STELLUNGNAHME DER STADT EMMERICH AM RHEIN

Zum Planfeststellungsverfahren nach § 18 Allgemeines Eisen-
bahngesetz (AEG) fur den 3-gleisigen Ausbau der Strecke
,ABS 46/2 Grenze D/NL — Emmerich — Oberhausen®

Planfeststellungsabschnitt (PFA) 3.5 Emmerich — Elten
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Im Folgenden reagiert die Stadt Emmerich am Rhein mit dieser Stellungnahme auf das Pla-
nungsvorhaben der Deutschen Bahn AG, ABS. 46/2, Abschnitt 3.5 als in zweifacher Hinsicht
Betroffene, als Tragerin 6ffentlicher Belange wie auch als Grundstickseigentiimerin.



DIE GRUNDSATZLICHE POSITION DER STADT EMMERICH AM RHEIN
IM VERFAHREN

Die Stadt Emmerich am Rhein hat sich, trotz der auch in Teilen schwer zu akzeptierenden
Konsequenzen, zuletzt fur einen Ausbau der Bestandsstrecke ausgesprochen und gegen
eine Neubautrasse entlang der Autobahn. Sie beflrwortet ausdriicklich die Beibehaltung des
schienengebundenen Personennahverkehrs in den Ortslagen und die weiterfihrende Option
grenziberschreitender Personennah- und fernverkehre. Sie spricht sich insofern auch fir
den Verbleib der Guterverkehre aus, da die hdhere Frequentierung der Bestandsstrecke die
Anlage eines zuséatzlichen dritten Gleises notwendig macht. Diese wesentliche Anderung des
Schienenstrangs 16st den flir die Anlieger so notwendigen, gesetzlich vorgeschriebenen
Schall- und Erschitterungsschutz aus. Dariber hinaus soll die erforderliche Strecken-
sicherheit garantiert werden u.a. durch die Beseitigung héhengleicher Bahnibergange und
deren Ersatz durch Uber- und Unterfihrungsbauwerke.

Die im vorliegenden Planverfahren flr den Planungsabschnitt 3.5 Hithum — Elten -
Landesgrenze vorgesehenen Mallnahmen stellen jedoch keine zufriedenstellende, zukunfts-
orientierte Planung dar. Vielmehr wird versucht, mittels konventioneller Lésungen zu einem
kostengunstigen Ausbau der Strecke zu gelangen. Die Planunterlagen lassen nur stellenwei-
se eine intensive Auseinandersetzung mit den ortsspezifischen Auswirkungen der Planung
auf das Stadtgebiet von Emmerich am Rhein erkennen. Erforderlich sind eine durchgangige,
detailliertere Betrachtung der stadtebaulichen Situation und die Erarbeitung von Lésungsan-
satzen, die besonders zur Verringerung der Zerschneidungseffekte und sonstiger stadtebau-
lich, missliebiger Auswirkungen fuhren.

Des Weiteren fordert die Stadt Emmerich am Rhein die Betrachtung des Schutzgutes
Mensch mit gleicher Intensitat und Wirdigung wie den Eingriff in Natur und Landschaft.

Anmerkungen zur geplanten Blockverdichtung

Die Stadt Emmerich am Rhein rigt, dass in den vorliegenden Planunterlagen von Seiten der
Vorhabentragerin in Bezug auf die vorgesehene Blockverdichtung die Transparenz fehlt und
unklar ist, ob die Zugzahlen fiir den geplanten Streckenausbau um das 3. Gleis die hdheren
Zugzahlen durch die geplante Blockverdichtung beinhalten. In den Unterlagen wird an vielen
Stellen ausgeflhrt, dass fir die gesteigerte Trassenbelastung als erster Schritt die Block-
verdichtung und als zweiter Schritt der Bau des 3. Gleises erfolgen soll.

Wahrend zwischenzeitlich mit der Installation der elektronischen Stellwerke an der Strecke
bereits ein erheblicher Schritt auf dem Weg zur Blockverdichtung realisiert wurde, wird die
Blockverdichtung nach letztem Kenntnisstand nun doch nicht Gegenstand eines eigenstan-
digen Planfeststellungsverfahrens, sondern soll mit dem dritten Gleis zusammen planfestge-
stellt werden. Diese Anderungen in der Genehmigung des Vorhabens tragen nicht zur
Transparenz bei. Nach wie vor fehlt es somit an klaren Aussagen, wie und vor allen Dingen
wann der Einfluss der Blockverdichtung wirksam werden wird.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert ein klares Bekenntnis der Bahn dazu, dass die Block-
verdichtung erst nach vollstandiger Realisierung des Larmschutzes umgesetzt werden wird.



ZUSAMMENFASSENDER FORDERUNGSKATALOG DER STADT EM-
MERICH AM RHEIN

Betrachtung des Schutzgutes Mensch mit gleicher Intensitat und Wirdigung wie der
Eingriff in Natur und Landschaft

Bertcksichtigung der doérflichen Fahrbeziehungen und Wohnstrukturen bei der Wahl
der BU-ErsatzmaRRnahmen

Erst Bau von Ersatzmallnahmen flr die Bahnibergange, aktiver Larmschutz und
dann Ausbau der Strecke

Keine Blockverdichtung ohne Larmschutz und verbindliche Aussagen zum Thema
Blockverdichtung

5. Wiedereinrichtung eines Haltepunktes Elten mit Park + Ride / Bike + Ride-Anlagen

6. Vermeidung von baubedingten Beeintrachtigungen auf das unabdingbare Maf}

10.

11
12

13.
14.

15.

16.

Beweissicherung an stadt. Liegenschaften sowie Denkmalern vor Beginn der Bau-
malnahmen

Ausreichend stadtebaulich angepasster aktiver Schallschutz (auch Koérperschall) so-
wie Erschitterungsschutz

Sicherheit der Kommunen bei der Finanzierung der Ersatzbauwerke

Klare Definition der konsensualen 100 % Finanzierung der Bahnlbergéange

. Das bestmadgliche Sicherheitskonzept

. Maximale Festschreibung der Zugbewegungen auf der Strecke in Anbetracht der un-

terschiedlichen Zugzahlen von niederlandischer und deutscher Seite sowie Fest-
schreibung der max. Zuglangen auf 700 m

Erstellung des Larmschutzkonzeptes ohne Anwendung des Schienenbonus.

Nachweisfuhrung zur Effizienz des erstellten Larmschutzes (Vorlage der Prifungs-
protokolle BUG bei der Kommune, Abstimmung der Nachbearbeitung der Gleisanla-
gen, etc.)

Einrichtung eines Informationsbiros wahrend der Bauzeit als Anlaufadresse fur bur-
gernahe Baustellenabwicklung mit fachkundigem Personal zur Einsichtnahme in den
Bauablauf, Erlauterung der Bauabschnitte und Ma3nahmen, Beschwerdeadresse bei
Larm, Umleitungen, usw..

Fir alle drei Gleise im Bereich des PFA 3.5 den optimalen Erschitterungsschutz in
Form des vorgenannten ,Grotz-Systems’, bestehend aus einem massiven Betontrog
sowie einer Unterschottermatte.



1 ERLAUTERUNGSBERICHT

Allgemeiner Teil
1.1 Grundlagen der Planung

Im Allgemeinen Teil des Erlauterungsberichtes geht die Deutsche Bahn auf die heutige Stre-
ckensituation ein, auf das bisherige Planungsgeschehen, auf die Planungsvorgaben bei der
Anlage des dritten Gleises sowie auf die Umweltauswirkungen des Vorhabens. Aus Sicht der
Stadt Emmerich am Rhein muss diese Darstellung in Teilen korrigiert bzw. erganzt werden.

Im Einzelnen:

1. Auf S. 11 unter Punkt 1.2 ,Ausgangssituation und verkehrliche Zielsetzung’ wird ausfuhr-
lich auf die Bedeutung der Strecke flir den internationalen Verkehr eingegangen. Jedoch
erfullt die Strecke nach Ansicht der DB-AG, Zitat:“ Uberwiegend Aufgaben des Guterver-
kehrs®. Diese Darstellung ist nach Auffassung der Stadt Emmerich am Rhein nicht korrekt.
Diese Strecke hat seit ihrem Bestehen in erster Linie eine existentielle Bedeutung fir den
lokalen und regionalen Personenverkehr, da sie bislang die Anbindung der Siedlungs-
schwerpunkte hier am Niederrhein an die Arbeitsplatze im benachbarten Ballungsraum
Ruhrgebiet sicherstellt. Dartber hinaus hatte sie bis zum Jahr 2000 auch eine Bedeutung fur
den internationalen Personenfernverkehr und den grenznahen Pendlerverkehr, da 10 Interci-
tyzige und 2 D-Zuge in Emmerich am Rhein hielten, die auch eine schnelle Verbindung in
die Niederlande und die Randstad darstellten. Zuknftig (ab 2017) wird der hier verkehren-
den Regionalschnellzug RE 5 bis in die Niederlande nach Arnheim durchgebunden, um den
rechtsrheinischen Niederrhein Uber die Grenze hinweg wieder international anzubinden und
hier keine nationale, verkehrliche Sackgasse entstehen zu lassen. Damit wird auch der ehe-
malige Haltepunkt Elten an Bedeutung gewinnen, so dass er wieder eingerichtet bzw. reakti-
viert werden soll. Angesichts dieser bislang deutlich vorherrschenden und zukilnftig noch
auszubauenden Bedeutung dieser Linie flr den Personenverkehr, ist mit dem kinftigen Aus-
bau dieser Strecke zu einer Gltermagistrale ein Nutzungskonflikt vorprogrammiert. Die Stadt
Emmerich am Rhein beflirchtet, dass mit dem Vorrang, den die europaische Gesetzgebung
Guterverkehren auf den Haupttransportkorridoren Europas eingeraumt hat gegenuiber den
Personenverkehren, diese hier im Grenzraum zuklnftig vor allem, wenn es sich um lokale
Personenverkehre handelt, eingeschrankt werden konnten. Daher fordert die Stadt Em-
merich am Rhein, dass das derzeitige, stundliche Nahverkehrsangebot auf der Schiene ein-
schlieBlich der Verdichterziige zu den Pendlerzeiten in Tagesrandlage bestehen bleibt,
grenzuberschreitend ausgebaut wird und dafir die notwendigen Trassenkontingente gesi-
chert werden, anstatt dass der OPNV durch eine starke Frequentierung von Giiterziigen ver-
drangt wird.

AuRerdem fluhrt diese typische Streckencharakteristik, wo sich Giter- und Personen-verkehr
die Strecke teilen missen, ganz im Gegensatz zu den benachbarten Niederlanden, zu er-
hoéhten Anforderungen an die Streckensicherheit, die durch die beabsichtigten Gefahrgut-
transporte ausgeldst werden. (Die Forderungen der Stadt Emmerich am Rhein dazu im Kapi-
tel 3 ,Sicherheitskonzept, unter Zuwegungskonzept flr Rettungseinsatze’)

2. Auf S.15 unter Pkt. 1.3 ,Grundlagen der Planung’ gehen die Planunterlagen zwar auf das
Ubereinkommen von Warnemiinde von 1992 ein, ohne jedoch zu erwahnen, dass urspriing-
lich die Bypasse Uber Oldenzaal / Bad Bentheim und Venlo / Kaldenkirchen fester Bestand-
teil dieses Ubereinkommens waren, die dann von den Niederlandern in den 90er Jahren auf-
gegeben wurden. Die Aufgabe dieser Bypasse hat zu einer Blindelung der Gulterverkehre
auf die Hauptstrecke beigetragen und das zu Lasten der betroffenen Anliegergemeinden.

3. Unter demselben Punkt wird die ,Vereinbarung Uber die Planung und die Finanzierungs-
aufteilung’ vom 06.06.2002 angesprochen. Erwahnt werden sollten in diesem Zusammen-
hang die einzelnen Ausbaustufen, die nach der erforderlichen Planung zuerst Larmschutz an
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geeigneten Streckenabschnitten, dann die Realisierung der Blockverdichtung und zuletzt die
Anlage eines 3. Gleises vorsieht. Der vorgezogene aktive Larmschutz wird von der Stadt
Emmerich am Rhein auch in der Ortslage Emmerich - Hithum und Elten gefordert, da wo die
Anlage des 3. Gleises dies zulasst.

4. Die dem Prognosehorizont 2025 zugrunde liegenden Zugzahlen (s. Kap.1.3, S. 17, Tab.1)
werden von der Stadt Emmerich am Rhein angezweifelt. Begriindet wird dies wie folgt:

Die Stadt geht davon aus, dass die Prognosewerte 2025 allein auf den Bestandswerten, er-
hoéht um das Steigerungspotential durch die Anlage des 3.Gleises, beruhen, nicht aber be-
reits auch die Ertlchtigung der Trasse durch die zeitgleich vorgesehene Blockverdichtung
mit eingerechnet wurde, die inzwischen nicht mehr Gegenstand eines vollig separaten Plan-
feststellungsverfahrens sein wird, sondern zusammen mit dem Planverfahren zur Anlage des
dritten Gleises durchgeflihrt werden soll.

Legte der Warnemiinder Vertrag von 1992 noch 70 Giterzlige je Richtung und Tag und 44
Personenziige je Richtung und Tag zwischen Wesel und Emmerich am Rhein fest, ging die
DB-AG in den Scoping - Unterlagen vom April 2004 pro Tag von 78 Personenzugen und 52
— 71 Guterziigen im Bestand (gesamt 130 — 149 Zlige) aus und in der Prognose von bis zu
120 Guterzigen (gesamt max. 191 Zuge). Die Unterlagen aus dem fir das Planfeststel-
lungsverfahren mafigeblichen Bezugsjahr 2008 weisen fir den Streckenabschnitt Wesel —
Emmerich am Rhein Bestandszahlen von 77 Personen- und 83 Glterziigen pro Tag aus
(gesamt 160 Zige). Dies deckt sich ungefahr mit Zahlungen der Bl-Dinslaken aus dem Sep-
tember 2009, als 74 Guterzliige pro 24-Stunden erfasst wurden. Die Prognose fur 2025 be-
ricksichtigt 183 Gulterzlige in 24 Stunden. Das sind ca. 250 % mehr Giterzige als in 2010 in
Emmerich am Rhein wahrend einer 24-Stunden-Zahlung erfasst wurden (namlich 72 GZ).
Berlcksichtigt man, dass ein zusatzliches Gleis gebaut wird, und heute auf den vorhandenen
zwei Gleisen pro Tag neben den 70 Personenverkehrsziigen bereits 87 Guterzlge die Stre-
cke befahren (Zahlung vom 4.Jamuar 2013), wird angezweifelt dass das 3. Gleis die derart
ansteigende Zahl an Guterverkehren aufnehmen kann. Ohnehin wird ohne die Aktivierung
der Blockverdichtung bei standig steigender Frequenz der Glterzige, wie sie Unterlagen
des Streckenbetreibers Keyrail zu entnehmen sind (Anstieg der niederlandischen Gutermen-
gen um 50 % gegeniber 2010), noch vor Anlage des 3. Gleises die Kapazitat der zweigleisi-
gen Strecke bald erschopft sein. Wachstumszahlen des Hafens Rotterdam gehen in 2015
bereits von 100 Gulterzliigen / Tag aus.

Vor diesem Hintergrund erhebt die Stadt Emmerich am Rhein die Forderung, dass fur die
Strecke mit dem dreigleisigen Ausbau eine Kapazitatsobergrenze festgeschrieben wird, die
bewirkt, dass bei Erreichen der prognostizierten 183 Glterzlige pro Tag keine weitere Kapa-
zitatsertichtigung der Strecke vorgenommen werden darf.

Neben der prognostizierten Zunahme der Anzahl von Giterzigen bewegt die Stadt Em-
merich am Rhein vor allem auch die drastische Steigerung an Fracht, vor allem Gefahrgu-
tern, die sich in der Anzahl der Waggons und Kesselwagen ausdrickt. 24-Stunden-
Zahlungen der Stadt Emmerich am Rhein aus den Jahren 1999, 2001, 2002, 2005, 2010 und
2013 belegen, dass sich die Zahl der Containerauflieger und Massengutwaggons im Zeit-
raum 2005 — 2013 weit mehr als verdoppelt hat (von 1.254 auf 3.123 Einheiten), wahrend
sich gleichzeitig die Anzahl der Kesselwagen (zum grof3en Teil mit Gefahrgitern) knapp ver-
funffacht hat (von 108 auf 527 Kesselwagen). Das macht sich auch in der Lange der Zuge
bemerkbar, die durchschnittlich mit 42 — 44 Waggons derzeit schon eine Lange von 700 m,
demnachst vielleicht von 1.000 m erreichen. Beides, die zunehmende Zuglange und die stei-
gende Anzahl von Gefahrguttransporten, 16st Probleme im Rettungs- und Katastrophenfall
aus, die durch die Feuerwehren entlang der Strecke umso weniger beherrschbar werden,
wie die Bahn bislang keine tauglichen Einsatzplane vorgelegt hat, wie im Ernstfall vorgegan-
gen werden kann. Naheres dazu im Kapitel 3 Sicherheitskonzept, Zuwegungskonzept fir
Rettungseinsatze (Bezug: Anlage 3.4, Ordner 1; Anlage 8.6, Ordner 2).



5. Auf S.18 unter Pkt. 1.4 Zielsetzungen des Vorhabens’ gehen die Planungsunterlagen
darauf ein, dass die beiden aufReren Gleise dem Glter- und Personennahverkehr dienen,
hingegen das mittlere Gleis Uberwiegend dem schnelleren Personenfernverkehr. Beide Vo-
raussetzungen, das separate Gleis flr den Fernverkehr wie auch die Teilung derselben Glei-
se mit dem Guterverkehr benachteiligen auf Dauer den Personennahverkehr und seine
Schienenstreckenanteile. Die Deutsche Bahn hat die Verpflichtung, nachvollziehbar naher
darzustellen, wie sie die Benachteiligung klnftiger Nahverkehre vermeiden und die ihnen
zustehenden Potentialerweiterungen sicherstellen will. Dies wird nicht naher erlautert.

Weiterhin halt sich die Deutsche Bahn AG die Option offen, innerhalb des Prognose-
horizontes eine Geschwindigkeitserhéhung fur den Personenfernverkehr auf 200 km/h in
Betracht zu ziehen. Auch dies wirkt sich im Zweifel durch groRRere Blockabstande vermin-
dernd auf den Personennahverkehr aus. Schall- und Erschitterungsgutachten sollen angeb-
lich diese mogliche Geschwindigkeitserhéhung in ihren Auswirkungen bereits berlcksichti-
gen. Wahrend im Erlauterungsbericht Schall (Ordner 1, Anlage 2) auf allen drei Gleisen
grundsatzlich von 160 km/h ausgegangen wird, werden in den Tabellen der Emissionspegel
auf S.19 des Erlauterungsberichtes Schall (der Anlage 13.1 in Ordner 15) fur alle anderen
Zugarten auller Regionalexpressziigen und ICE’s niedrigere Streckengeschwindigkeiten
angegeben. Mit Blick auf das Emissionsverhalten mochte die Stadt Emmerich am Rhein wis-
sen, ob fir die Zukunft sichergestellt ist, dass Guterzlige nicht schneller fahren werden als
100 — 120 km/h. Auch unter 14.1 'Erlauterungsbericht Erschitterungen' geht weder das zu-
grunde gelegte Betriebsprogramm fir die Prognose-Nullfall-Berechnung noch das Betriebs-
programm 'Prognose 2025' davon aus, dass hier eine Geschwindigkeit von 200 km/h zu-
grunde gelegt worden ware. Im Ubrigen ist die Stadt Emmerich am Rhein der Ansicht, dass
das laufende Planfeststellungsverfahren die Bahn nur zu einer Geschwindigkeit von 160
km/h legitimiert. Eine Erhdhung der Geschwindigkeit auf 200 km/h macht u.E. gerade im
Hinblick auf die angeblich hier schon mitbetrachteten Emissionen ein erneutes Planverfahren
mit der Darstellung der daraus resultierenden Larm- und Erschutterungswirkungen erforder-
lich. Auf die Folgen einer Geschwindigkeitsanhebung fur die Ortsteile Huthum und Elten wird
nicht naher eingegangen. Das rugt die Stadt Emmerich am Rhein ausdrticklich.

6. In Kap. 1.4 auf S. 18 unten wird durch die Deutsche Bahn der Eindruck erweckt, als wir-
de gerade durch die Anlage eines 3. Gleises und der damit verbundenen Kapazitats-
erhdhung mehr Raum geschaffen, um die Nahverkehrsangebote auf der Schiene zu verbes-
sern. Tatsachlich aber kommt der gewonnene Spielraum, aufgrund der vorher genannten
Fakten (TEN-Strecke), wohl eher dem internationalen Schienenguterverkehr zugute.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert eine klare Kontingentierung der Trassenkapazitaten,
die dem SPNV, auch grenziiberschreitend, einen gréReren Entwicklungsspielraum einrdumt
und den auch eindeutig beziffert. Dieses Plus an derzeit nicht ausgenutzter Trassenkapazi-
tat, darf auch in spateren Jahren nicht vom steigenden Guterverkehr 'zugefahren’, sprich fur
sich in Anspruch genommen werden.

In diesem Zusammenhang weist die Stadt auf ihre Forderung nach einer Wiederaufnahme
des ICE-Haltepunktes 'Emmerich am Rhein’ hin.

7. Bei der gesamten Variantenbetrachtung in Kap.2.2 ff wird insbesondere immer mit Erfor-
dernissen des Naturschutzes argumentiert, tatsachlich scheute das Bahnunternehmen die
weitaus hoheren Kosten einer BAB-parallelen Strecke und versuchte die Haltung der Kom-
munen mit dem Argument zu beeinflussen, dass der verbleibende Verkehr (Uberwiegend der
SPNV und der regionale Guterverkehr) dann in der alten Gleislage ohne Larmschutzeinrich-
tungen, ohne Kreuzungsbauwerke und mit steigenden SchrankenschlieRzeiten zurechtkom-
men musste.



8. Das Argument der Kosten wird auch angeflihrt, wenn es in Kap.2.2.3 auf S. 21 um die
Planungsalternative einer Tieferlegung der Strecke geht. Die Deutsche Bahn AG behauptet
lediglich, dass eine Tieferlegung, auch nur in Teilbereichen, zu erheblichen Mehrkosten flih-
ren wurde, jede Art von Nachweis bleibt sie schuldig. Insofern fehlt hier aus Sicht der Stadt
zumindest die Abwagung beider Planungsalternativen in Form eines Kostenvergleichs.

Eine kleinrdumige Umfahrung Emmerichs, wie sie noch in der Fassung des GEP 1999 dar-
gestellt wurde, wird nicht weiterverfolgt und wird in der anstehenden Uberarbeitung des Re-
gionalplanes nicht mehr dargestellt werden. Die Deutsche Bahn hat im Variantenvergleich
der UVS sich fir den dreigleisigen Ausbau der Bestandsstrecke entschieden und begriindet
dies mit umweltfachlichen Vorteilen und niedrigeren Investitionskosten. (Kap. 2.2.6, S. 22)

9. Die in Kap.3.2 angegebene Entwurfsgeschwindigkeit fur das laufende Planfest-
stellungsverfahren betragt Ve = 160 km/h, d.h. hdhere Geschwindigkeiten dirfen auf dieser
Strecke derzeit nicht gefahren werden. Eine Erhdhung der Geschwindigkeit auf 200 km/h
macht u. E. ein erneutes Planverfahren mit der Darstellung der daraus resultierenden Larm-
und Erschitterungswirkungen erforderlich. Die Folgen, die im Ubrigen eine Geschwindig-
keitserhéhung fir die Ortsteile Hithum und Elten hatte, werden hier nicht dargestellt. Das ist
ein Mangel in der Darstellung, den die Stadt Emmerich am Rhein rugt. Darlber hinaus gibt
die Bahn in ihren Planfeststellungsunterlagen klar zu erkennen, dass sie diese erhdhte Ge-
schwindigkeit auf dem Streckenabschnitt Oberhausen - Grenze ohnehin nicht Gber einen
langeren Abschnitt realisieren kann aufgrund der jeweiligen Streckencharakteristika in Ober-
hausen, Sterkrade, Wesel, Millingen, Emmerich am Rhein und Elten.

10. In Kap. 3.2 auf S.24 wird der Ausbau der Bahnhofe thematisiert und in diesem Zusam-
menhang die Frage notwendiger Uberholungsgleise in den Bahnhéfen an der Strecke fiir
750 m lange Glterzlge erdrtert, ohne dass allerdings der Bahnhof Emmerich am Rhein mit-
erwahnt wirde. Sind solche Uberholgleise hier nicht vorgesehen? Oder sind sie schon vor-
handen? Weiterhin stellt sich die Frage, warum Uberholungsgleise von 750 m Lange vorge-
sehen werden, wenn es doch bereits beabsichtigt ist, Guterzlige kiinftiger Generationen mit
einer Lange von 1000 m vorzusehen, fiir die dann die geplanten Uberholungsgleise zu kurz
waren?

Unklar bleibt auch die Antwort auf die Frage, ob in Emmerich am Rhein die zwei bestehen-
den Bahnsteige erhalten bleiben und entsprechend erhdht werden oder nicht. In jedem Fall
bendtigt der Bahnhof Emmerich am Rhein, abgesehen vom Haltepunkt im Ortsteil Praest,
auch im Bhf. Emmerich am Rhein zuklnftig zwei Aulenbahnsteige, um den Personenver-
kehr in Richtung Niederlande wieder aufnehmen zu kénnen. Insofern fordert die Stadt Em-
merich am Rhein, dass alle vorhandenen Bahnsteige am Bahnhof Emmerich am Rhein er-
halten bleiben und der wieder einzurichtende Haltepunkt in Elten auch den Erfordernissen
zukUnftiger, auch grenziberschreitender Verkehre angepasst wird.

11. Ab S. 25 in Kap. 3.5. gehen die Planunterlagen naher auf die das sogenannte Sicher-
heitskonzept ein und die damit geplanten Zuwegungen. In der Erreichbarkeit der Bahnanla-
gen fur Sicherheitskrafte liegt ein entscheidender Schwachpunkt des Konzeptes. Wahrend
der Arbeitskreis Streckensicherheit Zuwegungen zur Bahnanlage alle 200 m fir erforderlich
halt und dies auch umfanglich begriindet, wird im Zuwegungskonzept ein Abstand von bis zu
1.000 m als ausreichend erachtet. Auch Aussagen zur dauerhaften Sicherung solcher Wege-
flachen und deren Ausgestaltung (16 to) fehlen vollig. Hier besteht die Stadt Emmerich am
Rhein auf den Anforderungen, wie sie der Arbeitskreis Streckensicherheit formuliert hat.

Zu dem Thema Sicherheitskonzept und zu den auf den Seiten 25 — 26, naher ausgefihrten
Details zur ,freien Strecke’ und zu Gefahrguttransporten im Allgemeinen geht die Stadt Em-
merich am Rhein ausfuhrlich (1) in Kap. 3 ihrer Stellungnahme unter dem Titel ,Sicherheits-
konzept’ ein.
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12. In Kap. 3.6 ,Anlagen Dritter’ fehlt die Nennung der Gemeindestrassen.

13. Im Sicherheitsnachweis Aerodynamik/Seitenwind Kap. 3.7 wird dargelegt, dass das Si-
cherheitsziel bei Seitenwind fur die Ausbaustrecke mit einer Geschwindigkeit bis 160 km/h
gemall dem derzeit glltigen Regelwerk (Ril 807.04) in den Planfeststellungsabschnitten 1.1
bis 3.5 erreicht wird. Es sind daher keine MalRnahmen zur Risikoreduktion notwendig.

Ebenfalls wird angemerkt, dass im Falle einer optionalen Geschwindigkeitserh6hung auf 200
km/h der Sicherheitsnachweis erneut zu fihren ist, indem das Seitenwind-aufkommen unter
Bertcksichtigung der erhdhten Geschwindigkeit erneut bewertet ware.

Da gemal} Kapitel 1.4 "Zielsetzung des Ausbauvorhabens’ innerhalb des Prognose-horizonts
jedoch eine Geschwindigkeitserhéhung auf 200 km/h in Abhangigkeit vom Ausbau der nie-
derlandischen HSL Oost in Betracht zu ziehen ist, sind 200 km/h zugrunde zu legen und eine
entsprechender Sicherheitsnachweis noch neu zu fihren.

14. Die ABS 46/2 nimmt, abgesehen vom Guterverkehr und regionalen Personenverkehr,
zukunftig auch den Hochgeschwindigkeits-Personenfernverkehr auf, der selbstverstand-
licher Teil der Transeuropaischen Netze (TEN) sein wird. Insofern wird eine Befahrbarkeit
der Strecke mit Tempo 200 km/h zu den grundlegenden Voraussetzungen gehdéren, wenn
man sie nicht in erster Linie zu einer Magistrale fir den Gutertransport ausbauen will. Daher
halt die Stadt Emmerich am Rhein einen Sicherheitsnachweis unter Bericksichtigung der
erhdhten Geschwindigkeit schon jetzt fur selbstverstandlich notwendig anstatt ihn auf einen
nicht genannten spateren Zeitpunkt zu verschieben.

15. In Kap. 4 ,Umweltauswirkungen des Vorhabens' (S. 28 — 34) des allgemeinen Teils des
Erlauterungsberichtes werden Instrumente vorgestellt und beschrieben wie die Umweltver-
traglichkeitsprifung (UVP), der Landschaftspflegerische Begleitplan (LBP), der Artenschutz-
fachbeitrag, die Untersuchung zur NATURA 2000 —Vertraglichkeit sowie die Aspekte zum
Immissionsschutz (incl. Elektromagnetische Felder und Feinstdube). Dazu werden die inhalt-
lichen Bedenken in den fachspezifischen Teilen 6 - 11 der stadtischen Stellungnahme vorge-
tragen.

16. Auf S. 36 wird ausgefiuhrt, dass die im Trassenbereich der neuen Bahnanlagen liegen-
den offentlichen Strassen und Wege mit Baubeginn fir diesen Teilbereich als eingezogen
gelten. Das darf naturlich nicht dazu fihren, dass ganze Ortslagen zeitweise nicht zu errei-
chen sind. Die Stadt Emmerich am Rhein fordert daher, dass zunachst die komplette Errich-
tung der Ersatzbauwerke, Stralenverbindungen und Baustrassen sowie der Larmschutz-
wande, dort wo dies maoglich ist, fertig gestellt sein missen, bevor die Gleisbaumallinahme
fur die Anlage des 3. Gleises und den Riickbau der bestehenden Bahnibergange erfolgt.

17. Im Kap. 6.1 der Erlauterungen zum Planfeststellungsabschnitt 3.5 erlautert der Vorha-
bentrager Bahn, warum das dritte Gleis seine Lage bahnlinks im Laufe des Planfeststel-
lungsabschnittes beibehalt bevor es 500 m vor der niederlandischen Grenze auf die bahn-
rechte Seite wechselt. In den Kapiteln 7,8 und 9 geht er auf die baulichen MaRnahmen, die
Streckenausristung sowie das Massenkonzept ein.

18. Unter Kap. 6.3 ,bestehende Planungen Dritter’ wird erlautert, dass die Bahn in ihren Un-
terlagen davon ausgeht, dass die Emmericher Strasse (B8) im Bereich des Viaduktes bis
zum anschlielenden Bahnibergang Emmericher Strasse in Elten von der Sud - auf die
Nordseite der Gleise verlegt wird und dies Gegenstand eines eigenen strassenrechtlichen
Planfeststellungsverfahrens sein wird. Das hierfur erforderliche Baurecht wird nicht — wie im
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Text behauptet -, durch die Stadt Emmerich angestrebt sondern ressortiert beim Landesbe-
trieb Strallen NRW.

19. Zu Kap. 7.1 — 7.2 der aufgelisteten, die Bahnstrecke kreuzenden Bauwerke wird auf den
Abschnitt 1.3 der Stellungnahme verwiesen.

20. Das Kap. 7.3 ,Bahnhofe und Haltepunkte‘ im Erlauterungsbericht lalkt die Bahn entfallen,
da die DB-AG anscheinend hier keinen Bedarf flr einen Eltener Haltepunkt erkennt.

Hier wird besonders auf die Erklarungen im Abschnitt 1.3.2 der stadtischen Stellungnahme
verwiesen, der sich als Teil des stadtischen Bahnibergangsbeseitigungskonzeptes mit der
Wiedereinrichtung eines Haltepunktes in Elten auseinandersetzt.

21. Das Kap. 7.6 .Entwasserung‘ wird auf die Abschnitte 1.3 + 1.5 der Stellungnahme ver-
wiesen.

22. Zu Kap. 8 ,Streckenausristung‘ wird auf den Abschnitt 1.4 der Stellungnahme verwiesen.

23. Zu Kap. 9 ,Massenkonzept’ wird auf den Abschnitt 2.3 der Stellungnahme verwiesen.

24. Zu Kap. 10 ,Wasserrechtliche Erlaubnis’ wird auf die Abschnitte 1.3 + 1.5 der Stellung-
nahme verwiesen.

25. Zu Kap. 11 der Planunterlagen ,Umweltauswirkungen’, (S. 62 — 99) werden die inhaltli-
chen Bedenken in Teil 8 der stadtischen Stellungnahme zur UVS vorgetragen.

26. Zu Kap. 12 der Planunterlagen ,Schall und Erschutterungen’, (S. 100 — 105) werden die
inhaltlichen Bedenken in den Teilen 6 + 7 der stadtischen Stellungnahme vorgetragen.

27. Zu Kap. 13 der Planunterlagen ,Landschaftspflegerischer Begleitplan’, (S. 106 — 115)
werden die inhaltlichen Bedenken im Teil 9 der stadtischen Stellungnahme vorgetragen.

28. Zu Kap. 14 der Planunterlagen ,Artenschutz’, (S. 116 — 125) werden die inhaltlichen Be-
denken im Teil 10 der stadtischen Stellungnahme vorgetragen.

29. Zu Kap. 15 der Planunterlagen ,Natura-2000-Gebiete’, (S. 126 — 127) werden die inhalt-
lichen Bedenken im Teil 11 der stadtischen Stellungnahme vorgetragen.

30. Zu Kap. 16 +17 der Planunterlagen ,Baugrund, Hydrogeologie, Durchfiihrung der Bau-
malinahme’, (S. 128 — 133) werden die inhaltlichen Bedenken im Teil 1.5 und 2 der stadti-
schen Stellungnahme vorgetragen.

31. Zu Kap. 18 der Planunterlagen ,Grunderwerb’, (S. 134 — 135) werden die inhaltlichen
Bedenken im Teil 4 der stadtischen Stellungnahme vorgetragen.
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1.2 Finanzierung

Unsicherheit der Kommunen

In den Planfeststellungsunterlagen zu den Abschnitt 3.3, 3.4 und auch 3.5 sind keine Kosten-
tabellen zu dgn Kreuzungsbauwerken enthalten, die der Stadt die Moglichkeit eréffnen, eine
Prifung und Ubersicht fir die Kommunalfinanzen der nachsten Jahre zu erstellen.

Mit der Wirksamkeit der Planfeststellung entsteht jedoch das Recht zum Bau; damit sind
samtliche Mitbestimmungsrechte der Kommune gegenstandslos. Der gesetzlich vorge-
schriebene Anteil der Kosten kdnnte nach § 6 EKrG eingefordert und die Stadt Emmerich am
Rhein insoweit zur Unterzeichnung der Kreuzungsvereinbarung verpflichtet werden.

Bei idealisierter Annahme einer Umsetzung entsprechend den Planfeststellungsunterlagen
ergibt sich, unter Berlcksichtigung der aktuell vorliegenden Kostenschatzungen (2009-
2014), ein Betrag von ca. 115,5 Mio. € fur die PA 3.3 — 3.5.

Dieser Betrag ist nach § 13 EKrG auf die Beteiligten (DB AG / Stadt Emmerich am Rhein)
sowie den Bund zu je einem Drittel aufzuteilen. Das daraus resultierende fir die Stadt ver-
bleibende Kostendrittel betragt 38,5 Mio. €.

Auch unter Berucksichtigung einer 75 % Fdrderung dieses Drittels auf Grundlage der FORi-
komm-Str (Férderrichtlinien kommunaler Strallenbau NRW) wirde fir die Stadt Emmerich
am Rhein noch ein 25%-iger Eigenanteil in Héhe von 9,7 Mio. € verbleiben. Dieser Anteil
wird bei Berucksichtigung nicht kreuzungsbedingter Kosten in Form von stadtischen Minimal-
forderungen nach Verkehrssicherheit, stadtebaulicher Ausgewogenheit und Beibehaltung der
bestehenden Verkehrsbeziehungen vermutlich noch deutlich ansteigen.

Dies kann nicht durch den stadtischen Haushalt finanziert werden.

Von Seiten der damaligen Verkehrsminister NRW Lienenkdmper (Schreiben vom
01.04.2010) und Voigtsberger (03.05.2012) wurde den Kommunen zugesagt, dass das Land
NRW die kommunalen Anteile bei den Beseitigungen der Bahniibergange wegen der ber-
ragenden Uberregionalen Bedeutung der Gesamtmalinahme zu 100 % Ubernimmt. Dieser
Wille wurde ebenfalls im Koalitionsvertrag zwischen der SPD - Bundnis90/Die Grinen be-
kundet und auch durch ein Schreiben des Ministeriums fir Bauen, Wohnen, Stadtentwick-
lung und Verkehr NRW am 19.03.2014 nochmals bekraftigt. Auch das Land NRW als Zu-
schussgeber hat mit Schreiben vom 07.05.2014 die beabsichtigte 100% Forderung bestatigt
(s. Anlage 01).

Diese Aussagen entwickeln jedoch noch keine normative Bindungswirkung und sind zudem
an die Bedingung geknlpft, dass eine Gesamtverstandigung mit der jeweiligen Kommune
erreicht wird. Diese Aussage lasst also Interpretationsspielraume zu, die einer Klarung be-
dirfen.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert daher spatestens bis zum Erdrterungstermin eine
rechtlich belastbare Aussage uber die Freistellung der Kommune von Folgekosten. Ohne
eine solche Freistellung ware die Stadt nicht mehr in der Lage, ihre Aufgaben eigenverant-
wortlich wahrzunehmen.

Dies ware ein unzulassiger Eingriff in das Recht der Stadt Emmerich am Rhein auf Selbst-
verwaltung aus Art. 28 GG, Art. 78 LVerfNW.

Definition der konsensualen 100 % Finanzierungen der Bahniibergdnge

e Zur Erarbeitung eines Gesamtplanungskonzeptes haben mit den Vorhabentragern
diverse Beratungen stattgefunden. Dies mit dem Anspruch Lésungsmdglichkeiten in
Form von Ersatzmalinahmen zu finden, die einen Konsens herbeifiihren.
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Die Stadt Emmerich am Rhein hat hierzu Variantenuntersuchungen / Machbarkeits-
studien beauftragt, die sich derzeit noch in Bearbeitung befinden. Diese mit dem Ziel
den bisher bestehenden Konsens abschlieend zu festigen.

Es besteht, unabhangig von der fehlenden Rechtsverbindlichkeit der bisherigen Zu-
sage, jedoch keine Klarheit zu der Aussage des Landes NRW im Hinblick auf die Fi-
nanzierung.

Es wurde in den o.g. Schreiben erklart, dass die Finanzierung des kommunalen An-
teils zu 100 % erfolgt, wenn eine Gesamtverstandigung mit der jeweiligen Kommune
erreicht wird.

Des Weiteren muss auch das Verfahren zur Finanzierung bei einer Foérderung be-
ricksichtigt werden.

In Anbetracht der angespannten Haushaltslage der Stadt Emmerich am Rhein kann
keine Vorfinanzierung von Planungs- und Baukosten erfolgen. Die Gré3enordnungen
der BaumalRnahmen Uberschreiten bei weitem die finanziellen Moglichkeiten der
Kommune und kénnen nicht eingeplant bzw. zwischenfinanziert werden. Entstandene
Gutachter-, und Beraterkosten sind ebenfalls in die 100 % Kostentibernahme mit ein-
zubeziehen.
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Erlauterungen zum Planfeststellungsabschnitt 3.5
1.3 Bauliche MaBnahmen

1.3.1 Das Bahnubergangbeseitigungskonzept der Stadt Emmerich am Rhein in der
Gegeniiberstellung mit den geplanten BU-MaRnahmen der DB AG

Das hier dargestellte, vom Rat der Stadt Emmerich am Rhein verabschiedete BU-
Beseitigungskonzept ist das Ergebnis langer Abstimmungsprozesse mit den unter-
schiedlichsten Verfahrensbeteiligten Uber etliche Planungsvarianten hinweg. Im Ergebnis
besteht grundsatzlich Konsens bezuglich der Beseitigungsmaflinahmen

Der Rat der Stadt Emmerich am Rhein hat in seinen Sitzungen am 03.02.2009, 31.05.2011,
03.07.2012 und 26.06.2014 fur den PFA 3.5 nachfolgendes BU-Beseitigungskonzept be-
schlossen.

Es sieht folgende MalRnahmen an den derzeitigen Bahnibergangen vor:

e Anstelle des BU Felix-Lensing-Strale die Felix-Lensing-Strale als bahnnahen /
bahnparallelen Seitenweg mit einseitigem gemeinsamen Geh-, Radweg und An-
schluss an den lltisweg

e Anstelle des BU Eltener StraRe (B8) eine Eisenbahnlberfiihrung (EU) mit Nebenan-
lagen im Verlauf der jetzigen B8

e Anstelle des BU Emmericher Strale (B8) eine bergfuRnahe Fiihrung der B8 mit Ne-
benanlagen nérdlich der Gleisanlege

e Ersatzlose Aufhebung des BU SonderwykstralRe

e Anstelle des BU Lobither (L472) eine Eisenbahniiberfiihrung (EU) mit Nebenanlagen
im Bereich der Sportanlagen

e Ersatzlose Aufhebung des BU Haagsche StraRe

e Aufhebung des BU Bindsberger Weg und Ersatz mittels eines Seitenweges zur Stra-
Re Grondstein

e Anstelle des BU Zevenaarer StralRe (B8) eine Stralenuberfihrung (SU) mit Neben-
anlagen

BU Felix-Lensing-StraBe 64,940 Bahn-km

Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Der zu beseitigende BU Felix-Lensing-Strale befindet sich am westlichen Ende des Plan-
feststellungsabschnittes 3.4. Er verbindet den Ortsteil Hithum mit den im Norden der Gleis-
anlage befindlichen Ortsteil Borghees.

Der Ubergang dient der Landwirtschaft als auch dem Freizeitverkehr als Verbindung in den
Borgheeser Wald mit seinen Naherholungseinrichtungen. In Verlangerung der Felix-Lensing-
Strale befindet sich die Hiuthumer Stralle, die als ehem. K16 eine Verbindung zur BAB 3 -
Anschlussstelle Emmerich - schafft.
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Abbildung 1 Luftbildausschnitt Hithum

Planung der DB AG

Die DB AG plant die Aufhebung des Bahnlberganges Felix-Lensing-Stralle in Form eines
bahnparallelen Seitenweges. Dieser spart die Deponie und Waldflachen aus; verlauft entlang
von hiervon auf landwirtschaftlicher Flache und stof3t Gber den litisweg auf die Eltener StralRe
(B8). Als Nebenanlage ist eine sudlich verlaufender gemeinsamer Geh-, Radweg mit einer
Breite von 2,50 m geplant.

Abbildung 2 Auszug aus dem Lageplan der DB AG

16



Beschlusslage / Entwurf der Stadt Emmerich am Rhein

Der Rat der Stadt Emmerich am Rhein hat mit Datum vom 31.05.2011 der Beseitigung des
schienengleichen Bahnuberganges Felix-Lensing-Strale in Form eines Seitenweges mit
einseitigem Zweirichtungsrad- , gehweg zugestimmt.

Er vertritt jedoch die Auffassung, dass der Seitenweg bahnnah, tber die ehem. Hausmullde-
ponie und sudlich des Waldchens zu verlaufen hat.

Des Weiteren mochte die Stadt Emmerich am Rhein ausdriicklich darauf hinweisen, dass sie
den Bau einer Eisenbahnuberfihrung fir Fullgéanger und Radfahrer im Verlauf der Felix-
Lensing-Stral3e unterstitzt, diese MalRnahme aufgrund des konsensualen Zwanges jedoch
nicht weiter verfolgt hat.

Abbildung 3 Auszug aus der Variantenabwagung DB AG

Abwagung

In den Richtlinien fur die Anlage landlicher Wege (RLW 1999, DWA 904) sind verschiedene
Grundsatze vermerkt, die bei der Planung zu bertcksichtigen sind.

- Neu zu errichtende landliche Wege, wie hier die Felix-Lensing-Stral3e, missen so bemes-
sen und bautechnisch ausgebildet werden, dass sie langfristig den erforderlichen Verkehrs-
belastungen und den jahreszeitlich notwendigen Zugang zu den zu bewirtschaftenden Fla-
chen ermdglichen.

Sie sind gliedernde und gestaltende Bestandteile der Kulturlandschaft und missen in das
Landschaftsbild eingebunden werden.

Dabei mussen die Erfordernisse des Naturschutzes, der Landschaftspflege sowie des Bo-
den- und Gewasserschutzes beachtet werden.

- Lage und Linienfuhrung des landlichen Wegenetzes haben dabei sowohl die dkologischen
Gesichtspunkte als auch die 6konomischen Belange zu berucksichtigen. Wege sollen sich
harmonisch in die Landschaft einfligen, ohne deren Erlebniswert zu beeintrachtigen und sich
vor allem im bewegten Gelande eng an die vorhandenen Landschaftsformen anlehnen.
Dadurch ist der Landschaftsverbrauch zu minimieren. Bei notwendigen Wegebefestigungen
ist neben den dkologischen Auswirkungen (Versiegelung, Trennung) im engeren Sinne auch
der landschaftsasthetische Aspekt zu bericksichtigen. Deshalb ist darauf zu achten, dass
Wege mit ihren Seitenrdumen als gliedernde, vernetzende Elemente und Lebensraume
wichtige Funktionen fur das Landschaftsbild und den Naturhaushalt erfullen kdnnen.

(DWA-A 904, RLW 1999)
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- Entwurf der DB AG

Die Planung der DB AG sieht einen Verlauf der Felix-Lensing-Stralle nérdlich entlang der
ehem. Hausmilldeponie und des Waldchen vor. Die Stralle mit Nebenanlage verlauft Gber
wertvolle hofnahe Gartnereiflachen (Erdbeerflachen). Die Gesamtverkehrsanlage hat eine
Breite von ca. 12,0 m. Es werden insgesamt ca. 7.200 m? landwirtschaftliche Flache versie-
gelt.

Das Landschaftsbild und auch die bestehenden Lebensrdume werden durch die Trassenflh-
rung zerschnitten. Es findet erheblicher Landschaftsverbrauch statt.

- Entwurf der Stadt Emmerich am Rhein

Die Stadt Emmerich am Rhein favorisiert den Verlauf des neuen Seitenweges bahnnah /
bahnparallel; seine Hohenlage soll der Gleislage entsprechen. Der Weg ist, nach Norden hin,
zum Schutz der Anwohner des Abergsweges mit einem ca. 2,00 m hohen Erdwall (ab OK
Fahrbahn) einzufrieden. Diese gewahlte Seitenwegtrasse biegt vom jetzigen Bestand in die
ehem. Deponieflache, die als Ackerflache genutzt wird ein und verlauft weiter an der sudli-
chen Seite der Waldparzelle und sté3t dann auf den lltisweg. Durch diese trassenparallele
Fuhrung wird die Zerschneidung der Landschaft minimiert.

Beziglich der Umweltvertraglichkeit, als auch der Machbarkeit, wurden 2 Gutachten erstellt,
Auftraggeber ist der Landesbetrieb Stralkenbau sowie die Stadt Emmerich am Rhein

o Der Landesbetrieb StralRenbau hat zu insgesamt 4 Varianten eine Umweltvertraglich-
keitsuntersuchung durch das Buro Drecker (August 2011) durchflihren lassen. Ein Teil
dieser Untersuchung war die bahnnahe Verlegung der Felix-Lensing-Stral’e, Variante
1 (Anlage 03).

Hier ist unter Punkt 5.10.6 ,Zusammenfassende Beurteilung des Projektes aus Sicht der
Umwelt” u.a. dargelegt:

Ein Verzicht auf die BU-Beseitigung (Nullvariante) ist aufgrund des in jedem Fall zu erwar-
tenden erhohten Bahnverkehrs mit mehr/langeren Schrankenschlief3zeiten nicht denkbar.
Unter Bericksichtigung der denkbaren, bisher gepriften Varianten (Bestandsvariante,
Nordumfahrung, Nullvariante) stellt das Vorhaben nach derzeitiger Einschatzung die umwelt-
vertraglichste Lésung dar.

Die Trassenfiuihrung der B 8 inkl. der zu verlegenden Felix-Lensing-Strale wird den gesetz-
lich geforderten Ansprichen zur Vermeidung negativer Umweltauswirkungen und Beachtung
der Umweltvorsorge weitgehend gerecht. Gegenwartig sind bei ordnungsgemafer Abwa-
gung und Bericksichtigung der Ergebnisse des Variantenvergleichs aus Sicht der Umwelt
keine zulassungsversagenden oder verzégernden Sachverhalte nach MalRgabe der gelten-
den Gesetze erkennbar.

o Auch wurde durch die Stadt Emmerich am Rhein eine Baugrunduntersuchung der

ehem. Deponie sowie der Waldflache beauftragt (Anlage 02).
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Diese wurde im Méarz 2014 durch das Biro Tauw erstellt.

Entgegen den ursprunglichen Erwartungen stellte sich heraus, dass die ehemalige Haus-
mulldeponie offenbar ausschlieRlich die ca. 8000 m? grofe Ackerflache betrifft.

Der im Wald anstehende Sandboden ist chemisch einwandfrei (LAGA-Klasse Z 0) und kann
im Bedarfsfall kostenglinstig entsorgt oder auch fur den Wiedereinbau verwendet werden.

Die im Deponiekorper anstehenden Materialien bestehen im Wesentlichen aus minerali-
schen Abfallen mit meist geringen Beimengungen an Hausmiill. Bei den abfalltechnischen
Untersuchungen wurden in inhomogener Verteilung Schadstoffe nachgewiesen, die eine
abfalltechnische Einstufung in die LAGA-Klassen Z 1.1 bis > Z 2 bedeuteten.

Es konnte zusammenfassend dargelegt werden, dass trotz der unglinstigen Baugrundver-
haltnisse die geplante Trasse weiterbetrachtet werden sollte. Nach derzeitiger Einschatzung
kann durch bautechnische Mallhahmen der Baugrund soweit verbessert werden, dass in
allen Bauteilen ein ausreichend tragfahiger Untergrund hergestellt werden kann.

Fazit

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Konzeption der Stadt Emmerich am Rhein ei-
nen Trassenverlauf vorsieht, der den Anforderungen der o.g. Richtlinien fur Iandliche Wege
entspricht.

Die Trasse zerschneidet kein Landschaftsbild, reduziert den Landschaftsverbrauch auf ein
minimales Mal. Sie stellt die umweltvertraglichste Lésung dar.

Die DB AG und der Landesbetrieb StraRenbau NRW stehen der Planung der Stadt Em-
merich am Rhein (bahnnaher Verlauf) positiv gegenulber.
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BU Eltener StraBe (B8) 65,324 Bahn-km

Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Der zu beseitigende BU Eltener StraRe liegt am nord-westlichen Ende der Ortschaft Hiithum,
er ist Teil der Bundesstrale 8. Diese verbindet die Ortschaften Elten und HUthum mit dem
Stadtzentrum Emmerich sowie in entgegen gesetzter Richtung mit den Niederlanden.

Innerhalb der Ortslagen hat sie sowohl ErschlieBung- als auch Verbindungsfunktion, aul3er-
halb nur Verbindungsfunktion. Ihre Verkehrsbelastung betragt gemaf der Strallenverkehrs-
zahlung 2010 5.808 DTV.

Abbildung 5 Bildausschnitt TK 50 Hithum

Planungen der DB AG

Der Bahnubergang Eltener StralRe wird geschlossen und durch eine Eisenbahnuberfuhrung
ersetzt. Diese verfligt Uber eine lichte Hohe von 4,50 m sowie einem einseitigen Geh-, Rad-
weg.

Beschlusslage der Stadt Emmerich am Rhein

Der Rat der Stadt Emmerich am Rhein hat am 31.05.2011 die Beseitigung des Bahnuber-
ganges in Form einer vollwertigen EU mit einseitigen Nebenanlagen beschlossen.
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Fazit

Beziglich der Aufhebung des BU Eltener StralRe B8 und Errichtung einer EU mit Nebenanla-
gen besteht zwischen der DB AG und der Stadt Emmerich am Rhein Konsens.

BU Emmericher StraBe (B8) 68,320 Bahn-km

Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Der zu beseitigende BU Emmericher Strae ist Teil der Bundesstrale 8. Sie verbindet den
Ortsteil Elten sowohl mit Hithum als auch dem Versorgungszentrum Emmerich am Rhein
mit den weiterflhrenden Schulen, dem Bahnhof sowie dem ZOB. Ebenfalls dient sie der
Verbindung mit den Niederlanden.

Abbildung 6 Bildausschnitt TK 50 Elten

Planung der DB AG und des Landesbetriebes Strallenbau NRW

Die Planungen der DB AG sehen eine Aufhebung des Bahniberganges ohne Ersatzmalfl3-
nahme vor.

Der Landesbetrieb Stralenbau NRW plant die Verlegung der Bundesstralle 8 zwischen
dem Bahn-km 67,700 (BU Emmericher Stral3e) und 68,350 (EU Emmericher Stralle) von der
Sudseite der Gleisanlage auf die Nordseite.

Diese Verlegung ist nicht Teil dieser Planfeststellung. Das erforderliche Baurecht fur die Ver-
legung wird in einem gesonderten Planfeststellungsverfahren durch den Landesbetrieb Stra-
Renbau NRW angestrebt.
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Beschlusslage der Stadt Emmerich am Rhein

Der Rat der Stadt Emmerich am Rhein hat am 03.02.2009 die Beseitigung des Bahnlber-
ganges Emmericher Stralle sowie die bergfuRnahe Fuhrung der verlegten Bundesstrale
beschlossen.

Fazit

Beziiglich der Aufhebung des BU Emmericher Stralke B8 besteht zwischen der DB AG und
der Stadt Emmerich am Rhein Konsens.

BU SonderwykstraBe 68,764 Bahn-km

Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Der Bahnibergang Sonderwykstralde liegt im Sidden des Ortsteil Elten. Diese Stralte dient
hauptsachlich der ErschlieRung der anliegenden Wohnbebauung sowie der Landwirtschaft.

Am 01. Marz 2004 kam es im Ortsteil Elten zu einem Kabelbrand in der Betriebstechnik der
DB Anlagen. Dies fuhrte fur den Bahniibergang Sonderwykstralte zu einer vortbergehenden
SchlieRung, seither wurde der BU nicht mehr in Betrieb genommen.

Abbildung 7 Luftbildausschnitt Ortsteil Elten

Planung der DB AG
Die Planungen der DB AG sieht eine ersatzlose Aufhebung des Bahnuberganges vor.
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Beschlusslage der Stadt Emmerich am Rhein

Der Rat der Stadt Emmerich am Rhein hat am 31.05.2011 die ersatzlose Aufhebung des
Bahniberganges Sonderwykstrale beschlossen.

Fazit

Beziglich der Aufhebung des BU Sonderwykstrale besteht zwischen der DB AG und der
Stadt Emmerich am Rhein Konsens.

Die Stadt Emmerich am Rhein méchte in diesem Zusammenhang an das Schreiben der DB
Netz AG vom 03.03.2005 erinnern, in dem erforderliche ErsatzmalRhahmen wie z.B. Wende-
hammer bzw. Baukostenzuschusse als grundsatzlich mit zu berlcksichtigen dargelegt sind.

BU Lobither StraBe (L472) 69,389 Bahn-km

Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Die L472 beginnt sldlich der Ortschaft Elten an der Grenze zu den Niederlanden als Verlan-
gerung des niederlandischen Nationalweges N811. Von dort aus verlauft sie durch den Orts-
kern Elten zur Autobahn A3 (AS2) und fuhrt in nérdliche Richtung wieder in die Niederlande.

Sie hat jedoch nicht nur verbindende Funktion fir den Kraftverkehr, sondern auch einen ho-
hen touristischen Verbindungswert und wird vor allem von Radfahrer stark genutzt.

So wurden bei der Strallenverkehrszahlung 2005 an der Zahlistelle zwischen dem Bahn-
Ubergang und der Bundesgrenze 497 Radfahrer pro Tag gezahit.

Neben dem taglichen zwischenortlichen FulR- und Radverkehr verlaufen auch die Radrouten
wie die Euro-Bike-Route, die Kulturroute, das niederlandischen Knotenpunktsystem, diverse
Radtouren ‘Rund um Emmerich’ und die Gelderse Poort Route sowie die Wanderrouten
Wanderweg A2, die niederlandischen TOP-Skaterrouten 11, 12 und 13, der Klompenweg
und auch der Fernwanderweg X1 hier entlang.
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Abbildung 8 Bildausschnitt TK 50 Elten

Planung der DB AG

Die Planung der DB AG sieht die Beseitigung des schienengleichen Bahnuberganges im
jetzigen Verlauf und Errichtung einer EU mit einseitigem Geh-, Radweg bei Bahn-km 69,664
Vor.

Beschlusslage der Stadt Emmerich am Rhein

Der Rat der Stadt Emmerich am Rhein hat am 03.07.2012 die Beseitigung des Bahnuber-
ganges Lobither StraRe (L472) in Form einer Eisenbahnlberfiihrung EU mit Nebenanlagen
im Bereich der Sportanlagen beschlossen.

- Geh- und Radweg

Der Lage des Geh-, Radweges an der sudlichen Seite der Strale / des Bauwerkes kann
nicht zugestimmt werden.

Bedingt durch den touristischen Wert der Verbindung Elten - Niederlande Uber die L472 hat
die Stadt Emmerich am Rhein bereits in 2005 beim Landesbetrieb Strallenbau NRW die Er-
richtung eines Radwegs parallel zur Lobither Stral’e beantragt, mit der Bitte diesen in das
Landesstralenbauprogramm ‘Radwegebau an bestehenden Landstrallen UAIllr* aufzuneh-
men. Diesem Antrag wurde entsprochen, eine Umsetzung der MalRnahme hat bisher jedoch
aufgrund des hohen Prioritdtswertes noch nicht stattgefunden.
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Im Vorgriff und zur Beschleunigung des Vorhabens hat die Stadt Emmerich am Rhein bereits
Grunderwerb getatigt (s.u. / rote Punktlinie). Somit befindet sich seitlich des Fahrbahnrandes
der L472 zwischen dem jetzigen BU und der Landesgrenze bereits ein 5 m Streifen in éffent-
licher Hand, der jederzeit mit einem Geh-, Radweg versehen werden kann.

Die Flachen befinden sich jedoch, bedingt durch die bestehende Bebauung, nérdlich der
neuen Straldentrasse.

Sollte die Nebenanlage nun auf der sudlichen Seite verbleiben, hielde dies, dass Fulganger
und Radfahrer zuklnftig, nach Umsetzung des Landesstralienbauprogramms, die Landstra-
Re queren mussten.

Zur Vermeidung dieser zukUnftigen Querungs- und somit potentiellen Unfallstelle fir Radfah-
rer und FuRganger kann die Stadt Emmerich am Rhein dem sudlichen Verlauf der Geh-,
Radweges in keinem Falle zustimmen und fordert eine Verlegung auf die nérdliche Fahr-
bahnseite.

Abbildung 9 Geh- und Radweg

Fazit

Beziglich der Aufhebung des BU Lobither Strale besteht zwischen der DB AG und der
Stadt Emmerich am Rhein grundsatzlich Konsens. Bezlglich der Lage des Geh-, Radweges
besteht Korrekturbedarf.

BU Haagsche StraBe 70,573 Bahn-km

Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Der zu beseitigende BU Haagsche StralRe befindet sich nérdlich der Ortschaft Elten. Die
StralRe dient hauptsachlich dem Anlieger- und landwirtschaftlichem Verkehr.
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Abbildung 10 Luftbildausschnitt Elten

Planungen der DB AG

Der Bahnibergang Haagsche Strale wird ersatzlos aufgehoben.

Beschlusslage der Stadt Emmerich am Rhein

Der Rat der Stadt Emmerich am Rhein hat am 03.07.2012 die ersatzlose Aufhebung des
Bahnlberganges Haagsche Stralle beschlossen.

Fazit

Bezlglich der Aufhebung des BU Haagsche StraRe besteht zwischen der DB AG und der
Stadt Emmerich am Rhein Konsens.

BU Bindsberger Weg 71,337 Bahn-km

Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Der zu beseitigende BU Bindsberger Weg liegt nordlich der Ortschaft Elten. Die StralRe dient
ausschliel3lich dem Anlieger- und landwirtschaftlichem Verkehr. Es handelt sich um eine
Sackgasse.
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Abbildung 11 Luftbildausschnitt Elten

Planungen der DB AG

Der Bahnlbergang wird aufgehoben. Die Erschliefung wird Uber einen Seitenweg zur Stra-
Re Grondstein sichergestellt.

Beschlusslage der Stadt Emmerich am Rhein

Der Rat der Stadt Emmerich am Rhein hat am 03.07.2012 die Aufhebung des BU Bindsber-
ger Weg und den Ersatz mittels eines Seitenweges zur Strale Grondstein beschlossen.
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Abbildung 12 Luftbildausschnitt Elten

Fazit

Beziiglich der Aufhebung des BU Bindsberger Weg besteht zwischen der DB AG und der
Stadt Emmerich am Rhein Konsens.

BU Zevenaarer StraRe (B8) 71,651 Bahn-km

Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Der zu beseitigende BU Zevenaarer Strale befindet sich nérdlich der Ortschaft Elten. Die
StralRe dient der Verbindung der deutschen Ortschaft Elten und der niederlandischen Bab-
berich. Sie fuhrt in den Niederlanden auf den Nationalweg N812 bzw. N336.
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Abbildung 13 Bildausschnitt aus der Topographischen Karte TK50

Planungen der DB AG

Der BahnlUbergang Zevenaarer Stralde (B8) wird aufgehoben und durch einen Stral3enlber-
fuhrung mit Nebenanlagen ersetzt.

Beschlusslage der Stadt Emmerich am Rhein

Der Rat der Stadt Emmerich am Rhein hat am 03.07.2012 die Beseitigung des Bahn-
Uberganges Zevenaarer Stralle (B8) in Form einer Stralenlberfliihrung mit Nebenanlagen
beschlossen.

Fazit

Beziiglich der Aufhebung des BU Zevenaarer StralRe besteht zwischen der DB AG und der
Stadt Emmerich am Rhein Konsens.
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Nachfolgende vorhandene Ersatzbauwerke werden erweitert,
sie sind nicht Teil des BU-Beseitigungskonzeptes

EU Am Moddeich 66,647 Bahn-km
EU Emmericher StraRe (B8) ,,Viadukt“ 67,740 Bahn-km
EU Am Moddeich 66,647 Bahn-km

Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Die Eisenbahnuberfihrung befindet sich zwischen den Ortsteilen Huthum und Elten. Sie
dient dem landwirtschaftlichen Verkehr und verbindet die beidseits der Bahntrasse liegenden
landwirtschaftlichen Betriebe mit inren Ackern und Feldern.

Die urspringliche EU wurde ca. 1856 mit Errichtung der Bahnstrecke Oberhausen -
Zevenaar fertiggestellt. Nach Zerstérung wahrend des 2. Weltkrieges wurde diese, kurz nach
Kriegsende 1947, wieder aufgebaut.

Abbildung 14 Bildausschnitt aus der Topographischen Karte TK50

30



Planung der DB AG

Neben der bestehenden zweigleisigen Eisenbahnuberflhrung wird fur das zusatzliche Gleis
eine neue eingleisige Eisenbahnuberfiihrung errichtet. Die bestehende EU bleibt unveran-
dert.

Abbildung 15 Auszug aus dem Bauwerksplan der DB AG

Planung der Stadt Emmerich am Rhein

Die Stadt Emmerich am Rhein lehnt diese Planung grundsatzlich ab.

Sie fordert die Errichtung eines neuen dreigleisigen Uberfiihrungsbauwerkes mit einer lichten
Hohe von 4,50 m.

Abbildung 16 Auszug aus dem Bauwerksplan (1947)
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Abwagung

Die Eisenbahnlberfiihrung Am Moddeich dient ausschliellich der Landwirtschaft, den Fahr-
ten zwischen den Gehdften und den Acker- bzw. Wiesenflachen. Die nachstméglichen Que-
rungsstellen befinden sich in 1.100 m bzw. 1.300 m Entfernung. Diese Uberfiihrungen befin-
den sich jedoch entlang der Bundesstrale 8.

Landwirtschaftliche Fahrzeuge sollten allerdings soweit moglich klassifizierte Stralen mei-
den, da sie durch ihre geringen Geschwindigkeiten und Uberbreiten zu risikoreichen Uber-
holmandévern bzw. Bremsmanoévern fliihren und diese Fahren somit sehr unfalltrachtig sind.

Landwirtschaftliche Fahrzeuge, sowie die entsprechenden Transportfahrzeuge unterliegen
dem Zwang nach Kosten-Nutzen-Optimierung; dieser Zwang fuhrt zu immer gré3er werden-
den Maschinen und Geratschaften. Inzwischen bestehen hier Hohen einschl. Ladung von
4,00 m und mehr.

Land- und forstwirtschaftliche Fahrzeuge unterliegen nicht dem §46 StVO, der eine max.
Fahrzeughdhe von 4,00 m vorsieht.

Gemal §3 EKrG sind Baumalinahmen so durchzuflihren, dass sie der Sicherheit oder der
Abwicklung des Verkehrs unter Berlcksichtigung der Ubersehbaren Verkehrsentwicklung
genugen.

Entwurf der DB AG

Der Entwurf der DB AG sieht die Errichtung eines eingleisigen Eisenbahnlber-
fuhrungsbauwerkes im Anschluss an das bestehende zweigleisige vor, dies unter Beibehal-
tung der jetzigen lichten Hohe von 3,35 m. Dies bedingt eine Sperrung gem. StVO fir Fahr-
zeugen uber 3,20 m (Verkehrszeichen 365) und reduziert die Nutzbarkeit des Bauwerkes
erheblich.

In der aktuellen Situation ist fur viele landwirtschaftliche Gerate eine Durchfahrt nicht mehr
maoglich und zwingt sie die Bundesstral’e 8 mit den aufgezeigten Gefahren zu nutzen. Die
Gefahrenlage erhdht sich.

Eine Berlcksichtigung der aktuellen Verkehrslage und auch der zukunftigen Verkehrsent-
wicklung findet nicht statt.

Entwurf der Stadt Emmerich am Rhein

Nach Auffassung der Stadt Emmerich am Rhein als StralRenbaulasttragerin ist es zwingend
erforderlich die lichte Hohe des Bauwerkes auf 4,50 m zu erhéhen. Dies entspricht einer An-
passung an die jetzigen und auch zukunftigen verkehrlichen Erfordernisse.

Dies dient der Unterstlitzung der 6rtlichen Landwirtschaft sowie zu Reduzierung maoglicher
Gefahrenpunkte auf den klassifizierten Stralen.

Fazit

Bezug nehmend auf die vorangegangene Abwagung konnte nachgewiesen werden, dass die
Herstellung einer lichten Durchfahrtshéhe von 4,50 m, eine Anpassung des Bauwerkes an
die aktuellen verkehrlichen Erfordernisse unter Berlcksichtigung der Ubersehbaren Ver-
kehrsentwicklung darstellt.

Des Weiteren reduziert sie die Gefahrenpunkte, die durch landwirtschaftliche Fahrzeuge auf
klassifizierte Stralle entstehen, auch unterstltzt sie die ortliche Landwirtschaft durch Redu-
zierung unnotiger Umwege mit landwirtschaftlichem Gerat.

32



EU Emmericher StraRe (B8) ,,Viadukt“ 67,740 Bahn-km

Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Die Emmericher Strale (B8) stellt sich als Verbindung zwischen den Ortsteilen Elten und
Huthum sowie in die niederlandische Nachbargemeinde Zevenaar dar, dies mit Anschluss an
die niederlandischen Nationalwege N811 und N812.

Sie befindet sich im Bereich der vorh. EU auRerhalb der geschlossen Ortschaft und hat aus-
schlieBlich Verbindungsfunktion. Die Bundesstrale hat hier eine Verkehrsbelastung von
4.987 DTV, dies schliel3t eine Frequentierung von 337 Radfahrern ein.

Entlang der StralRe und somit durch die EU fiihren verschiedene Rad- und Wanderrouten.

Funf eigene Radtouren rund um Emmerich, die Niederrheinroute, die Kulturroute, das lan-
desweite Radverkehrswegenetz, diverse niederlandischen TOP-Routen, das niederlandische
Knotenpunktsystem sowie verschiedene Inline-Skaterrouten und der LAW-9 (Pieterpad).

Abbildung 17 Bildausschnitt aus der Topographischen Karte TK50

Planung der DB AG

Sudlich der bestehenden zweigleisigen Eisenbahnuberflihrung wird fur das zusatzliche 3.
Gleis eine neue eingleisige Eisenbahnuberfihrung errichtet. Die bestehende EU bleibt un-
verandert.
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Abbildung 18 Auszug aus dem Bauwerksplan der DB AG

Planung des Landesbetriebes Stralenbau NRW

Der Landesbetrieb plant den BU Emmericher StraRe (Bahn-km 68,320) aufzuheben. Als Er-
satzmal3nahme ist eine Verlegung der Bundesstral3e 8 geplant; diese soll in Zukunft nordlich
der Bahntrasse verbleiben und so den BU als auch die EU Emmericher Stra3e nicht mehr
kreuzen.

Die B8 neu fuhrt von Osten kommend Uber die bestehende B8 und trifft im Bereich des jetzi-
gen BU wieder auf die bestehende Bundesstrale.

Diese Planungen werden im Rahmen eines eigenstandigen strallenrechtlichen Planfeststel-
lungsverfahrens durch den Landesbetrieb StraRenbau NRW betrieben.

Nach Fertigstellung der Bundesstralle B8 neu wird diese voraussichtlich zur Landesstralle
L7 abgestuft werden. Diese Abstufung tritt bereits ab dem 01.01.2015 fur die Bundesstralie 8
auf dem Stadtgebiet Emmerich am Rhein zwischen Knotenpunkt 4104013 und 4103006
(B8/B220a) in Kraft.

Die B8 alt wird dann voraussichtlich zur Stadtstralie abgestuft werden.
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Abbildung 19 Auszug Planungen Landesbetrieb StraBenbau NRW

Planung der Stadt Emmerich am Rhein

Die Stadt Emmerich am Rhein stimmt der vorgelegten Planung, der Errichtung einer Stra-
Renuberfihrung an der Nordseite und einer Eisenbahnlberfihrung an der Siidseite des be-
stehenden Bauwerkes (Viadukt), nicht zu.

Sie besteht auf ein Gesamtbauwerk. Diese beinhaltet nicht nur die Errichtung eines neuen
Bauwerkes fur alle drei Gleistrassen, sondern auch die Berlcksichtigung des durch den
Landesbetrieb Strallenbau NRW geplanten Bauwerkes zur Fihrung der B8 neu Uber die
jetzige B8. Dieses Gesamtbauwerk verfligt Uber ausreichend breite Nebenanlagen. Die Bun-
desstraRe 8 alt verlauft in einem spitzen Winkel unter der EU/SU.

Der Querschnitt des Gesamtbauwerkes beinhaltet nicht nur eine zweistreifige Fahrbahn der
ErschlielBungsklasse 3, sondern auch einen einseitigen Zweirichtungsgeh-, radweg.
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Abwagung

e Bestand

Ingenieurbauwerke unterliegen Alterungsprozessen. Diese sind unter Anderem abhangig
vom verwendeten Material und der Nutzung.

Die Nutzungsdauer fur Brickenbauwerke ist gemall der ABBV (Verordnung fur die Berech-
nung von Abldsebetragen nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz, dem Bundesfern-
strallengesetz und dem Bundeswasserstraliengesetz) zu ermitteln. In dieser Verordnung
werden die theoretischen Nutzungsdauern aufgezeigt. Diese differieren je nach Bauteil.

Fur Brickenunterbauten also Widerlager, Flliigelwande oder Pfeiler jeweils einschl. Grin-
dung aus Mauerwerk, Beton oder Stahlbeton werden 110 Jahren angegeben.

Das Baujahr der EU Emmericher Stra3e wird mit 1855 angegeben. In 1925 und 1947 wurde
jeweils eine Seite des Uberbaus erneuert.

Die letzte Briickenhauptprifung fand am 14.07.2011 statt.

Im Zuge dieser werden die Bauwerke nach den Richtlinien zur einheitlichen Erfassung, Be-
wertung, Aufzeichnung und Auswertung von Ergebnissen der Bauwerksprifungen nach DIN
1076 (RI-EBW-PRUF) erfasst.

Als Ergebnis wurde fur alle Bauteile nachfolgender Zustand dokumentiert.
heute : 3
in 6 Jahren : 3
in 18 Jahren : 4

Entsprechend den o.g. Richtlinien sind diese wie folgt zu werten (Auszug).

Notenbereich  Beschreibung

1,0-1,4 sehr guter Zustand
Die Standsicherheit, Verkehrssicherheit und Dauerhaftigkeit des Bauwerks sind gegeben.

1,5-1,9 guter Zustand
Die Standsicherheit und Verkehrssicherheit des Bauwerks sind gegeben.
Die Dauerhaftigkeit mindestens einer Bauteilgruppe kann beeintrachtigt sein.

2,0-2,4 befriedigender Zustand
Die Standsicherheit und Verkehrssicherheit des Bauwerks sind gegeben.
Die Standsicherheit und/oder Dauerhaftigkeit mindestens einer Bauteilgruppe kénnen
beeintrdchtigt sein.

2,5-2,9 ausreichender Zustand

Die Standsicherheit des Bauwerks ist gegeben.

Die Verkehrssicherheit des Bauwerks kann beeintréchtigt sein.

Die Standsicherheit und/oder Dauerhaftigkeit mindestens einer Bauteilgruppe kénnen
beeintrdchtigt sein.

3,0-3,4 nicht ausreichender Zustand
Die Standsicherheit und/oder Verkehrssicherheit des Bauwerks sind beeintrachtigt.
Die Dauerhatftigkeit des Bauwerks kann nicht mehr gegeben sein. Eine Schadensausbreitung oder Folgesché-
digung kann kurzfristig dazu fiihren, dass die Standsicherheit und/oder Verkehrssicherheit nicht mehr gegeben
sind.

3,6-4,0 ungentigender Zustand
Die Standsicherheit und/oder Verkehrssicherheit des Bauwerks sind erheblich beeintréchtigt
oder nicht mehr gegeben.
Die Dauerhaftigkeit des Bauwerks kann nicht mehr gegeben sein. Eine Schadensausbreitung
oder Folgeschédigung kann kurzfristig dazu fiihren, dass die Standsicherheit und/oder Verkehrssicherheit nicht
mehr gegeben sind oder dass sich ein irreparabler Bauwerksverfall einstellt.
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e Bauwerksgeometrie

Die lichte Breite des Briickenbauwerkes betragt 7,80 m, die Lange ca. 11,35 m. Es befinden
sich keine Nebenanlagen im Querschnitt.

Aus der Bundesverkehrszahlung 2010 ergeben sich DTV-Verkehrsdaten von KFZ = 4.987
sowie Fahrrad = 337 und SV = 167. Diese Werte wirden einer Klassifizierung der Stralle
nach EKL 3 entsprechen; diese wiederum einen Querschnitt RQ 11 von 8,00 m ergeben.

Bei Strallen der EKL 3 ist die Fihrung des Radverkehrs gem. RAL auf der Fahrbahn mdog-
lich.

Diese Malke beziehen sich jedoch auf einen gradlinigen Trassenverlauf, der in diesem Fall
nicht vorhanden ist; vielmehr bestehen hier im Verlauf zwei ca. 90°- Winkel.

Abbildung 20 Luftbildauszug Elten

Ein verkehrsgerechter Querschnitt fir den Begegnungsfall Lkw/Lkw mit einseitigen Geh-
Radweg besteht nicht.

Nach Umsetzung der Planungen der DB Netz AG und des Landesbetriebes StralRenbau
NRW befinden sich an dieser Stelle drei Eisenbahnuberflihrungen mit Breiten von 7,80 /
10,70/ 28,00 m und einer Gesamtlange von ca. 35,5 m.
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Abbildung 21 Lageplan DB AG / Lage der Bauwerke

Abbildung 22 Bauwerksplan Landesbetrieb StraRenbau EU B8n

e FuBgéanger / Radfahrer

Im Ist-Zustand werden Fuliganger und Radfahrer entlang der Bundestralle mittels eines ge-
meinsamen Geh-, Radweges gefuhrt. Im Eisenbahnuberfihrungsbauwerk selbst befindet
sich keine Nebenanlagen fur FulRganger und Radfahrer.

In den Planungen der DB Netz AG und des Landesbetriebes Straenbau NRW entfallt der
Geh-, Radweg auf der B8 alt ab der Uberfliihrung in Fahrtrichtung Emmerich; erst ab der
Einmindung auf die B8n ist wieder ein Geh-, Radweg vorhanden.

Die Planungen von Radwegen im landlichen Raum unterliegen verschiedenen Anforderun-
gen. Diese sind u.a. im Regelwerken ,Hinweise zum Radverkehr aullerhalb stadtischer Ge-
biete (H RaS) festgehalten.

Es wird eine zweite sichere Querungsmaglichkeit, auch fur mobilitatseingeschrankte Mitblrger
geschaffen; dies ist hier von besonderer Bedeutung, da durch Wegfall des BU Emmericher
StralRe die Entfernung der Querungsstellen auf ca. 2 km angestiegen ist.
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H RaS 2.3.3 Bestandsaufnahme
- Verkehrssicherheit

Im Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen wird der Radverkehr vor allem durch das Zusammenwirken von

drei Einflussfaktoren geféhrdet:

1.zu geringer Seitenabstand durch Kraftfahrzeuge beim Uberholen bzw. Vorbeifahren, besonders
durch breite Lkw und Busse

2.zu hohe Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen Radfahrern und Kraftfahrzeugen

3.falsches Verhalten, z. B. durch Fehleinschdtzung oder Unvermégen.

Bei den folgenden Randbedingungen sind Radverkehrsanlagen (z. B. straBenbegleitender Radweg)
besonders notwendig (Auszug):

° héufiger Schwerverkehr
° enge Fahrbahn ohne befahrbare Seitenstreifen
° kurvenreiche Linienfiihrung (wegen der Gefahr nicht rechtzeitiger Erkennbarkeit durch Kfz)

3.1.2 Querschnittsausbildung
- Engstellen

In Engstellen kann der Geh- und Radweg auch aullerorts durch einen Bord von der Fahrbahn ge-
trennt werden. In Frage kommen auch die Aushildung einer einheitlichen Befestigung mit der Fahr-
bahn und die Abtrennung durch Leitplanken oder Betonschwellenelemente mit Durchldssen fiir die
Entwésserung.

Insbesondere bei Briicken und Unterflihrungen ist zur Sicherung einer Flihrungskontinuitét fiir den
Radverkehr oft eine Einengung der Fahrbahn erforderlich. Bei geringerer Kfz-Verkehrsstdrke kommt
auch die Ausbildung einer einstreifigen Fahrbahn mit einer Regelung durch Verkehrszeichen oder
Lichtsignalen in Frage (je nach Sichtverhéltnissen), wenn dadurch ein baulich separater Geh- und
Radweg in der Engstelle aufrechterhalten werden kann.

e Sicherheitsaudit

Durch das Europaischen Parlament und Rat wurde am 19.11.2008 die Richtlinie
2008/96/EG ,Sicherheitsmanagement fir die Stralenverkehrsinfrastruktur® erlassen.

Hierin wird in Artikel 4 unter der Uberschrift ,StraBenverkehrssicherheitsaudit furr Infrastruk-
turprojekte” festgehalten, dass die Mitgliedstaaten sicherstellen, dass fir alle Infrastruktur-
projekte ein StralRenverkehrssicherheitsaudit durchgefihrt wird.

= GemaR den ,,Empfehlungen fiir das Sicherheitsaudit von StraBen E SAS“ wer-
den in Absatz 1.3 nachfolgende Ziele und Definitionen bestimmt:

Bei einem Sicherheitsaudit handelt es sich um eine systematische und unabhangige Ermitt-
lung der Sicherheitsdefizite bei StrallenbaumalRnahmen. Das Ziel des Sicherheitsaudits ist
es, Strallen beim Neu-, Um- oder Ausbau so sicher wie mdglich zu gestalten und damit Un-
fallgefahren gering zu halten. Durch das Sicherheitsaudit wird dem Aspekt der Verkehrssi-
cherheit im gesamten Planungs-, Entwurfs- und Bauablauf der StraRenbaumallnahme eine
besondere Beachtung gewidmet. AnschlieRend muss der Belang Verkehrssicherheit im um-
fassenden Abwagungsprozess mit allen Ubrigen Belangen abgewogen werden.

Das Sicherheitsaudit fur Straen ist ein Element der Qualitatssicherung und Bestandteil ei-
nes umfassenden Qualitdtsmanagementsystems. Die systematische Anwendung des Si-
cherheitsaudits fur Stralen soll fUr alle Verkehrsteilnehmer (Kraftfahrer, Radfahrer und Ful3-
ganger) bewirken, dass die neue bzw. um- oder ausgebaute Verkehrsanlage deren Bedurf-
nissen im Hinblick auf die Verkehrssicherheit gerecht wird.

o StadtstraBe / Abstufung

Mit Datum vom 01.01.2015 wird die Bundesstralte 8 zwischen Wesel und Emmerich umge-
stuft, dies zur Landesstralle 7. Vom Knotenpunkt (4103006) B220a/B8 bis zur Bundesgrenze
bleibt sie vorerst als Bundesstralde bestehen.
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Bedingt durch die Verkehrsbedeutung wird eine Abstufung dieses Bereiches mittelfristig er-
wartet.

Nach Errichtung der 2 neuen Eisenbahnuberfihrungen durch die DB Netz AG und den Lan-
desbetrieb Strallenbau NRW wird die bahnrechts liegende Strale voraussichtlich als B8 neu
eingestuft werden und die unter der Eisenbahnuberfuhrung verlaufende Stralle Stadtstralle
werden.

- Planung der DB AG

e Bestand

Das Alter der Brickenwiderlager und Fligelwande betragt bereits zum jetzigen Zeitpunkt ca.
160 Jahre. Bei Betrachtung der durchschnittlichen Nutzungsdauer von 110 Jahren ist diese
seit 50 Jahren verstrichen.

Nach Briickenpriifung befindet sich die Uberfiihrung, aktuell bis in sechs Jahren, in einem
nicht ausreichenden Zustand. Die Standsicherheit und/oder Verkehrssicherheit des Bau-
werks sind beeintrachtigt.

In 18 Jahren wird ein ungenigender Zustand erwartet. Die Standsicherheit und/oder Ver-
kehrssicherheit des Bauwerks sind erheblich beeintrachtigt oder nicht mehr gegeben.

Hieraus folgen mittelfristig erhebliche Unterhaltungsaufwendungen.

Der langfristig anstehende Neubau dieser EU ist, bedingt durch seine Lage zwischen zwei
dann bestehenden Bauwerken, mit betrachtlichen Unwegsamkeiten behaftet. Diese werden
sich erheblich auf die Kostenbetrachtung auswirken.

e Bauwerksgeometrie

Nach Umsetzung der Planungen der DB Netz AG und des Landesbetriebes Stralenbau
NRW befinden sich an Kreuzungsstelle 3 Uberfihrungsbauwerke mit Breiten von 7,80 /
10,70/ 28,00 m und somit einer Gesamtlange von ca. 35,50 m.

Diese Geometrie entspricht nicht der Entwurfsklasse EKL 3.

Diese fordert einen Querschnitt RQ 11 von 8,00 m. Auch verfligt der bestehende Querschnitt
nicht Uber Nebenanlagen; es sind keine Schutzeinrichtungen fir Fulganger und Radfahrer
vorhanden.

Der Trassenverlauf der B8 alt ist nicht gradlinig, es fehlen Sichtbeziehungen. Die Gefahr der
nicht rechtzeitigen Erkennbarkeit besteht.

Die bestehende Geometrie entspricht nicht den Erfordernissen der Regelwerke.

e FuBgéanger / Radfahrer

Dem Regelwerk ,Hinweise zum Radverkehr aufl3erhalb stadtischer Gebiete* (H RaS) folgend
sind im Bereich der Unterfihrungen stralenbegleitende Radwege notwendig, da:

. haufiger Schwerverkehr stattfindet,
. eine enge Fahrbahn ohne befahrbarer Seitenstreifen vorhanden ist und
. eine kurvenreiche Linienfuhrung (wegen der Gefahr nicht rechtzeitiger Erkennbarkeit

durch Kfz) besteht.

Eine derartige Engstelle kann auch aullerorts durch einen Bord von der Fahrbahn getrennt
werden. In Frage kommt auch die Abtrennung durch Leitplanken oder Betonschwellenele-
mente. Es besteht keine sichere FUhrung fur FuRganger und Radfahrer.
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e Sicherheitsaudit

Ein Sicherheitsaudit ist nicht vorhanden.

o StadtstraBBe / Abstufung

MaRnahmen an der Uberfiihrung, die der Sicherheit des Verkehrs dienen sind nach §3 EKrG
zu betrachten.

ErhaltungsmalRnahmen oder auch ein Neubau gehen gemal § 12 EKrG zu Lasten der DB
AG.

- Entwurf der Stadt Emmerich am Rhein

e Bestand

Durch Erneuerung des 160 Jahre alten Bauwerkes wirde der Unterhaltungsaufwand erheb-
lich reduziert werden. Auch ist im Falle des Neubaus, bedingt durch die Lage zwischen zwei
dann bestehenden Bauwerken, mit betrachtlichen Unwegsamkeiten zu rechnen. Diese wer-
den sich erheblich auf die Kostenbetrachtung auswirken.

Diese zusatzlichen Mehrkosten fallen bei Erneuerung als Gesamtbauwerk nicht an.

e Bauwerksgeometrie

Bei Errichtung eines Gesamtbauwerkes fur die drei Gleisstral’en und die neue StralRentrasse
der B8, lasst sich ein Querschnitt der tieferliegenden Strale berilicksichtigen, der alle not-
wendigen Nebenanlagen beinhaltet.

e FuBganger / Radfahrer

Eine sichere Fuhrung fir FuRganger und Radfahrer ist im Gesamtbauwerke gewahrleistet.

e Sicherheitsaudit

Ein Sicherheitsaudit wird ausdricklich gefordert.

o StadtstraBBe / Abstufung

MaRnahmen an der Uberfiihrung, die der Sicherheit des Verkehrs dienen sind nach §3 EKrG
zu betrachten. Erhaltungsmafinahmen oder auch ein Neubau gehen gemal § 12 EKrG zu
Lasten der DB AG. Bei Anderungen sind Vorteile, die dem anderen Beteiligten, z.B. dem
StraRenbaulasttrager bei Verbreiterung der EU, erwachsen, auszugleichen (Vorteilsaus-
gleich).

Dies bedeutet fiir die Stadt Emmerich am Rhein bei Ubernahme der StralRenbaulast, dass im
Falle einer Erneuerung mit der aus Sicherheitsgriinden notwendigen Verbreiterung der Uber-
fuhrung, die Stadt diese zusatzlichen Kosten als Vorteilsausgleich zu Gbernehmen hat.

Die Stadt Emmerich am Rhein ist nicht in der Lage, diese zusatzlichen Kosten zu Gberneh-
men.

Fazit
Mit Berlcksichtigung der stadt. Planungen wirde die Verkehrssicherheit erheblich gesteigert

und die Gefahrenpunkte reduziert.

41



FuRganger und Radfahrer kénnten die Uberfihrung sicher unterqueren. Engstellen sind nicht
mehr vorhanden, Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmern bestehen.

Der Querschnitt wirde dem Regelwerk der RAL entsprechen.

Das bestehende und sich bereits aullerhalb der theoretischen Nutzungsdauer befindliche
Uberfihrungsbauwerk wirde ersetzt, die mittelfristig zu erwartenden erheblichen Unterhal-
tungskosten minimiert werden.

Zusammenfassend kann daher festgehalten werden, dass die Planung der Stadt Emmerich
am Rhein aus Verkehrssicherheitsgriinden sowie in Anbetracht der zu erwartenden Unterhal-
tungs- bzw. Erneuerungskosten des 160 Jahre alten Bauwerkes die bessere Ldsung dar-
stellt.
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1.3.2 Haltepunkt Elten

Die Stadt Emmerich am Rhein widerspricht den vorgelegten Planfeststellungsunterlagen im
Planfeststellungsabschnitt 3.5 Elten. Hier stellt sich der Plangeber, die Deutsche Bahn, auf
den Standpunkt, dass der Haltepunkt Elten entfallt. Die Stadt in Verbindung mit dem VRR
und dem nordrhein-westfalischen Verkehrsministerium setzten sich konkret schon seit Jah-
ren fur die Wiedereinrichtung eines Haltepunktes in Elten ein in Verbindung mit der Durch-
bindung des sog. RRX bis Arnheim (siehe weiter unten).

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert daher die DB Netz AG erneut auf,- in Absprache mit
DB Station & Service -, in den Planfeststellungsunterlagen zur Anlage des dritten Gleises die
Wiedereinrichtung eines Haltepunktes im Ortsteil Elten zu berlcksichtigen.

Bereits seit 2010 verfolgen der VRR und die Stadt Emmerich am Rhein das Ziel, den Ortsteil
Elten wieder an das Schienennetz anzubinden; dies vor dem Hintergrund einer zukinftigen,
grenziberschreitenden Nahverkehrsverbindung und in Anbetracht von Naherholungsange-
boten im niederlandischen Grenzbereich, die ohne eine Bahnanbindung den Ortsteil von
Elten an seine verkehrliche Kapazitatsgrenze bringen wirden.

Im Juni 2013 wurde in Emmerich in Anwesenheit des nordrhein-westfalischen Verkehrsmi-
nisters und einer Vertreterin des nl. Verkehrsministeriums zwischen dem VRR und dem Ver-
kehrsunternehmen Abellio Rail NRW eine Vereinbarung geschlossen, die die Aufnahme von
Regionalbahnverkehren auf der RB 35 fur den Abschnitt Disseldorf — Emmerich ab Dezem-
ber 2016 vorsieht. Die Verlangerung dieser Linie bis nach Arnheim sowie die Inbetriebnahme
des neuen Haltepunktes in Elten sind ebenfalls Gegenstand dieser Vereinbarung und sollen
im darauf folgenden Jahr 2017 realisiert werden.

Da der Haltepunkt Elten zuklnftig als Bestandteil der sog. Rhein-Ruhr-Express (RRX) - Au-
Renaste angefahren werden wird, hat der VRR sich bereits frihzeitig in 2011 und sehr konk-
ret im Oktober 2013 an die DB Station & Service gewandt, um die bendtigten Bestellmerk-
male des Haltepunktes Elten (wie z.B. die Bahnsteiglangen) anzugeben. Dazu liegt ein von
der DB Projektbau erstellter Kostenplan, der durch das bahneigene Bau- und Anlagenma-
nagement geprift wurde, vor. Eine Finanzierungsvereinbarung zwischen dem Land NRW,
der DB Station & Service und dem VRR liegt inzwischen vor, die in Kiirze unterzeichnet wer-
den wird.

Zu dem hier veranlagten, grenzuberschreitenden Schienenpersonennahverkehr hat der
VRR eine Abschatzung der Fahrgastnachfrage durch die Ingenieurgruppe IVV aus Aachen
erarbeiten lassen. Darin wird, nach den Bahnhofen in Arnheim und Emmerich, fiir den Halte-
punkt in Elten die dritthdchste Zunahme an Ein- und Aussteigern auf der gesamten Teilstre-
cke von Wesel bis Arnheim prognostiziert.

Aus den genannten Grlinden ist es wichtig, dass der Haltepunkt barriere- und angstraumfrei
wird. Die Wegefuhrungen fir Personenanlagen sind so zu gestalten, dass sich durchschau-
bare Sichtachsen ergeben, die Angstrdume ausschlieen. Zudem muss ein direkter An-
schluss an das OPNV-Netz sichergestellt sein, ebenso wie eine ausreichende Zahl von PR-
Platzen zur Verfigung stehen muss.

In diesen Betrachtungen noch nicht berucksichtigt, sind neuere Entwicklungen in unmittelba-
rer Nachbarschaft auf niederlandischer Seite, die besonders die Zahlen der niederlandischen
Fahrgaste sprunghaft erhéhen werden.

Die benachbarte, niederlandische Gemeinde Rijnwaarden plant in einer Entfernung von ca.
500 - 800 m vom zukunftigen Eltener Bahnhof auf ihrem Gemeindegebiet einen ca. 8 ha
grolien rdmischen Themen- und Freizeitpark, - genannt ,Carvium Novum' —, bestehend aus
bis zu 50 Ferienhausern, einem Hotel und anderen Einrichtungen. Nach bisherigen Erhe-
bungen werden nach Fertigstellung des Parks jahrlich ca. 110.000, an Haupttagen 1100 —
1650 Personen diesen Freizeitpark besuchen. Einzige groRere ZugangsstralRen sind die L
472 und die Autobahn BAB 3 auf deutschem Gebiet, beide mit dem Nachteil behaftet, dass
der Uberwiegende Besucherverkehr auf diesem kirzeren Anfahrtsweg den Ortskern von El-
ten passieren musste, um zu dem Freizeitpark zu gelangen. Eine deutliche Zunahme des
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Individualverkehrs, wie er dann zeitweise zu erwarten ist, wirde die bereits bestehenden
Verkehrsprobleme des Ortes an den Rande des Infarktes fuhren. Auch insofern ist die Wie-
dereinrichtung eines Schienenhaltes in Elten mit anschlieRBendem Shuttle zum Park eine
notwendige und den Ortsteil entlastende MalRnahme.

Larmtechnische Ausstattung des Haltepunktes Elten

Auch hier, wie am Haltepunkt Praest und am Bahnhof in Emmerich, empfiehlt die Stadt Em-
merich am Rhein, den notwendigen Larmschutz stadtbildvertraglich und zur Vermeidung von
Angstrdumen in Form von zu den Gleisen hin C-férmig gekrimmten ,Glasbogenwanden’
vorzusehen, wie sie im Kap. 6.1 der stadtischen Stellungnahme am Beispiel der Stadt Voer-
de naher geschildert werden. Aus den dazugehdrigen Anlagen ist ersichtlich, dass es sich
hierbei um eine gebogene Larmschutzwand handelt, die aus transparenten, vom EBA bereits
zugelassenen Elementen besteht, die zugleich Larm- und Witterungsschutz an Haltepunkten
bietet und durch die gegebene Transparenz verhindert, dass sich Angstraume bilden.

1.3.3 Bauwerke im Zuge des Streckenausbaus
Hier wird Bezug genommen auf Anlage 4 - Abschnitt Bauwerksverzeichnis.
Die Hinweise sind aufgelistet nach Lfd.Nr.

Vor Beginn der GesamtmaBRnahme hat eine Beweissicherung der Verkehrsanlagen in
schriftlicher / fotografischer Form in Abstimmung mit den Kommunalbetrieben KBE zu erfol-
gen.

Grundsatzliches

Bei allen Ersatzbauwerken und deren Zufahrten und Zugangen mit Personen- bzw. Kraftver-
kehr ist eine Beleuchtung zu bericksichtigen. Soweit moglich sind sichtbehindernde Gebau-
deecken im Trog zu vermeiden und abzurunden. Sie sind grundsatzlich behindertengerecht
auszubilden (z.B. Bericksichtigung der Rampenneigung, Ruhepodeste, Gelander, Handlaufe
usw.). Die Treppenanlagen sind seitlich mit Fahrradrampensteinen zu versehen.

Auf die Moglichkeit von Schaden an Gebauden und Strallen im Zuge der notwendigen
Grundwasserabsenkungen wird ausdricklich hingewiesen; dies besonders, da der Grund-
wasserstand im PFA 3.5 hoch ist.

51 / Neubau EU B8 Hiithum )
Erlduterungen hierzu befinden sich im Abschnitt 1.3.1 BU-Konzept

52 /| Neubau EU Am Moddeich )
Erlauterungen hierzu befinden sich im Abschnitt 1.3.1 BU-Konzept

54 | Neubau EU Eltener StralRe
Die EU befindet sich_auf der Emmericher Stralle, weiter Erlauterungen hierzu befinden sich
im Abschnitt 1.3.1 BU-Konzept

55 / Neubau EU Lobither Strale )
Erlauterungen hierzu befinden sich im Abschnitt 1.3.1 BU-Konzept

56 / Neue Stutzwand 67,752 -67,900

Durch Errichtung des Kreisverkehrs Emmericher Stralle / Spyker Weg riickt die Emmericher
Stralle vom Bahndamm des 3. Gleises ab. Es ist daher zu tberprifen, ob durch Anlage einer
Bdschung teilweise auf die Stlitzwande verzichtet werden kann.
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56 — 58 / Neue Stutzwande
Erlduterungen hierzu befinden sich im Abschnitt 1.3.4 Stadtebauliche Einbindung

101 - 104 / Durchlasse )
Die grundsatzliche Zustandigkeit zur Errichtung/Anderung/Aufhebung von Durchlassen im
Zuge von Gewassern 2.0rdnung liegt beim Kreis Kleve, der Unteren Wasserbehorde.

201 — 204 / Errichtung von bahnseitigen Schallschutzwanden
Die Wéande sind in Abstimmung mit der Stadt Emmerich am Rhein zu gestalten.
Dies ist in den Abschnitten 1.3.4 Stadtebauliche Einbindung sowie 6 Schallschutz behandelt.

301 - 308

Die Zuwegungen flr Rettungseinsatze haben grundsatzlich in das Eigentum der DB Netz AG
Uber zugehen. Sie dienen der Sicherheit des Schienenverkehrs.

Erlauterungen zum Sicherheitskonzept befinden sich im Abschnitt 3.

304 + 305 / Zuwegung fur Rettungseinsatz )
Die Distanzschutzplanken haben entsprechende Offnungen vorzuweisen.

401 - 424 | Wendeanlagen
Zufahrten, Zuwegungen sowie Wendeanlagen fiir Rettungseinsatze gehen in das Ei-
gentum der DB Netz AG liber. Sie dienen der Sicherheit des Schienenverkehrs.

402 / Verschiebung des vorh. Wirtschaftsweges ,,Auf dem Hundshovel*
Der Weg ist als Wirtschaftsweg wiederherzustellen, er geht in das Eigentum der Stadt Em-
merich am Rhein Uber

404 |/ Verlegung des vorh. ,Tichelkamp®

Der Tichelkamp wird zurzeit als Umfahrung fir Lkw von Emmerich in Richtung Rijnwaar-
den/Lobith (NL) genutzt. Diese Umfahrung soll auch nach Fertigstellung der ABS 46/2 bei-
behalten werden.

Zur Optimierung dieser Verkehrsbeziehung und Erhéhung der Sicherheit flir Radfahrer und
FuRganger fordert die Stadt Emmerich am Rhein einen Ausbau der StralRe , Tichelkamp®.
Dies beinhaltet einen Querschnitt fur den Begegnungsfall Lkw/Lkw sowie die Errichtung ei-
nes einseitigen Zweirichtungsrad-, gehweg auf der nérdlichen Seite.

407 — 410 / Wartungszufahren fiir die SU ,Zevenaarer Strale*
Wartungszufahrten haben in das Eigentum der Bundesrepublik Giberzugehen

412 — 414 | Anpassungen an neue SU
Die Bundesrepublik wird zukunftige Eigentimerin/ Unterhaltungspflichtige

415 / Neubau einer vorh. Zufahrt
Die Stralenflache geht in das Eigentum der Stadt Emmerich am Rhein tber, die Zufahrt in
Privateigentum

416 / Anpassung ,Bindsberger Weg*

Zufahrten fur Rettungseinsatze gehen in das Eigentum der DB Netz AG Uber. Sie dienen der
Sicherheit des Schienenverkehrs und nicht der Erschlieung.

417 | Wartungszufahren fiir die EU ,Eltener StraRe*

Wartungszufahrten haben in das Eigentum der Bundesrepublik tiberzugehen

417 | Wartungszufahren fiir die EU ,Lobither StraRe*
Wartungszufahrten haben in das Eigentum der Bundesrepublik Uberzugehen

451/ SU Zevenaarer Strale (B8)
Der seitliche Geh,- Radweg sollte eine Breite von 2,50 m aufweisen
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Weitere Erlauterungen im Abschnitt 1.3.1 BU-Konzept

501 / Neubau eines Entwasserungsgrabens
Die Parzelle sollte in das Eigentum des Deichverbandes Bislich-Landesgrenze tbergehen.

555 / Rickbau einer Fahrbahn
Die Flache befindet sich momentan und auch zukinftig in Eigentum der DB Netz AG.

556 / Ruckbau Fahrbahn Zevenaarer Strale (B8)
Die Flachen befinden sich teilweise im Eigentum der Bundesrepublik.
Neue Eigentimerin wird die Stadt Emmerich am Rhein.

557 | Ruckbau FuRweg (B8)
Bisheriger Eigentimerin ist die Bundesrepublik, neue wird die Stadt Emmerich am Rhein.

601 — 789 Leitungsverlegungen

Die Aufrechterhaltung der StralRenbeleuchtung ist wahrend der Gesamtbaumalinahme

zu gewahrleisten. Sollte dies nicht moglich sein, ist eine Ersatzbeleuchtung zu installieren.
Etwaige Versorgungslicken und Engpasse jedweder Versorger, die die Bevdlkerung betref-
fen, sind frihzeitig Gber die 6rtliche Presse oder per Wurfsendung bekannt zu geben.

801 - 856 / Baustellenzufahrten-, Einrichtungsflachen
Diese Punkte werden im Abschnitt 2 'Baubetriebliche Abwicklung’ bzw. 4 ‘Liegenschaften der
Stadt Emmerich am Rhein‘ erdrtert.

815 / Herstellung einer Baustellenzufahrt
Es handelt sich hier um die 6ffentliche Verkehrsflache ,Am Moddeich® diese ist nach Beendi-
gung der Bauzeit wiederherzustellen.

833 / Herstellung einer Baustellenzufahrt
Es handelt sich hier um die offentliche Verkehrsflache ,Tichelkamp® diese ist nach Beendi-
gung der Bauzeit wiederherzustellen.

841 / Herstellung einer Baustellenzufahrt
Es handelt sich hier um die 6ffentliche Verkehrsflache ,Haagsche Stralie” diese ist nach Be-
endigung der Bauzeit wiederherzustellen.

1.3.4 Stadtebauliche Einbindung

Die Deutsche Bahn AG ist gemall 16. BImSchV dazu verpflichtet bei dem Neubau eines
Gleises Schallschutzmallnahmen vorzunehmen. Nicht geregelt ist jedoch wie diese Schall-
schutzmalRnahmen vorgenommen werden. Das folgende Kapitel beschreibt wie die Planun-
gen fur Schallschutz laut der DB AG fur den PFA 3.5 lauten. Dabei wird zunachst beschrie-
ben wie sich die Lage im Raum und die Funktionsbeziehungen vor Ort aktuell darstellen. Im
Anschluss wird erlautert, welche Planungen an Schallschutzmalinahmen die DB AG im De-
tail vorsieht. Abschlielend wird seitens der Stadt Emmerich am Rhein erldutert, welche al-
ternativen SchallschutzmalRnahmen die Stadt fordert und endet mit einem Fazit.

Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Das Stadtgebiet von Emmerich am Rhein ist in seiner landschaftlichen Entstehung durch die
eiszeitliche Uberformung und die nachfolgende Flusserosion gepragt worden. Noch heute
sind die Altrheinmaander als Relikte alterer Rheinverlaufe (wie die heutigen ,Hetterbogen’
und der Altrhein bei Bienen-Praest) charakteristisch fur das Landschaftsbild. Der Eltenberg
ist ein Teil einer Endmorane aus der Eiszeit und pragt die sonst so ebene Umgebungsland-
schaft. Wie auf dem folgenden Luftbild des PFA 3.5 zu erkennen, erstreckt sich eine weitlau-
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fige Flache mit landwirtschaftlich genutzten Ackern und Wiesen, die durch die Autobahn, die
Gleisanlage und der B8 unterbrochen werden. Im Suden des Stadtgebietes verlauft der
Rhein.

Der Planungsabschnitt 3.5 erstreckt sich von Bahn km 65,000 bis Bahn km 72,613 der Stre-
cke 2270 Grenze D/NL - Emmerich - Oberhausen. An den beiden aufieren Randern hin zu
den PFA 3.4 und der angrenzenden Strecke auf der niederlandischen Grenzseite ist das
Areal vor allem durch viel Griin und landwirtschaftlich genutzte Flachen gekennzeichnet. Im
Kern des PFA 3.5 ist der Siedlungsraum des Stadtteils Elten zu finden. Elten hat eine Flache
von ca. 9 km? mit 4.800 Einwohnern. Der Eltenberg und Niederelten bilden den Siedlungs-
raum Eltens. In Hoch-Elten (auf dem Eltenberg) befindet sich die St. Vitus Kirche mit dem
alten Stift aus dem 10. Jahrhundert. Niederelten liegt direkt am Fufde des ,Bergs*“. Historisch
bedingt sind viele Eltener Niederlander oder von niederlandischer Abstammung. Nach einer
niederlandischen Auftragsverwaltung zwischen 1949 und 1963 wurde Elten 1963 wieder an
die BRD angegliedert. Seit 1975 ist Elten in die Stadt Emmerich eingemeindet. Bedingt durch
die Mdglichkeiten der EU und niedrigere Grundstlckspreise sind heute viele Niederlander in
Elten heimisch und arbeiten in den nahen Niederlanden.
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Abbildung 23 Kartendarstellung der Lage im Raum

Abbildung 24 Luftbilddarstellung des PFA 3.5
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Im Detail kann der PFA 3.5 in drei funktionsbezogene Abschnitte geteilt werden.

Der erste verlauft vom Ortsausgang Hithum bis zum Viadukt an der Emmericher Stralde, der
zweite Abschnitt verlauft von dem Viadukt bis zum westlichen Ende des Siedlungsbereiches
Eltens und der letzte Abschnitt verlauft nordwestlich von Elten bis zur deutsch-
niederlandischen Grenze. Die drei Abschnitte werden im Folgenden dargestellt und naher
erlautert.

Tabelle 1 Ubersicht der Stadt- und Ortsteile mit Luftbilddarstellung

Lage Bahn km Luftbilddarstellung

Hithum-Wild | 65,000 (Beginn
PFA 3.5) bis
67,740 (EU Elte-
ner Stral3e)

Vom Siedlungsbereich Hithums mit Wohnbebauung am Ortsausgang bis hin zur Bahniber-
fuhrung an der Emmericher Stral3e finden sich landwirtschaftlich genutzte Flachen und Wald-
flachen. Entlang des Altrheinarms ,Wild“ gibt es ein Wochenendhausgebiet und Camping-
maoglichkeiten. Weiter zeichnet sich dieses Areal durch angrenzende Landschaftsschutzge-
biete aus. Der angrenzende Eltenberg zeichnet sich mit seinem Waldbewuchs von der sonst
flachen Landschaft gut ab.
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Ortskern 67,740 (EU
Elten Eltener Stralde)
bis 70,260

Der Ortskern von Elten erstreckt sich hauptsachlich bahnrechts und wird durch die Bundes-
stralle 8 durchschnitten. Im Ort gibt es bahnrechts zahlreiche Grinflachen neben der Bahn-
strecke und ist durch Wohnbebauung gekennzeichnet. Es gibt verschiedene Schulen und
Freizeiteinrichtungen innerhalb des Ortes. Bahnlinks und hinter der Wohnbebauung Richtung
Niederlande sind Landwirtschaftliche Flachen und Wald zu finden.
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Westlich von | bis 70,260 bis
Elten bis zur | 72,613

dt.-nl. Gren- | (Niederlandische
ze Grenze)

Das Areal nordwestlich des Ortskerns von Elten besteht fast ausschlieRlich aus landwirt-
schaftlichen Flachen und Wald. Vereinzelt sind bahnrechts Flachen flr Ver- und Entsorgung
zu finden. Gelegentlich sind Bauernhéfe in dem Gebiet zu finden.
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Planungen der DB AG

Im Folgenden wird erldutert, welche Planungen im Detail die DB AG in Bezug auf Schall-
schutzmalnahmen fur den PFA 3.5 vorsieht, die Einfluss auf die stadtebauliche Gestaltung
nehmen konnten.

Die Planungen sehen unter anderem vor bei dem Neubau des dritten Gleises aktive und
passive Schallschutzmalinahmen in Form von Schallschutzwanden und/oder Schallschutz-
fenstern im PFA 3.5 anzubringen. Die Schutzbedurftigkeit richtet sich nach den Bestimmun-
gen gemal 16. BImSchV. Die genauen Planungen richten sich nach den Ergebnissen der
schalltechnischen Untersuchung und deren Berechnungen.

Das gesamte Stadtgebiet und somit auch der betroffene Abschnitt 3.5 werden durch die
Bahnschienen durchkreuzt. Das dritte Gleis und im besonderen MalRRe der zu bauende
Schallschutz verstarkt diesen Eindruck erheblich.

Schallschutzwande sind ndrdlich der Gleise insgesamt auf 2802 m (davon sind 202 m eine
Uberstehende Schallschutzwand aus den Niederlanden) und sudlich der Gleise auf 850 m
(von denen 200 m zum Schutz der Bebauung in PFA 3.4 bestehen) geplant. Diese sollen
laut den Planungen der DB AG aus Aluminium erbaut werden.

Die Aluminiumschallschutzwande werden auf die Betonstlitzwande aufgesetzt. Die Alumini-
umwande haben laut DB AG eine Hohe von zwei bis vier Metern ab Schienenoberkante (SO)
(eine Schienenoberkante ist die obere Kante von verlegten Gleisen.), welche mit Hilfe des
Gutachters der Variantenuntersuchung (Anlage 13.6) nach Abwagung ermittelt wurden (sie-
he folgende Tabellen).

Tabelle 2 AuBenwénde bahnrechts (nérdlich der Gleise)

*Uberstehende Schallschutzwand aus den Niederlanden, nachrichtlich

Tabelle 3 AuBenwénde bahnlinks (siidlich der Gleise)

Trotz der Planungen seitens der DB AG Gebaude vor Emissionen zu schitzen, haben nicht
alle Gebaude einen Anspruch auf Schutz. Die Schutzbedurftigkeit richtet sich nach den Best-
immungen gemal 16. BImSchV.

52



DB AG Planungen im Bereich Emmerich-Elten (Bahn km 65,0 bis km 72,613)

Far den Abschnitt 3.5 Emmerich-Elten sind aktive Schallschutzmallinahmen in einer Hohe
von 2 bis 4 m. Diese sind im folgenden Luftbild dargestellt und werden im Folgenden naher
ausgeflhrt.

Abbildung 25 Luftbilddarstellung - Ubersicht der Schallschutzwinde in Emmerich-Elten

Hiithum — Wild (Bahn km 65,0 (Beginn PFA 3.5) bis 67,74 (EU Eltener Stralke))

Von Bahn km 65 bis 65,85 ist eine 4 m hohe Schallschutzwand bahnlinks geplant, die die
Wohnbebauung im Ortsteil Hithum schiitzen soll. Bahnrechts ist im Bereich Hiithums keine
Schallschutzwand geplant, da dort vornehmlich Landschafts- und Naturraum besteht. Ver-
einzelt gibt es dort Wohnen im Aullenbereich.

Weiter westlich Richtung Elten ist ab km 67,95 bis 67,74 eine 4 m hohe Schallschutzwand
bahnrechts seitens der DB AG geplant. Diese soll vor allem die Wohnbebauung des Ortsein-
gangs von Elten und Hoch-Eltens aktiv vor Immissionen schitzen. Im Detail sind die Schall-
schutzwande in dem folgenden Luftbild dargestellt.
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Abbildung 26 Schallschutzwidnde im Bereich Hiithum-Wild

Ortskern Elten (Bahn km 67,74 (EU Eltener Straf3e) bis 70,26)

Im Bereich des Ortskerns von Elten verlauft bahnrechts der Gleise ab Bahn km 67,95 eine 4
m hohe Schallschutzwand, die ab dem km 70,2 in eine 3 m hohe Schallschutzwand tbergeht
(siehe Abbildung 27). Diese hat den Sinn, die Bewohner von Elten, die im Wohnbereich
rechts der Gleise leben, zu schitzen. Die Bewohner der Aulienbereiche, bahnlinks, erhalten
keinen aktiven Schallschutz in Form von Wanden.
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Abbildung 27 Schallschutzwande im Bereich Ortskern Elten

Nordwestlich von Elten bis zur dt.-nl. Grenze (Bahn km 70,26 bis 72,613 Grenze)

Im Bereich nordwestlich von Elten bis zur Grenze verlauft zunachst die 3 m hohe Schall-
schutzwand von Bahn km 70,2 bis 70,55 (siehe Abb. 28). Diese soll vornehmlich die Bewoh-
ner der Wohnbereiche im Ortskern Eltens schiitzen. Nach km 70,55 wird weder bahnlinks
noch bahnrechts ein aktiver Schallschutz in Form von Wanden seitens der DB AG geplant.
Ab Bahn km 72,411 bis 72,613 ist bahnlinks eine 2 m hohe Schallschutzwand bereits vor-
handen. Bei dieser handelt es sich um eine Uberstehende Schallschutzwand aus den Nieder-
landen.
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Abbildung 28 Schallschutzwiande im Bereich Nordwestlich von Elten bis zur dt.-nl. Grenze
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Beton-Stutzwande

An einigen Stellen mlssen Stitzwande aus Beton errichtet werden. Stlitzwande dienen zur
Sicherung des Gelandes oder des Hohenversatzes. Die Ansichtshohe der Stitzwande wird

zwischen 0,5 und 6,5 Metern betragen.

Es gibt drei verschiedene Abschnitte an denen Stiutzwande erbaut werden sollen. Diese lie-
gen alle im Bereich Eltens. Insgesamt werden Stutzwande bahnlinks auf einer Lange von

477 Metern erbaut (siehe folgende Abbildungen).

Bahn Stutzwandtypen Beschreibung

km

67,752- Zur Gelandesicherung
67,900 hinter der Eisenbahn-

Uberfuhrung ,Eltener
StralRe“ entlang der
~Emmericher Stralle“ in
Richtung der nieder-
landischen Grenze wird
bahnlinks liegend eine
148 m lange Stitzwand
errichtet. Die Sichthohe
variiert zwischen 0,5
und 6,5 m.
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68,052-
68,211

Um einen Eingriff in ein
sehr sensibles Biotop
zu vermeiden  wird
bahnlinks eine 159 m
lange Stltzwand errich-
tet, die eine Sichthohe
von 0,5 bis 4,5 m hat.

68,330-
68,500

Zur Sicherung des Ti-
chelkamps wird bahn-
links eine 170 m lange
Stitzwand mit einer
Sichthéhe von 0,5 bis 2
m errichtet.
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Stadtebauliche Notwendigkeit fir ein Gestaltungskonzept fur die Stadt Emmerich am Rhein

Wesenszug dieses Planungsabschnittes ist die typische Stadtgestaltung, die entlang des
Niederrheins und den Niederlanden vorzufinden ist. Die vor dem Larm besonders zu schiit-
zenden Wohnhauser haben typischerweise eine Klinkerfassade. Die Ortsteile Hithum und
Elten einen intensiven Bezug zur Natur mit einem weiten Blick Gber Felder, Walder, Graben
und Wasserlaufe.

Die Bahngleise verlaufen im PFA 3.5 streckenweise nahezu hdéhengleich mit der Umgebung
(nur vereinzelt sind die Bahngleise erhdht), Sichtbeziehungen zur 'anderen Seite’ sind mdg-
lich und lassen die Bahnanlage derzeit im Orts- und Landschaftsbild nicht als trennendes
Element in Erscheinung treten. Sichtachsen zu ortsbildpragenden Gebauden wie z.B. Kir-
chen sind ein typischer und unverzichtbarer Bestandteil der Gemeinschaft. In einem solch
ldndlichen Raum ist die Frage der stadtebaulichen Einbindung von Schallschutzwanden und
Stutzwanden nicht zu vernachlassigen. lhre Zerschneidungswirkung manifestiert sich nicht
nur in der visuellen Beeintrachtigung gewohnter Blickbeziehungen, sondern hat auch tiefgrei-
fende Auswirkung auf das soziale Stadtgeflige. Die aufgelockerte Siedlungsstruktur reicht bis
in die Natur- und Kulturlandschaft der Umgebung hinein. Die Bevdlkerung identifiziert sich
mit ihrer kleinstadtischen und dérflichen Struktur und bezieht einen Grofteil ihrer Lebensqua-
litat aus der engen Bindung von Freizeit, Wohnen, Einkaufen und Natur.

Larmschutzwande sind immer ein Kompromiss des nachbarschaftlichen Nebeneinanders
zwischen Verkehrsweg und angrenzender Bebauung. Gerade in innerstadtischen Bereichen
nahern sich Schiene und Anlieger oftmals soweit an, dass grof3e und vor allem hohe Larm-
schutzwande notwendig werden, die unmittelbaren Einfluss auf ein Baugebiet nehmen und
mitbestimmend fir das Stadtbild sind. Derartige Situationen bergen ein hohes Maf} an Kon-
fliktpotential mit Anliegern und Stadteplanern. Aus diesem Grund sollen sich die Larm-
schutzwande maglichst harmonisch in das bauliche und landschaftliche Umfeld einflgen.

Die Stadt Emmerich am Rhein sieht sich durch die vorgeschlagene und sehr beschrankte
Materialwahl (Aluminium) der Schallschutzwand in ihrem Recht auf die Gestaltung und Ent-
wicklung ihres Stadtgebietes nach ihren eigenen Vorstellungen massiv beeintrachtigt.

Auf der Grundlage einer als zwingend erachteten stadtebaulich und architektonisch ausge-
richteten Integration des aktiven Schallschutzes hat der Rat der Stadt Emmerich am Rhein
ein eigenes Gestaltungskonzept in seiner Sitzung am 10.12.2013 beschlossen (A-Konzept
21 zur stadtebaulichen Einbindung des aktiven Schallschutzes entlang der Ausbaustrecke
ABS 46/2 siehe Anlage 04 A).

Die Stadt hat im Rahmen des Konzepts unterschiedliche Materialien vorgeschlagen, die fur
Schallschutzwande in Betracht kommen. Hierbei ist jedoch die vornehmliche Funktion der
Wande, den Schall zu hemmen, nicht zu vernachlassigen. Abbildung 29 macht deutlich, wie
die Wande am besten visuell in das Stadtgeflge integriert werden kénnen, ohne ihre Schall-
schutzwirkung zu gefahrden.) Das ausflhrliche Gestaltungskonzept ist den Anlage 04 A und
04 B zu entnehmen.
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Abbildung 29 Typologie der Gestaltungselemente
Typologie der Gestaltungselemente

Im Detail sieht das Konzept folgendes vor:

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert stadtbildvertragliche Gestaltungsmalnahmen. Diese
sehen eine Variation aus den Materialen Beton, Aluminium und bepflanzbaren Gabionen vor.
Wo nicht genigend Raum fur diese gegeben ist, sollen begriinte Beton- statt Aluminium-
schallschutzwénde errichtet werden. In Bereichen, in denen eine Begrinung nicht moglich
ist, lassen sich farblich gestaltete (z.B. sandfarben eingefarbte) Betonelemente in das ortli-
che Stadtbild integrieren. Dort, wo Aluminiumschallschutzwande notwendig werden, lassen
sich lichtgraue Aluminiumelemente mit anthrazitfarbenen Pfosten gut in das Stadtbild integ-
rieren. Um die Wande leichter bepflanzen zu kénnen, sollen Rankgitter angeordnet werden.
An Stellen mit wichtigen stadtebaulichen Bezligen, an denen Blickbeziehung Uber die Bahn
hinweg auf Grund der Larmschutzwande nicht mehr gegeben sind, sind anstatt geschlosse-
ner Wande transparente Elemente anzubringen. Zur Sicherstellung einer ausreichenden
Absorption mussen voraussichtlich gerasterte Elemente zum Einsatz kommen, damit in den
Stegen zwischen den transparenten Scheiben hochabsorbierende Flachen angeordnet wer-
den kénnen. Neben den lichtgrauen Aluminiumelementen soll sich die (rote) Farbe aus dem
Stadtwappen in den Fluchttiren widerspiegeln.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert, dass Schallschutzwande bestmaoglich in die Umge-
bung integriert werden. Wenn nétig, sind durch entsprechende MalRhahmen die Wande zu
kaschieren und/oder z.B. durch eine entsprechende Farbwahl und durch Sichtfenster zu ak-
zentuieren.

Da im Bereich des PFA 3.5 einige Stutzwande in einer Héhe von bis zu 6,5 m errichtet wer-
den mussen, ist es von groRer Bedeutung, dass diese genauso begrint und gestaltet wer-
den, wie es auch fir die Schallschutzwande gefordert wird. Diese Wande werden ebenfalls
durch ihre Hohe das Stadtbild préagen und mussen sich daher in das Landschaftsgefuge ein-
passen kéonnen. Zudem ist es erforderlich kleintierwanderungsfreundliche Stutzwande zu
errichten, um die Fauna zu erhalten.

Begrindung der Materialwahl Beton

Das Argument der DB AG in Anlage 13.6 (Tabellen), dass die Kosten flir Beton héher waren
als die fur Aluminium, ist in dem Ansatz in keiner Weise nachvollziehbar!

Bis zu Jahr 2007 wurde in der ,Statistik des Larmschutzes an Bundesfernstrallen® die Fla-
chenkosten der einzelnen Larmschutzmaterialien (Aluminium, Beton, Holz und transparente
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Materialien) ermittelt und angegeben. Danach sind die Errichtungskosten fur Larmschutz-
wande aus Beton und Aluminium Uber einen Zeitraum von Uber 30 Jahren nahezu gleich. Ab
2004 ist der materialspezifische Durchschnittspreis flir Aluminiumwande hoher als der von
Betonwanden (vgl. Abbildung 30).

Abbildung 30 Vergleich Baukosten Lirmschutzwande Aluminium und Beton
(Quelle: Stadt Voerde (Niederrhein) 2012: Stellungnahme zur Anlage 13. Planfeststellungsabschnitt
1.4 durch das Ingenieurbiro Treiber Larmschutz).

In Anlage 13.6 werden die Kosten fur die Larmschutzwande als kapitalisierte Kosten ange-
geben. Fur die Berechnung der kapitalisierten Kosten einer SchallschutzmaRnahme dient
das Regelwerk der Verordnung zur Berechnung von Ablésungsbetragen nach dem Eisen-
bahnkreuzungsgesetz, dem Bundesfernstrallengesetz und dem Bundeswasser-
stralengesetz 2010 (Ablésungsbetrage-Berechnungsverordnung - ABBV). Nach dieser Ver-
ordnung werden sowohl die Unterhaltungskosten Uber einen definierten Nutzungszeitraum,
als auch die Erneuerungskosten ermittelt und kapitalisiert. GemaR Tabelle 5 dieser Verord-
nung werden fur Larmschutzwande aus Stahlbeton eine theoretische Nutzungsdauer von 60
Jahren und fur Larmschutzwande aus Aluminium 40 Jahre angesetzt. D. h . Larmschutz-
wande aus Beton kdnnen Uber eine langere Zeit ,abgeschrieben“ werden und haben 20 Jah-
re mehr Zeit um den Kapitalzins fur die Erneuerung zu ,erwirtschaften* (siehe auch Stadt
Voerde (Niederrhein) 2012: Stellungnahme zur Anlage 13. Planfeststellungsabschnitt 1.4
durch das Ingenieurburo Treiber Larmschutz).

Zusammenfassend ist zu sagen, dass Wande aus Beton langlebiger sind als Aluminium-
schallschutzwande. Vor allem die innenliegende Larmschutzmatte in Aluminiumschall-
schutzwanden ist materialbedingt kurzlebig und muss regelmaRig ausgetauscht werden, um
ihre larmmindernde Wirkung zu erhalten. Daher ist Beton insgesamt betrachtet wirtschaftli-
cher und effektiver, um Larm langfristig zu mindern.

Angstraume und Vandalismus

Die Stadt Emmerich am Rhein macht darauf aufmerksam, dass die Verantwortlichkeit in der
Unterhaltung der Wande bei der Deutschen Bahn AG liegt. Im Fall von Beschadigungen oder
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Vandalismus ist es Aufgabe der DB AG, die Wande zeitnah wieder in einen urspringlichen
Zustand zu versetzen und auch die mdglichen Kosten daflir zu Gbernehmen. Schallschutz-
und Stutzwande werden haufig durch Graffitis beschadigt. Hier besteht hier die Gefahr, dass
benachbarte Wohngebiete einen ,trading-down“-Effekt erleiden. Da die Wande ein neues
pragendes Kennzeichen der Stadt sein werden, muss gewahrleistet sein, dass diese zu kei-
nem Angstraum werden und ansprechend gestaltet werden (siehe Anlage 9).

Die Stadt Emmerich am Rhein schlagt vor, dass die DB AG regelmafige Streckenbegehun-
gen durchflhrt und einen Ansprechpartner fur solche Angelegenheiten zur Verfigung stellt,
den die Stadt in diesem Falle kontaktieren kann. Eine Begrinung der Wande wirkt diesem
Effekt entgegen. Aus dem Grund spricht sich die Stadt Emmerich am Rhein grundlegend
daflir aus, dass Begrinungen, wo immer sie moglich sind, vorgenommen werden missen.

Im Folgenden wird auf einzelne Bereiche und deren Gestaltungsbesonderheiten im Detail
eingegangen

Stitzwande

Stitzwande werden entlang des Ortskerns von Elten Uber fast 733 m bahnlinks errichtet
werden mussen. Bahnlinks erstreckt sich die Landschaft des Niederrheins, wahrend bahn-
rechts der Ort Elten liegt. Aus diesem Grund sollen sich die Stutzwande, die bis zu 6,5 m
hoch sein werden, in dieses Landschaftsbild einfigen ohne die Trennwirkung zwischen Sied-
lung und Landschaft zu verstarken. Am besten geeignet, um dies zu erreichen, ist aus Sicht
der Stadt Emmerich am Rhein die Betonstutzwande zu begriunen. Sinnvoll ist es sich dabei
an die Vorgaben des zuvor erwahnten Gestaltungskonzeptes zu halten, um ein einheitliches
Stadtbild zu generieren.

EU und EU-F

Versetzte oder linienféormige Ortsfenster Uber Unterflihrungen und Geh-/ Radwegeunterfuh-
rung sorgen fur eine wichtige optische Verbindung der stadtischen Siedlungsstruktur. Beton-
wande sollen an diese angrenzen und durch Begriinung kaschiert werden.

Haltepunkt Elten

Im Bereich des angestrebten Haltepunkt Eltens (siehe auch Kap. 1.3.2 Haltepunkt Elten)
sind keine SchallschutzmalRnahmen seitens der DB AG bahnlinks vorgesehen, weil der Hal-
tepunkt nicht in den Planungen beachtet wird. Die Stadt Emmerich am Rhein fordert jedoch
auch Schallschutz bahnlinks, bzw. eine der vorgeschlagenen Typologie der Gestaltungsele-
mente ahnliche Planung des gesamten Haltepunktes, sobald dieser realisiert wird.

Fazit

Die Stadt Emmerich am Rhein macht darauf aufmerksam, dass die DB AG sich dariiber im
Klaren sein muss, dass, unter Berlcksichtigung der stadtebaulichen Strahlwirkung der
Schallschutzwande, die Verantwortlichkeit in Bezug auf die Wande betreffend Unterhaltung
und auch die Modalitdten der Unterhaltung bei der Bahn AG liegen. (Dies gilt im Ubrigen
auch fur die nétigen Stitzwande.) Falls Beschadigungen oder Vandalismus auftreten sollten,
so ist es Aufgabe der DB AG die Wande wieder in einen urspringlichen Zustand zu verset-
zen und auch die moéglichen Kosten daflir aufzubringen.

Neben der Tatsache, dass Schallschutzwande (und auch Stutzwande) ein dominierenden
Fremdkorper im Stadt- und Landschaftsbild darstellen kdnnen, laufen diese Bauwerke zu-
satzlich Gefahr, durch Bemalung im Stadtgebiet Landmarken darzustellen, die stadtgestalte-
rischen Ansprichen in keiner Weise entsprechen. Wie unzahlige Beispiele aus anderen
Stadten belegen, besteht hier die Gefahr, dass diese Flachen in hohem Male durch Graffitis
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verunstaltet werden und das Gebiet einen ,trading-down“-Effekt erleidet. Die Stadt Emmerich
am Rhein schlagt vor, dass die DB AG regelmalige Streckenbegehungen durchflhrt und
einen Ansprechpartner fur solche Angelegenheiten zur Verfligung stellt, den die Stadt in die-
sem Falle kontaktieren kann. Ebenso wird eine Begrinung der Schallschutzwande diesem
Effekt entgegenwirken Aus dem Grund spricht sich die Stadt Emmerich am Rhein sehr daflir
aus, dass Begrinungen, wo immer mdglich vorgenommen werden missen.

Da die Schallschutzwande, die sich durch den gesamten Ortskern ziehen und ein neues
pragendes Kennzeichen der Stadt sein werden, muss gewahrleistet sein, dass diese zu kei-
nem Angstraum werden.

Der Erhalt des zusammenhangenden Stadt- und Ortsbildes und der Sichtbeziehungen wer-
den in den Planungen der DB ganzlich vernachlassigt. Der Umgang mit der schallschutzbe-
dingten Trenn- und Zerschneidungswirkung wird die Stadt und das gemeindliche Miteinander
in der Zukunft nachhaltig pragen.

Die Schallschutzwande so zu konstruieren, dass sie den Larm absorbieren, jedoch eine
moglichst geringe Barrierewirkung in stadtebaulich, hochsensiblen Bereichen entfalten, muss
das gemeinsame Ziel aller Beteiligten sein. Um dieses Ziel zu erreichen, fordert die Stadt
Emmerich am Rhein, aus genannten Grinden, von der rein funktionalen Lésung einer Alu-
miniumwand abzuweichen und verschiedene Materialen zu verwenden.

Aus Sicht der Stadt Emmerich am Rhein stellt die einseitige Favorisierung von Aluminium-
schallschutzwanden einen Abwagungsmangel dar, weil Alternativen gar nicht bertcksichtigt
worden sind. Auch sind Betonstlitzwande, wenn madglich, immer zu begrinen. Die Stadt
Emmerich am Rhein spricht sich deshalb fiir die Uberarbeitung des Entwurfes und Beriick-
sichtigung der aufgezeigten Alternativen aus.

1.3.5 Betroffenheit der Stadt Emmerich am Rhein in ihrer Planungshoheit

Die Stadt Emmerich am Rhein sieht sich im Planfeststellungsabschnitt 3.5 in ihrer Planungs-
hoheit teilweise betroffen. Die Planung der DB AG berlhrt die Planungshoheit der Gemeinde
in den nachfolgend aufgefuihrten Aspekten.

Sportplatzanlage Elten

Im Zuge der Planung des dritten Gleises soll eine neue Stralle zwischen der Lobither Stralle
und der Zevenaarer Stralle gebaut werden. Hierzu muss die Stadt Emmerich am Rhein den
Sportplatzanlage Gemarkung Elten, Flur 21, Flursttick 51 aufgeben.

Die Planung fiur die neue StralRe lauft in einem separaten Planfeststellungsverfahren und ist
in den Unterlagen zu diesem Planfeststellungsverfahren leidglich nachrichtlich Gbernommen.

Trotzdem mdchte die Stadt Emmerich am Rhein auf diese Thematik eingehen und auch in
dieser Stellungnahme zu dem Planfeststellungsverfahren auf die damit verbundene Forde-
rung hinweisen.

Es ist eine hoheitliche Aufgabe der Stadt der Offentlichkeit, Gemeinbedarfsflachen, wie in
diesem Fall eine Sportplatzanlage, vorzuhalten.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert eine Ersatzflache zur Errichtung einer neuen Sport-
platzanlage.

Schallschutzwiande

Die geplanten Schallschutzwande im Bereich des Planfeststellungsabschnittes haben einen
Einfluss auf die Planungshoheit. Durch die in Kap. 1.3.4 Stadtebauliche Einbindung erlauter-
ten stadtebaulichen Auswirkungen der Schallschutzwande, wie die Zerschneidung des Orts-
und Landschaftsbildes, verliert die Stadt insgesamt erheblich an Attraktivitat.
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Aufgrund ihrer [armmindernden Funktion sind die Schallschutzwande unabdinglich, sodass
hier nochmals auf das Erfordernis zur ansprechenden Gestaltung der Schallschutzwande
Bezug genommen werden soll. Die Schallschutzwande haben einen grofden Einfluss auf das
Stadtbild im Allgemeinen und in diesem Planfeststellungsabschnitt insbesondere auf das
Ortsbild Eltens.

Die Gestaltung des Stadtbildes ist Teil der Planungshoheit einer Kommune.

Aufgrund der Auswirkungen der Gestaltung der Schallschutzwande hat der Rat der Stadt
Emmerich am Rhein ein Konzept zur Gestaltung der Schallschutzwande beschlossen.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert die Bericksichtigung des Konzeptes zur Gestaltung
der Schallschutzwande.

Auswirkungen auf Potentialflaichen zur Entwicklung von Wohnbauflachen und Gewer-
beflachen

Im Folgenden wird der Planfeststellungsabschnitt nach Potenzialflachen zur Entwicklung von
Gewerbe- und Wohnbauflachen, die sich aus Bebauungsplanen und dem Gebietsentwick-
lungsplan ergeben, unterteilt.

Potenzialflachen, die sich aus dem Flachennutzungsplan der Stadt Emmerich am Rhein er-
geben, bestehen fir diesen Planfeststellungsabschnitt in unmittelbarer Nahe zu den Gleisan-
lagen nicht.

Ortslage Huthum

In Hithum befinden sich stdlich der Gleisanlagen Bereiche, die nach dem Gebietsentwick-
lungsplan Wohnbaupotenzialflachen darstellen.

Abbildung 31 Auszug aus dem GEP in Hiithum

Die Bereiche sollen kiinftig durch eine Schallschutzwand geschitzt werden. Dadurch ver-
bessert sich die immissionsschutzrechtliche Situation dieser Wohnbaupotenzialflachen.

Ortslage Elten

Nach dem Gebietsentwicklungsplan besteht im Bereich der Sonderwykstralie eine Potenzial-
flache, die in der folgenden Abbildung dargestellt ist.
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Abbildung 32 Auszug aus dem GEP in Elten

In diesem Bereich ist eine Schallschutzwand vorgesehen, somit verbessert sich die immissi-
onsschutzrechtliche Situation. Allerdings wird die Potenzialflache durch die Flacheninan-
spruchnahme der Wand geringflgig verkleinert.

Nordlich des Sportplatzes in Elten befindet sich ein Neubaugebiet, welches noch nicht voll-
standig bebaut worden ist.

Die vorhandene Bebauung Eltens, die GEP-Potenzialflache und das Neubaugebiet sollen
kinftig durch eine Schallschutzwand geschutzt werden. Dadurch verbessert sich die immis-
sionsschutzrechtliche Situation dieser Flachen.

Fazit

Durch die geplanten Schallschutzwande verbessert sich der Immissionsschutz fir bereits
vorhandene Wohnnutzungen und fur die aufgezeigten GEP-Potenzialflachen.

In diesem Kapitel wurde nochmals auf die stadtebauliche Bedeutung der Gestaltung der
Schallschutzwande hingewiesen. Die Stadt Emmerich am Rhein fordert die Beachtung des
daflir aufgestellten Konzeptes. Weitere Ausfihrungen zu dieser Forderung befinden sich in
Kap. 1.3.4 Stadtebauliche Einbindung.

1.4 Streckenausriistung

Sicherheitsnachweis Aerodynamik / Seitenwind

In der Aufgabenstellung zum Sicherheitsnachweis wird erklart, dass die Infrastruktur fir Ver-
kehr in konventioneller Betriebsweise mit einer ortlich zulassigen Geschwindigkeit von bis zu
160 km/h bewertet wird.

Eine Befahrung der Strecke mit 200 km/h wird jedoch in den Planungen in Betracht gezogen.
Dies ist beim gefuhrten Nachweis noch zu bericksichtigen.

Elektromagnetische Vertraglichkeit

In Kapitel 8.1 des Erlauterungsberichtes wird veranschaulicht, dass Funktionsbeeintrachti-
gungen von empfindlichen elektronischen Geraten in der Nahe von Oberleitungen, ca. 18
bzw. 33 m entlang der Bahnstrecke, nicht ausgeschlossen werden kdnnen.

Zur Reduzierung wird daher, wie in Anlage 18 'Bewertung der elektromagnetischen Vertrag-
lichkeit’ dargelegt, der Einbau von Rulckleitungsseilen entlang der betroffenen Gebiete gefor-
dert.
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Fluchtwegkennzeichnung

Fluchtwegkennzeichnungen in Form von Richtungspfeilen zum nachstgelegenen Notaus-
gang sind alle 25 m anzubringen. Weiterhin sind entlang der Rettungswege Rettungszeichen
mit erganzender Entfernungsangabe zum nachsten Notausgang anzubringen. Die Notaus-
gange werden durch hinterleuchtete Zeichen gekennzeichnet.

Der Abstand von 25 m zwischen den Richtungspfeilen ergibt sich aus der Tatsache, dass ein
Reisezugwagen in der Regel eine Lange von 26,40 m Uber Puffer besitzt. Dadurch ist ge-
wahrleistet, dass die Fluchtwegkennzeichnung jederzeit wahrgenommen werden kann, un-
abhangig davon, an welchem Ort der Zug verlassen wird.

Rettungszeichen und Richtungspfeile sind mit griinen Hinweisschildern nach VBG 125 ge-
kennzeichnet, die nachleuchtend und rickstrahlend sind und an den Larmschutzwénden
angebracht werden.

Notausgange sind mit beleuchteten Rettungszeichen zu kennzeichnen, die quer zum Gleis
angebracht sind.

1.5 Wasserrechtliche Erlaubnis/ Hydraulische Berechnung

Die grundsétzliche Zustandigkeit zur Errichtung, Anderung oder Entfernung von Anlagen
an/in Gewassern Il. Ordnung sowie in das Grundwasser obliegt im Stadtgebiet Emmerich am
Rhein dem Landrat des Kreises Kleve, der unteren Wasserbehorde; entsprechendes gilt fur
die Einleitung in diese Gewasser.

Die Stadt Emmerich macht darauf aufmerksam, dass die in den Berichten angegebenen
Grundwasserstande nicht mit den Hohen der Messstellen des Ministeriums fur Klimaschutz,
Umwelt Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz NRW aus dem Portal ELWAS-WEB
Ubereinstimmen.

Wahrend der BauwerksmalRnahmen muss das Grundwasser bauzeitlich abgefiuhrt werden.

Die Stadt Emmerich am Rhein weilt daher ausdricklich darauf hin, dass zum einen die
Maoglichkeit von Schaden an Gebduden und Strallen sowie der Verlust wertvoller 6kologi-
scher Strukturen im Zuge von Grundwasserabsenkungen besteht und diese zu vermeiden
sind, zum anderen wird es insbesondere im Herbst/Winter und in den Frihjahrmonaten lang
anhaltende hohe Grundwasserstande geben, die die vor Ort befindlichen Graben flllen und
so wenig Kapazitat fur abzusenkendes Grundwasser bieten.
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2 DIE BAUBETRIEBLICHE ABWICKLUNG

21 Allgemein

Bei der Anlage des 3. Gleises, ABS 46/2 einschl. ihrer BU-ErsatzmaRnahmen handelt es
sich um eine Grol3baustelle, bei der der Schutz der Bevoélkerung vor unzumutbarem Bau-,
bzw. Verkehrslarm, aber auch vor Erschitterungen sowie Staub und Abgasen eine Minimal-
forderung darstellt, die zu beachten ist.

In den Unterlagen der DB AG werden hierzu jedoch nur sehr marginale Ausfiihrungen ge-
macht.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert deshalb detaillierte Planunterlagen aus denen hervor-
geht:

a) welche Arten von Baustelleneinrichtung auf den einzelnen Flachen stattfinden.

b) ob mobile Recyclinganlagen benutzt werden.

c) ob auch nachts gearbeitet oder angefahren wird.

d) welche Routen gefahren werden.

e) welche Baustellenabsicherungen genutzt werden.

f) ob Mieten aufgesetzt werden und in welcher Héhe.

g) welche Schallbelastungen durch die Baustellen bzw. deren Verkehre verursacht wer-
den und wie ihnen entgegen gewirkt wird.

h) welchen zeitlichen Umfang Stralen-, Streckensperrungen haben.

i) welche Bauzeiten einzelne Abschnitte in Anspruch nehmen.

Grundsatzlich gilt, die Baustelle ist so zu betreiben, dass

e schadliche Umwelteinwirkungen verhindert werden, die nach dem Stand der Technik
verhinderbar sind,

¢ nach dem Stand der Technik unvermeidbare schadliche Umwelteinwirkungen auf ein
Mindestmal} zu beschranken sind.

Die Auswirkungen dieser Gro3baustelle auf die Bevolkerung sind zu minimieren, hierzu gilt
das Bundesimmissionsschutzgesetz und auch die AVV Baularm.

Fur alle Gebaude entlang der Baustelle, der Baustralen und der Umleitungsstrecken ist eine
dauerhafte Erreichbarkeit zu gewahrleisten. Dies gilt vor allem fur die schulische Einrichtun-
gen, Kindergarten, Sportanlagen und Gewerbebetriebe.

Die Bahnubergange sind erst nach Inbetriebnahme des jeweils neuen Ersatzbauwerkes zu-
rickzubauen.

Vor Beginn der Baumalnahme hat eine Beweissicherung der Grundstiicke, Verkehrs-
anlagen und Gebaude, die in Bereichen der BaustralRen, Baustelleneinrichtungsflachen und
Umleitungsstrecken liegen, in schriftlicher/ fotografischer Form zu erfolgen, dies unter Mitwir-
kung der Stadt Emmerich am Rhein.

2.2 BaustraBen

Eine Abstimmung des Baustrallenkonzeptes in stral’enverkehrsrechtlichen Hinsicht hat bis-
her nicht durch die StralRenverkehrsbehoérde, der Stadt Emmerich am Rhein, stattgefunden.

Die Andienung der Baustelle hat ausschlie3lich Uber die Schiene und die Bundesstralie 8 zu
erfolgen. Fahrten zur Andienung Uber Gemeindestralie werden nur nach vorheriger Abstim-
mung zugestimmt.
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Aus Sicht der Stadt ist das Konzept flr die Erschliefung der BaumalRnahmen nicht befriedi-
gend. Es mussen befestigte Wegeflachen mit ausreichender Breite und Wende-
maoglichkeiten erstellt werden.

Baustraf3en mit einer ungebundenen Deckschicht, also Herstellung als Schotterstralte, wer-
den nicht akzeptiert. Erst eine Breite von 6,50 m erscheint ausreichend, denn nur ab dieser
Breite ist Begegnungsverkehr Lkw/Lkw maoglich. Unterhalb der Breite von 6,50 m mussen
mind. alle 50 m Ausweichtaschen mit einer Lange von 15 m erstellt werden, damit der Ver-
kehrsablauf der Baustelle gewahrleistet werden kann.

Eine ungebundene Deckschicht wird keinesfalls akzeptiert, da die Belastigungen durch
Staub, Matsch, Schlaglécher etc. gravierend sein werden bei einer GroRbaustelle in dieser
Form und Uber diesen Zeitraum. Zudem werden anschlieRende Stralen, die den offentlichen
Verkehr abwickeln, verdreckt. Die Verkehrssicherheit kann durch Matsch und Dreck beein-
trachtigt werden. Es missen adaquate Befestigungen in Form einer gebundenen Oberflache
erfolgen, damit die Belastigungen so gering wie moglich gehalten werden.

Ein Teil, der als Baustralen ausgewiesenen Wege sind als Wirtschaftswege definiert und
auch entsprechend ausgebaut. Hier handelt es sich grétenteils um Schotterwege mit einer
bituminds befestigten Decke z. B. Am Moddeich, Tichelkamp, Haagsche Stralie. Diese We-
ge sind nach dem Baubetrieb in einen Aufbau und einer Breite gemal® den Vorgaben der
Stadt Emmerich am Rhein auszubauen.

Der Tourismus ist fur Emmerich am Rhein ein sensibles wirtschaftliches Standbein und die
Radrouten in und um die Ortsteile werden von den Radtouristen intensiv genutzt. Hier darf
keine Verkehrsgefahrdung durch massiven Baustellenverkehr hingenommen werden, der
dann die Radtouristen, die die ruhige Landschaft und Natur erfahren wollen, empfindlich sto-
ren und gefahrden konnte.

Erschatterungen, durch Bauverkehre verursacht, sind zu minimieren.

Bauzeitliche Staub- und Abgasimmissionen sind durch geeignete Mallnahmen zu reduzie-
ren.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert, dass Teile der BaustralRen als Rettungswege verblei-
ben. Diese sind im Abschnitt 'Sicherheitskonzept’ naher erlautert.

Bei der Abwicklung des Baustellenverkehrs sind die Schulwegsicherung sowie die Zuwe-
gung zu den sozialen Einrichtungen zu berucksichtigen.

e Die StralRen In den Seisen, Am Steenskamp und Sonderwykstralle flihren durch
Wohngebiete und sind verkehrsberuhigt in Pflasterbauweise ausgebaut. Einer Nut-
zung als Baustralie wird nicht zugestimmt.

e Die Wirtschaftswege im Bereich des Stadtgebietes Emmerich am Rhein sind zu ei-
nem grofRen Teil mehrfach saniert/Uberarbeitet worden. Dies impliziert, dass diese
Wege aller Wahrscheinlichkeit nach Teer/Pech beinhalten. Entsprechende Untersu-
chungen, vor Verwertung, sind durchzufiihren.

2.3 Baustellen/ Massenkonzept

Aus Sicht der Stadt Emmerich am Rhein muss flr die Umsetzung der Baumalnahmen ein
Baustellenkonzept erstellt werden, aus dem hervorgeht, wie mit den Auswirkungen auf die
Nachbarschaft im Hinblick auf Immissionsschutz, Sicherheit, Beschickung der Lagerflachen,
Einrichtung Recyclinganlagen etc. umgegangen wird. Ein Bauzeitenplan ist erforderlich.

Sollten sie genutzt werden, so sind Recycling-, Brechanlagen nur auf3erhalb der bebauten
Gebiete und in einem ausreichenden Abstand zu diesen Gebieten zu zugelassen.

Bauzeitliche Erschitterungen, hervorgerufen durch Spundwandrammungen oder Ramm-
pfahle, sind zu minimieren. Es sollte auf Techniken wie z.B. Einpressen der Spundwande
Ubergegangen werden.
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Die Stadt Emmerich am Rhein fordert eine Beteiligung bei der Genehmigung von Nacht- und
Wochenendbaustellen. Es muss in den Konzeptionen fur die Nacht- und Wochenendbaustel-
len eine larmtechnische Untersuchung vorliegen mit konkreten Aussagen, wie der Schutz
erfolgen wird.

Bauzeitliche Staub- und Gasimmissionen sind durch geeignete MalRnahmen zu reduzieren.

Es ist vorgesehen nur die anfallenden Oberbaumaterialien Uber den Schienenweg zu trans-
portieren. Die Abfuhr der Bodenmaterialien soll Uberwiegend per Lkw stattfinden. Die Stadt
Emmerich am Rhein fordert einen Abtransport auch der Bodenmaterialien Gber den Schie-
nenweg zur Reduzierung der Belastung der angrenzenden Bevdlkerung.

2.4 Informationsbiiro

Von Seiten der Stadt Emmerich am Rhein wird fur die Dauer der Baumaflnahme ein Informa-
tionsbiro als Ansprechpartner vor Ort gefordert. Hier sollten neben den Informationen zu den
konkreten Ausbauabschnitten im PFA 3.5 (Herstellung der BU-ErsatzmaRnahmen, Anbin-
dung der StralRen, LarmschutzmalRnahmen) alle Planunterlagen zur Verfigung stehen, die
den interessierten Bewohner informieren kénnen. Zudem soll das Blro als Ansprechpartner
fur Besucherfliihrungen auf der Baustelle sowie als Anlaufstelle bei Problemen mit der Bau-
stelle fungieren. Es ist wichtig, dass die vor Ort betroffenen Personen in die Abwicklung der
Baustelle eingebunden werden, sonst erfolgt keine Identifikation damit und die Baustelle wird
in der Abwicklung schwieriger. Von allen Betroffenen wird bzgl. der jahrelang andauernden
Grol3baustelle eine erhebliche Toleranz im Umgang mit den Belastigungen etc. erwartet,
dies kann nur durch aktive Einbindung bewaltigt werden.
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3 SICHERHEITSKONZEPT

3.1 Allgemein

Die Schienenausbaustrecke 46/2 zahlt zukinftig zu den ,Transeuropaischen Netzen’ (TEN-
V), darunter versteht man internationale Hauptverkehrskorridore wie z.B. die europaische
Nord — Sud — Achse von Rotterdam Uber Duisburg, Kéln, Basel nach Genua, die zur Giter-
magistrale ausgebaut werden soll. Folgt man der ,EU-Verordnung zur Schaffung eines eu-
ropaischen Schienennetzes flir einen wettbewerbsfahigen Guter-verkehr (EU Nr. 913 /
2010) dann wird auf diesen spezifischen Strecken zuklinftig den Guterverkehren Vorrang vor
den Personenverkehren eingeraumt werden. Auf dem vorliegenden Ausbauabschnitt werden
beide Zuggattungen im Wechselverkehr eine dreigleisige Schienentrasse befahren. Die
durch das 3. Gleis dann mdglichen Mehrverkehre in Verbindung mit einer jetzt schon abseh-
baren Blockverdichtung bergen gewisse Risiken, die sich substantiell erhéhen, wenn sich die
Erwartung der niederlandischen Betreibergesellschaft Keyrail bestatigt, wonach die Fracht
zu 75 % aus Gefahrgutern bestehen wird.

Verkehrsvorhaben dieser GréRenordnung erfordern ein umfangreiches Sicherheitskonzept
nicht nur im passiven Sicherheitsstandard bei der Bauausfiihrung, sondern gerade auch bei
Unfallen, bzw. im Brand- und Katastrophenfall, wenn Rettungseinsatze der Feuerwehr des
THW oder der Bundeswehr Leben retten sollen. In solch einem Fall, sollten alle Vorkehrun-
gen getroffen sein, um schnell und unkompliziert Gefahrstoffe zu erkennen, Gefahrdungen
und Risiken besser zu identifizieren und Hilfeleistungen, Gerat und Loschmittel trotz Larm-
schutzwanden oder Hochspannungsgefahren sicher und mit unmittelbarer Wirkung an die
jeweilige Einsatzstelle zu transportieren.

Auf diese grundlegenden Herausforderungen geht die Deutsche Bahn in ihren Planfest-
stellungsunterlagen nur ungenigend ein. Ein Ubersichtplan 'Zuwegungen fiir Rettungs-
einsatze’ (Anlage 3.4) und zwei Detailansichten bzw. Schnittzeichnungen (Anlagen 8.6) il-
lustrieren die, nach Ansicht der Stadt Emmerich am Rhein und der Feuerwehren, vollig un-
genugenden Vorkehrungen fur Rettungseinsatze. Im Erlduterungsbericht (Anlage 2) geht die
Bahn im Sicherheitskonzept’ darauf ein, von welchen Vorgaben sie sich leiten lasst und wie
sie Zuwegungen definiert bzw. welche Normen sie erfiillen sollen. Einige Worte zur Pradesti-
nierung der Bahn fir Gefahrguttransporte im Vergleich zur Stralle und zum Sicherheits-
nachweis bei Seitenwind komplettieren die Aussagen zum Sicherheitskonzept auf einer Lan-
ge von zwei Seiten. Inhaltlich wird das hier zum sog. ,Sicherheitskonzept’ Geaulerte keines-
falls der Bedeutung des Themas gerecht.

Daher sieht die Stadt Emmerich am Rhein die Notwendigkeit, an dieser Stelle noch einmal
gesondert und vertiefend zur Thematik des fehlenden Sicherheitskonzeptes Stellung zu
nehmen.

3.2 Planerische Grundlagen

Aktuell gibt es It. Angaben der Bahn keine gesetzlichen Vorgaben, welche die Anforderungen
aus Sicht des Brand- und Katastrophenschutzes an die Eisenbahninfrastruktur der Freien
Strecke konkret beschreibt. Sie verweist auf eine entsprechende Richtlinie, die derzeit unter
FederfiUhrung des EBA gemeinsam mit den zustandigen Ministerien der Lander erarbeitet
wird.

Die DB AG beruft sich in ihrer Deutungshoheit viel mehr auf 'Absprachen' zwischen den In-
nenministerien, dem EBA und der Deutschen Bahn AG beziglich der baulichen Anforderun-
gen an das Zuwegungskonzept fur Rettungskrafte. Diese sog. ,Absprachen’ liegen der Stadt
Emmerich am Rhein nicht vor. Sofern darin nur darauf abgestellt wird, das Konzept zum
Standard der ICE-Neubautrasse Koln - Frankfurt zu Ubernehmen, halt dies die Stadt Em-
merich am Rhein fur falsch. Schlie3lich ist der genannte Streckenabschnitt Teil einer Hoch-
geschwindigkeitstrasse, wahrend die ABS 46/2 zu einer Guter- und Gefahrgutstrecke euro-
paischer Bedeutung ausgebaut werden soll, auf der gleichzeitig Personennah- und Fernver-
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kehrsziige verkehren. Die hier zu fordernden Sicherheitsstandards werden sich deutlich in-
tensiver mit den erhohten Risiken auseinandersetzen missen, die der Mischverkehr mit sich
bringt und entsprechende Vorkehrungen auf einem hoéheren Sicherheitslevel formulieren
muassen.

Von daher reicht die in Erarbeitung befindliche Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und
Katastrophenschutzes an Planung, Bau und Betrieb von Schienenwegen® nach Auffassung
der im Arbeitskreis Streckensicherheit vertretenen Wehrfihrer der beteiligten Feuerwehren
schon in ihrer Entwurfsfassung nicht aus, um auf die Gefahren eines Notfalles auf dieser
Guterintensivtrasse angemessen reagieren zu kdnnen. Nach Auffassung des Arbeitskreises
mussen AbwehrmalRnahmen im Fall eines Schadensereignisses sowohl in den Niederlanden
wie in Deutschland gleich geartet sein. Aus Sicht der an der Route verantwortlichen Feuer-
wehren mussen die Ergebnisse der niederlandischen Risikoanalysen zur Betuweroute, die
auf der Definition klar umrissener Leitszenarien flr in Betracht zu ziehende Schadensereig-
nisse beruhen, auch auf deutsche Anforderungen an die Sicherheitsvorkehrungen Ubertra-
gen werden. Insofern orientiert sich der Forderungskatalog auch daran.

(Quelle siehe Gutachten der NIFV bei der Nibra (Nederlands Instituut Fysieke Veiligheid - Niederldndisches Insti-
tut fiir physikalische Sicherheit) (Nibra - Nederlands Instituut voor brandweer en rampenbestrijding - Niederléndi-
sches Institut fiir Feuerwehr und Katastrophenschutz) "Invioed van geluidsschermen op de externe veiligheid en
het optreden van de hulpverleningsdiensten bei treinincedenten op der Betuweroute" (Einfluss der Ldrmschutz-
wénde auf die externe Sicherheit (interne Sicherheit = Systemsicherheit) und das Téatigwerden der Hilfsdienste
bei Eisenbahnunféllen auf der Betuweroute) Version: 411N7001/5.2, 24.09.2007, Seite 15)

3.3 Aussagen der DB AG zum Zuwegungskonzept fiir Rettungswege

In Ermangelung eines umfassenden, profunden Sicherheitskonzeptes, welches auf der sorg-
faltigen Berucksichtigung aller trassenspezifischen Risikoszenarios beruhen musste, legt die
DB AG eine Ubersichtskarte vor, auf die sie im begleitenden Textteil wie folgt eingeht:

¢ Die Bahn sieht Zuwegungen vom Rettungsweg (z. B. Strale) an die Bahnanlage (al-
so: Zufahrten und Zugange) fir Fremdrettungskrafte im maximalen Abstand von
1.000 m vor. Bei Eisenbahnbricken oder Schallschutzbauwerken kann dieser Ab-
stand auch groRer sein als 1.000 m, dann sind jedoch die Zuwegungen als Zufahrten
zu errichten, die auch im Gegenverkehr befahrbar sind.

e Zufahrten sollen eine Mindestbreite und -hdéhe von 3,50 m aufweisen, ausreichend
befestigt sein und bis an den Bahnkdrper heranreichen. Sind sie als Stichtrassen
ausgepragt, sind am Ende der Zufahrten geeignete Wendeanlagen vorzusehen
(Wendehammertyp 2 It. Empfehlung fir die Anlage von ErschlieBungsstrallen EAE
85/ 95).

e Zugange sind max. 100 m lang, verfugen Uber einen trittfesten, ebenflachigen Unter-
grund, haben eine Neigung von nicht mehr als 10 %, oder sind als Treppen ausgebil-
det mit einer Mindestbreite von 1,60 m (Begegnungsverkehr) und einer Mindest-
durchgangshohe von 2,20 m.

¢ Rettungswege verlaufen neben den Gleisen, sind mindestens 0,8 m breit und haben
eine Mindesthohe von 2,20 m (trittfester + ebenflachiger Untergrund).(Zitatende)
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Abbildung 33 Zuwegungskonzept wiahrend der Bauphase

Erlduternd muss angemerkt werden, dass die Anlage 3.4 ,Zuwegungen fur Rettungs-
einsatze’ im PFA 3.5 die von der DB geplanten Rettungszufahrten aufgrund des zweimaligen
Seitenwechsels zwischen Bahnlinie und Bundesstr. 8 in funf Fallen auf sudlicher und in drei
Fallen auf nordlicher Seite der Bahnlinie liegen.

Der parallel verlaufende Tichelkamp bietet fast auf gesamter Lange eine in Teilen gute Zu-
ganglichkeit von sidlicher Seite (Bahn km 68,3 — 69,4).

Auf nordlicher Seite betrifft dies den Bereich Bahn Km 71,9 — 72,6 / Landesgrenze, unbefes-
tigter Seitenweg hinter der Gasverdichterstation.

Zuwegungen sudlich Entfernung zur nachsten Zufahrt
Auf dem Hundshovel, Bahn- km 65.750 930 m

Spyker Weg, Bahn- km 67,680 1000 m
Tichelkamp, Bahn- km 68,680 1000 m

ESTW A Elten / ehm. Lobither Str., Bahn- km 69,590 910 m

B 8, Bahn- km 72,315

Zuwegungen nordlich Entfernung zur nachsten Zufahrt
Am Moddeich, Bahn- km 66,680 1000

Haagsche Str./ B 8, Bahn- km 70,573 983 m

Bindsberger Weg, bahn- km 71,340 767 m

3.4 Rettungstechnische Anforderung der Stadt Emmerich am Rhein und des AK
Streckensicherheit an die Ausbaustrecke

MalRstab fur die Beurteilung des hier vorliegenden Zuwegungskonzeptes fur den PFA 3.5
sind die vom Arbeitskreis Streckensicherheit Betuwe in mehr als zweijahriger Arbeit entwi-
ckelten Anforderungen an die Streckensicherheit fir die Ausbaustrecke 46/2 Grenze D/NL —
Emmerich — Oberhausen (siehe dazu die Dokumente in der Anlage 5 B). Der Arbeitskreis
wurde von der Arbeitsgruppe Betuwe der Blrgermeister und Blrgerinitiative-Vorsitzenden
ins Leben gerufen und setzt sich personell zusammen aus Wehrflihrern bzw. ihren Stellver-
tretern der Berufs- und freiwilligen Feuerwehren aller 7 Anrainerkommunen mit einer Ge-
schaftsstelle bei der Stadt Rees. Der formulierte Anforderungskatalog basiert auf eigenem
Wissen und auf eigenen Erkenntnissen des Arbeitskreises sowie auf fachlichen Empfehlun-
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gen und Gutachten von Externen. Die Stadt Emmerich am Rhein schlief3t sich vollinhaltlich
den nachfolgenden Anforderungen des Arbeitskreises Streckensicherheit und seinen dazu
ergangenen Begrindungen an und macht sich diese zu eigen. (Weiteres siehe Anlage 05)

Die Stadt Emmerich am Rhein hat nach § 1, Abs.1 des Gesetzes Uber den Feuerschutz und
die Hilfeleistung (FSHG) NRW die Aufgabe, eine den 6rtlichen Verhaltnissen entsprechende
leistungsfahige Feuerwehr zu unterhalten, um Brandherde zu bekédmpfen und bei Ungllicks-
fallen, Naturereignissen sowie offentlichen Notstdnden Hilfe zu leisten. Das setzt voraus,
dass sie im Falle eines Schadenfeuers, Ungllicks oder Unfalls den Einsatzort auf der Bahn-
anlage mit Personal, Fahrzeugen und Geratschaften zlgig erreichen kann und insofern Zu-
gange und Zufahrten in ausreichender Anzahl entweder bereits vorhanden sind oder ge-
schaffen werden muissen. Voraussetzung fir einen erfolgreichen Einsatz ist die Verflgbar-
keit ausreichender Léschmittel am Einsatzort sowie bei Bahnanlagen ein gefahrloses Betre-
ten durch Stromabschaltung und Bahnerdung. Daran orientieren sich auch die nachfolgen-
den Teilaspekte.

3.4.1 Zuwegung

Der Arbeitskreis Streckensicherheit hat dazu grundlegende Forderungen formuliert, die von
der Stadt Emmerich am Rhein vollinhaltlich mit vertreten werden:

In einem Abstand von max. 200 m sind in den Larmschutzwanden Notausgangstiren zu
installieren. Einsatztypische Randbedingungen der Wehrleute unter Atemschutz oder in
Schutzanziigen wie auch l6schwasserspezifische Umstande lassen keine weitere Entfernung
der Notausgange voneinander zu. Diese mussen sich jederzeit leicht und ohne fremde
Hilfsmittel, z. B. Schllssel, vom Bahnkérper aus in Fluchtrichtung 6ffnen lassen. Diese Tlren
sind ausreichend zu kennzeichnen, damit flichtende Personen auch wahrend der Dunkelheit
ohne Verzdgerung den Bahnkorper im Gefahrenfall verlassen kénnen. Die lichte Durch-
gangsbreite der Turen soll > 2,50 m betragen, die einen fulllaufigen Begegnungsverkehr mit
Krankentragen zulasst. Auf den Streckenabschnitten mit 3 Larmschutzwanden ist die Fih-
rung der Notausgangstiren geradlinig durch alle 3 Wande auszubilden. Bahnibergange und
Strallenkreuzungen mussen bei der Berechnung und Planung der Notausgangstiiren be-
rucksichtigt werden. Dabei ist die Feuerwehr der jeweiligen Gemeinde beratend zu beteili-
gen.

Die v. g. Turen sind gleichzeitig Angriffswege fur die Einsatzkrafte. Sie mlssen sich durch
geeignete Malinahmen, z. B. mit dem Schlissel A des Uberflurhydrantenschlissel nach DIN
3223, durch die Einsatzkrafte der Feuerwehr leicht und zu jeder Zeit 6ffnen lassen.

Von der o6ffentlichen Verkehrsflache sind insbesondere fur die Einsatzkrafte der Feuerwehr
geradlinige Zu- und Durchgange erforderlich. Die Zu- und Durchgénge missen > 2,50 m
breit sein und die lichte Durchgangshéhe muss mindestens 2 m betragen. Das ist erforder-
lich fir den Transport der technischen Einsatzmittel incl. Tragepersonal. Ein Begegnungs-
verkehr in diesen Zugangen ist gerade flur die erste Einsatzphase wichtig (Rettung von Per-
sonen aus dem Bereich der Bahnstrecke und gleichzeitiger Transport von Rettungsgeraten
zur Einsatzstelle). Die parallel an den beidseitig auReren Gleisen verlaufenden Rettungswe-
ge mussen eine ausreichende Breite in Anlehnung an die im § 5 Bauordnung NRW geregel-
ten Breite fur Zu- und Durchgange von mindestens 1,25 m aufweisen und nicht von 0,80 m,
wie in den Planfeststellungsunterlagen angegeben.

Im Erlauterungsbericht auf S. 25 werden die geplanten Zuwegungen beschrieben. Es fehlen
jedoch in den Unterlagen Angaben zur dauerhaften Sicherung der Wegeflachen, soweit die-
se auch auf Dauer als Rettungszufahrten erhalten werden muissen.

Sofern Gleiskorper weiter als 50 m von der offentlichen Verkehrsflache entfernt liegen, mis-
sen Zufahrten/Durchfahrten entsprechend der BauO NRW, § 5, (siehe auch VVBauO NRW)
errichtet sein bzw. werden. Sie mussen fur bis zu 16 Tonnen-Feuerwehrfahrzeuge ausrei-
chend befestigt und tragfahig sein. Diese Zu- und Durchfahrten sind so breit zu planen und
auszufuhren, dass fur Rettungsfahrzeuge ein Begegnungsverkehr gewahrleistet ist. Halte-
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/Ausweichbuchten kdnnen dieser Forderung entsprechen. Sie dienen im Einsatzfall als Auf-
stellflachen fur Einsatzkrafte, damit der eigentliche Verkehr der Rettungs- und Einsatzfahr-
zeuge vom und zum Einsatzort reibungslos erfolgen kann. Die Aufstellflachen sollten eine
Mindestbreite von 4 m und eine Lange von mind. 30 m haben, so dass 4 -6 Rettungsfahr-
zeuge hintereinander Platz finden.

Es ist auf Dauer sicherzustellen, dass die v. g. Zu- und Durchfahrten nicht durch parkende
Fahrzeuge versperrt werden. Sperrvorrichtungen mussen sich mit dem Schlissel A des
Uberflurhydrantenschlissel nach DIN 3223 &ffnen lassen.

Die kleineren Stichwege, die als Zufahrten blind am Gleis enden bzw. ehemals querende
Strallen deren Bahnlibergang aufgehoben wurde, missen mit Wendeanlagen ausgestattet
werden, die mindestens einen Wendekreis von 18 m aufweisen, insofern ist der in den Plan-
feststellungsunterlagen auf S. 25 des Erlauterungsberichtes genannte Wendehammer-typ 2
keinesfalls als ausreichend zu erachten. MaRgebend ist im Ubrigen nicht die genannte Emp-
fehlung fUr die Anlage von ErschlieBungsstralen (EAE 85 / 95), sondern die RASt06 (Richt-
linie fir die Anlage von Stadtstral3en).

Was die in Kap. 3.3 und 3.4 genannten Zuwegungen und ihre Entfernung voneinander be-
trifft, l1asst sich leicht ablesen, dass hier die Forderung der Kommunen und ihrer Feuerweh-
ren nach Notausgangstiren in 200 m Entfernung voneinander nicht berticksichtigt worden
ist.

In der Planung des Zuwegungskonzeptes fur Rettungseinsatze geht die DB-AG davon aus,
dass Rettungseinsatze vorwiegend Uber die B 8 von Siden erfolgen. Insofern hat sie Ret-
tungstiren in den Schallschutzwanden vorgesehen, die allein ein Verlassen der Schie-
nentrasse nach Suden ermdglichen. Die Stadt Emmerich am Rhein fordert von der Deut-
schen Bahn AG den Einbau von Fluchttiiren im geraden Verlauf durch alle Schallschutzwan-
de hindurch, so dass im Rettungsfall ein Verlassen der Schienentrasse auch nach Norden
hin méglich ist bzw. gleichermalRen auch von nérdlich parallel verlaufenden Stralen die Ret-
tung von Notfallpatienten erfolgen kann. Diese Forderung bezieht sich nicht allein auf die von
der DB AG vorgesehenen Zuwegungen.

Die in der folgenden Aufzahlung blau gedruckten Zuwegungen bahnlinks wie auch bahn-
rechts sind zusatzliche (!) Forderungen der Feuerwehr Emmerich am Rhein, die Uber das
Zuwegungskonzept fur Rettungseinsatze der DBAG hinausgehen, sich jedoch auch nicht an
der ausschliel3lichen Forderung des Arbeitskreises Streckensicherheit orientieren, die grund-
satzlich eine Zuganglichkeit zum Gleisbett alle 200 m vorsieht. Die Forderungen sind in einer
Tabelle Ubersichtlich aufgelistet und dem Anhang zur Stellungnahme zu entnehmen

Sudliche Streckenseite (bahnlinks)

km 65,1 Uber Schutzenplatz — km 65,43 Am Hovel — km 65,75 (DB) Auf dem Hundhovel —
km 67,68 (DB) Spyker Weg — km 68,05 Wartungszufahrt - km 68,30 ehm. BU B8 — km 68,68
(DB) Tichelkamp — km 69,13 Tichelkamp — km 69,59 (DB) ETSW Elten — km 70,18 uber
Baustr. — km 70,57 ehm. BU Haagsche Str. — km 71,34 ehm. BU Bindsberger Weg — km
71,55 u. 71,65 Wartungszufahrt SU B 8 — km 72,315 (DB) von B 8

Nordliche Streckenseite (bahnrechts)

km 65,30 Wartungszufahrt EU Felix Lensing Str.- km 66,2 tiber landwirtschaftliche Flache —
km 66,68 (DB) Am Moddeich — km 67,7 B 8 (Bergvariante) — km 67,9 B 8 (Bergvariante) —
km 68,3 B 8 (Bergvariante) — km 68,75 Sonderwykstr. — km 69,10 Streuffstr. — km 69,39
ehm. BU Lobither Str. — km 69,63 Tennisheim — km 69,80 Landdorst Blaauboer Str. — km
70,00 Uber Gartnerei — km 70,30 Uber Putenfarm — km 70,57 (DB) Haagsche Str. — km 70,80
von Lochner Str. — km 71,30 (DB) Bindsberger Weg — km 71,50 u. 71,60 uber Wartungszu-
fahrt SU B 8 — km 71,90 u. 72,10 u. 72,30 Baustr. hinter Gasverdichterstation
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Nach Fertigstellung des 3. Gleises fordert die Stadt Emmerich am Rhein die durchgehende
Anlage eines zumindest einseitigen Flucht- und Rettungsweges trassenparallel, entweder in
Form des Bahnweges auf der noérdlichen Seite (bahnrechts) oder in der Form, dass die vor-
gesehenen BaustraRen sldlich der Gleise (bahnlinks) dazu eingerichtet werden, d.h. auch
auf Dauer zur Verfugung stehen.

3.4.2 Loschwasserproblematik

Das Sicherheitskonzept auf S. 25 des Erlauterungsberichtes enthalt keinerlei Aussagen zur
Loschwasserversorgung entlang der Strecke. Die DB Netz AG liel3 im Vorfeld des Planfest-
stellungsverfahrens verlauten, sie sahe keinen Handlungsbedarf und verwies damit auf die
gemeindliche Verpflichtung nach § 1 Abs. 2 FSHG , eine den ortlichen Verhaltnissen ange-
messene Loschwasserversorgung fiur den Grundschutz sicherstellen zu missen. Die grund-
satzliche Verpflichtung dieser Art ist unbestritten. Es ist jedoch fraglich, ob diese Verpflich-
tung uneingeschrankt auch flr den Betrieb der Ausbaustrecke ABS 46/2 gilt, auf der in er-
heblichem Male auch Gefahrguter transportiert werden, Tendenz steigend. Nach Auffas-
sung der Stadt Emmerich am Rhein endet die Pflicht der Gemeinde zur Sicherstellung einer
angemessenen Loschwasserversorgung dort, wo mit dem Betrieb der Ausbaustrecke Risi-
ken eingegangen werden, die nicht mehr dem allgemeinen Brandschutz zuzurechnen sind.
Mit dieser Auffassung deckt sich auch die Regelung des § 1 Abs.2 Satz 3 FSHG, nach der
beim Erfordernis einer besonderen Léschwasserversorgung wegen festgestellter, erhdhter
Brandlast oder Brandgefahrdung dem Verursacherprinzip folgend dem Eigentimer die Ver-
sorgungspflicht Gberantwortet wird.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert in Ubereinstimmung mit der AK Streckensicherheit,
dass die Versorgung mit Loschwasser (mind. 6000 I/min) jeweils in Nahe der Notausgangs-
tiren vorzusehen ist, soweit die Loschwasserversorgung an den einzelnen Versorgungs-
punkten nicht anderweitig sichergestellt werden kann. Um im Brand- und/oder Gefahrenfall
unverzlglich Léschmittel - Wasser bzw. Schaum - an der Einsatzstelle zur Verfiigung zu ha-
ben, sind in den Larmschutzwanden in einem Abstand von < 100 m verschlieRbare Klappen
mit einer lichten Weite von > 0,9 m x 0,9 m zu installieren. Diese mussen sich durch die Ein-
satzkrafte im Einsatzfall mit dem Schliissel A des Uberflurhydrantenschliissel nach DIN
3223 &ffnen lassen.

Am Streckenabschnitt 3.5 der ABS 46/2 hat die Feuerwehr Emmerich am Rhein die vorhan-
dene Loéschwasserversorgung analysiert. Diese wird im Regelfall durch die Sammelwasser-
versorgung (das Hydrantennetz) sichergestellt und hat in den meisten Fallen eine theoreti-
sche Lieferleistung von bis zu 2000 | / min.

Tatsachlich kénnen die Hydranten und andere Wasserentnahmestellen entlang der Trasse
im PFA 3.5 in der Regel nur 1.000 — 2.000 I/min Léschwasser bereitstellen und damit 4.000
I/min weniger als im Ernstfall bendtigt wird.

Die Fehlmenge zwischen vorhandener Léschwasserversorgung und geforderter Lieferleis-
tung kann auf verschiede Arten sichergestellt werden:

» durch das Einbringen von zusatzlichen Léschbrunnen
» durch das Anlegen von Loschwasserteiche DIN 14210

» durch Errichtung von Léschwasserzisternen DIN 14230

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert die Deutschen Bahn auf, im Planfeststellungsabschnitt
3.5 entlang der Bahnstrecke dafiir Sorge zu tragen, dass an den noch zu beschlielRenden
Zuwegungen fur Rettungseinsatze zusatzlich zu dem ungenugenden Ldschwasserangebot
so viel zusatzliche Wassermengen bereitgestellt werden, dass insgesamt an jeder Wasser-
entnahmestelle eine notwendige Versorgung mit Loéschwasser von 6000 | / min. sicherge-
stellt werden kann.
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3.4.3 Streckensicherheit und Bahnerdung

Das auf der Strecke Oberhausen — Landesgrenze verantwortliche Bahnsicherheits-
management hat seinen Dienstsitz in Duisburg, ein entscheidender Nachteil fir jedes Not-
fallszenario. Die Sicherheitsvorschriften der Bahn sehen vor, dass im Unglucksfall der far
den Streckenabschnitt verantwortliche Notfallmanager erst den Unglicksort aufsucht, bevor
er vor Ort die notwendige Stromabschaltung und Erdung des entsprechenden Gleisabschnit-
tes veranlasst. Das kann, sollte sich ein Unglick im PFA 3.5 ereignen, schon eine Stunde
Anfahrt von Duisburg in Anspruch nehmen, bevor Uberhaupt konkrete MalRnahmen zur
Stromableitung mdéglich sind. Im Einsatzfall beantragt der Einsatzleiter Feuerwehr bei der
Notfallleitstelle der Bahn, die Strecke fiur den Verkehr zu sperren.

Effektive Losch- und Rettungsmalinahmen kdnnen jedoch, wegen der damit in Verbindung
stehenden Unterschreitung eines kritischen Sicherheitsabstandes, ggfs. erst dann initiiert
werden, wenn einerseits die Oberleitung abgeschaltet worden ist und andererseits das ent-
sprechende Streckenteilstiick geerdet worden ist. Dies obliegt allein dem Notfallmanager der
DB. Erst dann kdnnen die eigentlichen Einsatzhandlungen vor Ort beginnen (zu einem Zeit-
punkt wo bereits giftige Gase entwichen sein kénnen oder explosive Gefahrgiter sich bei
einem Brand in den Behaltern schon stark erhitzt haben dirften). Um im Notfall keine wert-
volle Zeit zu verlieren, sollte man die Strecke mit fernbetatigten Erdungsschaltern ausstatten.
Im Einsatzfall wirde eine schriftliche Bestatigung des Notfallmanagements der DB AG Uber
die vorgenommene Fernabschaltung und Erdung an die Einsatzleitstelle per Fax gentigen.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert fir Ihren Streckenabschnitt 3.5, fernbedienbare Er-
dungsschalter in ausreichender Anzahl zu installieren, die eine Erdung des gesamten Stre-
ckenabschnitts oder von Teilabschnitten mdglich machen. Stromabschaltung und Bahner-
dung sind im exakt zu beschreibenden rdumlichen Umfang im Einsatzfall der jeweiligen
Kreisleitstelle Feuerwehr schriftlich per Fax zu bestatigen.

3.4.4 Einsatztaktische Uberlegung

In der Gefahrenabwehrmatrix der Feuerwehr nach Feuerwehrdienstvorschrift (FwDV) 100
wird dem Fuhrungsvorgang eine entscheidende Bedeutung zugemessen.

Der Fuhrungsvorgang gliedert sich grob in die Phase der Lagefeststellung / Erkundung, Be-
urteilung / Entschlussfassung sowie anschliefend der Befehlsgebung durch den Einsatzlei-
ter. Um hier zielgerichtete Manahmen einleiten zu kénnen kommt der Erkundung der Ein-
satzstelle eine zentrale Bedeutung im Ablauf der Gefahrenabwehr zu.

Die Erkundung einer Einsatzstelle wird neben der Befragung anwesender / betroffener Per-
sonen, akustischer Eindriicke, vorhandener Objektplane (kalte Lage), weiterer Informationen
natlrlich durch die visuelle Wahrnehmung der Einsatzstelle durch den Einsatzleiter und wei-
terer am Einsatz beteiligter Krafte durchgefunhrt.

Einschrankungen hinsichtlich der Einsehbarkeit einer Einsatzstelle verlangern den Fih-
rungsablauf bzw. die Einleitung von GefahrenabwehrmalRnahmen erheblich und fihren ggf.
zu einer falschen Einschatzung der Gefahrenlage und in der Folge zu falschen MaRnahmen
durch die Feuerwehr.

Die z. T. 2-4 m hohen Larmschutzwande lassen eine Inaugenscheinnahme der Einsatzstelle
selbst nicht zu. Die Einsatzstelle kann weder im Hinblick auf ihre genaue Lage (Bahn Km
Angaben sind an den Pfeilern der Oberleitung angebracht / Orientierung fir Lokfuhrer, diese
sollen auf den Auflenseiten der Larmschutzwande zusatzlich dargestellt werden / Orientie-
rung fur Feuerwehr), noch auf Gefahren die von dieser Lage ausgehen eingeschatzt werden.
Eine einsatztaktische Beurteilung der Situation im Hinblick auf Gefahrenschwerpunkte ist
durch den Einsatzleiter nur mit erheblichem, zeitlichem Verzug durchflhrbar.

Dies stellt eine Gefahrdung auch der eigenen Krafte dar. Aus diesem Grund fordert die Feu-
erwehr eine Transparenz in der geschlossenen Larmschutzwand, moéglicherweise in Form
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eines nur 50 cm hohen, durchgehenden, transparenten Bandes, welches im Einsatzfall von
entscheidender Bedeutung sein kann.

Das Sicherheitskonzept der Bahn enthalt ebenfalls keine Aussagen zu einsatztaktischen
Uberlegungen, wie und mit welchen Hilfsmitteln Hilfeleistungen im Notfall erfolgen kénnen.
Hier fordert die Stadt Emmerich am Rhein gemeinsam mit dem Arbeitskreis Streckensicher-
heit, die Vorhaltung von handbetriebenen Transportdraisinen, damit die Einsatzkrafte mit
ihrer Hilfe verletzte Personen und/oder Einsatzgerate transportieren kénnen. Sie missen in
ihren Ausmalen so konstruiert sein, dass sie mindestens 2 Krankentragen aufnehmen kon-
nen. Weiterhin missen sie geeignet sein, Einsatzgerate mit einem Gesamtgewicht von ca. 2
to aufzunehmen.

Ferner sind auf der ABS 46/2 insgesamt 3 Kombifahrzeuge Straflte/Schiene vorzuhalten, um
im Bedarfsfall Personen und Material Uber weitere Strecken transportieren zu kénnen.

Nach Aussagen der Stadt Rees wurde die Notwendigkeit von mobilem Hilfeleistungsgerat
von der DB AG selbst dadurch bestatigt, dass auf der Grundlage einer Landervereinbarung
mit der DB AG aus dem Jahre 1998 auf Kosten der DB AG fir die Feuerwehren im Zustan-
digkeitsbereich eines Landkreises bzw. einer kreisfreien Stadt als Untere Katastrophen-
schutzbehoérde je ein Geratesatz, bestehend aus Schleifkorbtragen, Rollpaletten (handbe-
triebene Draisinen) und eine Arbeitsplattform beschafft und in den Jahren 2003 — 2004 aus-
geliefert wurden. Entsprechend existiert bereits ein derartiger Geratesatz auf dem Kreis Kle-
ver Abschnitt der Ausbaustrecke 46/2 in Emmerich am Rhein Ansonsten verfiigen die Ein-
satzkrafte der Feuerwehr Gber keine mobilen Hilfsmittel an der Bahnstrecke.

Um sich im Hilfeleistungsfall gegenseitig besser erganzen zu kdénnen, halt die Stadt Em-
merich am Rhein, einen weiteren Geratesatz, bestehend aus 5 Schleifkorbtragen, 2 Rollpa-
letten und 1 Arbeitsplattform fir erforderlich. Der Geratesatz sollte in einem zentral gelege-
nen Feuerwehrgeratehaus am Streckenabschnitt deponiert werden.

Aulerdem miussten im regelmaligen Turnus Einsatziibbungen abgehalten werden, damit
bahntypische Einsatzszenarien von Einsatz- und Flhrungskraften praktisch trainiert werden
kénnen. Auch dies kann nicht zu finanziellen Lasten der Anrainerstadte erfolgen.

3.4.5 Planunterlagen fiir die Einsatzplanung

Eine weitere Forderung der Stadt Emmerich am Rhein und des Arbeitskreises Strecken-
sicherheit betrifft die Planunterlagen flr die Einsatzplanung. Die Bahn ist verpflichtet, fir den
gesamten Streckenverlauf der Ausbaustrecke 46/2 Feuerwehrplane entsprechend der DIN
14095 zu erstellen und den Feuerwehren fur den jeweiligen Abschnitt zur Verfugung zu stel-
len. Diese Feuerwehr-Plane missen in der Folgezeit, wenn erforderlich, aktualisiert und
ausgewechselt werden.

Allerdings sollten diese Karten nicht in einem Mafstab 1:50.000 oder 1:25.000 erstellt wer-
den, sondern auf der Grundlage der Deutschen Grundkarte im Maf3stab 1:5.000, erganzt um
die jeweiligen spezifischen Eisenbahninfrastrukturangaben (Kilometrierung, Bauwerke,
Schutzwande mit Zugangen etc.). Nur auf Karten dieser MalstabsgréRe sind die Details zu
Sicherheitsinfrastruktureinrichtungen gut darstellbar, so dass sie auch lokal exakt zugeordnet
werden koénnen.

Ohnehin muss nach Auffassung der Stadt Emmerich am Rhein die Ausbaustrecke 46/2 ins-
gesamt auf Karten in verschiedenen Malistaben sowohl als Karte auf Papier wie auch als
digitaler Datensatz dokumentiert werden. Digital sollte diese Darstellung Bestandteil eines
rechnergestitzten Programms sein, dass vernetzt ist mit den Einsatzleitstellenrechnern ent-
lang der Strecke. So muss es im Einsatzfall moglich sein, dass die diensthabende Person
der Einsatzleitstelle als auch der Mitarbeiter der Leitstelle der DB AG diese Plane jeweils auf
ihren Monitoren aufrufen kdnnen, um in klrzester Zeit eine rechtzeitige Alarmierung aller
Einsatzkrafte (Feuerwehr, Polizei, Erste Hilfe) vornehmen zu kénnen und sie anhand dersel-
ben Plane zielgenau koordinieren zu kénnen.
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Die Stadt Emmerich am Rhein fordert die Bereitstellung von 5 Einsatzkartensatzen im Malf3-
stab 1:5.000, sowie die Entwicklung einer entsprechenden Software wie oben beschrieben,
die dann auch den Einsatzleitstellen zur Verfigung gestellt wird.

In einem Einsatzfall sind die Einsatzkrafte frihzeitig vom Notfallmanagement der DB AG
Uber Art und Umfang der Guterbeférderung, insbesondere bei Gefahrguttransporten, zu in-
formieren, um den Einsatz von Personal und Einsatzgeraten zielgerichtet organisieren und
steuern zu kdnnen.

3.4.6 Erfordernisse des Rettungsdienstes an die ABS 46/2

Das Sicherheitskonzept ist nicht nur feuertechnisch von Belang sondern auch fir den Ret-
tungsdienst von zentraler Bedeutung. Nach Auffassung der Stadt Emmerich am Rhein ist
hier der Kreis Kleve als offizieller Trager des Rettungsdienstes konkreter im Verfahren zu
beteiligen, diese Abstimmungen zwischen dem Kreis Kleve und den kreisangehorigen Anlie-
gerstadten der ABS 46/2 ist leider bisher nicht erfolgt.

Da sich die Feuerwehr und der Rettungsdienst im Fall eines Unfalls unter Beteiligung von
Gefahrgltern auf einen Massenanfall von Verletzten einstellen missen, fordert der zustandi-
ge Emmericher Notarzt, (Herr Dr. van Alst), in regelmaRigen Abstanden Flachen direkt am
Gleis als so genannte Rettungs- und Verbandsplatze mit Strallenanbindung einzurichten.
Diese Platze sollten auch uber eine Elektro- und Wasserversorgung (Brunnen) verflgen,
damit im Notfall nicht nur die Stromversorgung flr medizinische Zwecke sondern auch die
Léschwasserversorgung fur die feuerwehrtechnischen Belange sichergestellt ist.

Fir den Planfeststellungsabschnitt 3.5 schlagt die Emmericher Feuerwehr folgende Ortlich-
keiten vor, die zu Behandlungsplatzen umgeristet werden sollten:

bahnlinks: - Schutzenplatz Hithum an der Ecke B 8/ Felix Lensing Str.,

Die oben genannten Forderungen des Arbeitskreises Streckensicherheit an die Strecke sind
in einem Arbeitspapier mit dem Titel ,Erreichbarkeit der Betuwe-Route fir die Feuerwehr’
vom 8. Juni 2010 ausfuhrlich fachlich begriindet worden.

Des Weiteren ist die Feuerwehr Emmerich am Rhein in einem eigenen Arbeitspapier naher
auf die Erreichbarkeit des Schadensortes in Abhangigkeit von den unterschiedlichen Scha-
densszenarien, und der jeweiligen Schutzausriustung und Atemluftversorgung der Wehrleute
eingegangen. Beide Papiere sind Teil der Stellungnahme der Stadt Emmerich am Rhein und
werden den Unterlagen beigeflgt.

3.4.7 Mittelausstattung

Zur Sicherung der ausgebauten Strecke mussen fur die Beschaffung zusatzlicher Lésch- und
Rettungsfahrzeuge an der Strecke Finanzmittel bereitstellen werden, die nach Ansicht der
Kommunen Bahn und Land zu tragen haben.

3.4.8 Gefahrguttransporte

Zu den Gefahrguttransporten in Kap. 3.5.2 des Erlauterungsberichtes ist anzumerken, dass
trotz der vergleichsweise seltenen Unfalle im Schienengiterverkehr, diese Art der Transpor-
te, gerade angesichts der vielen durch das Gleis zerschnittenen oder tangierten Siedlungsla-
gen im Raum Emmerichs, auch ein entsprechendes Sicherheitskonzept benétigen. Denn das
Unglick von Viareggio hat gezeigt, dass, wenn Gefahrguter beteiligt sind, das Ungliick eine
GroRenordnung erreichen kann, die kaum mit Unféllen auf der StralRe verglichen werden
kann. Die Stadt Emmerich weist ausdricklich darauf hin, dass die Systematik der Gefahrgu-
teraufreihung den Niederlanden anzupassen ist. Diese schliefl3t eine unmittelbare Folge von
Gefahrgltern aus.
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4 LIEGENSCHAFTEN DER STADT EMMERICH AM RHEIN

Grundsatzlich ist fur alle stadtischen Liegenschaften vor einer Inanspruchnahme, auch vo-
ribergehenderweise, vor, wahrend und nach Abschluss der BaumalRnahme ein Beweissi-
cherungsverfahren durchzufihren um mdégliche Schaden durch die BaumalRnahme spater zu
ersetzen.

Vor Inanspruchnahme sind Entschadigungen bzw. Kaufpreise und die evil. Art und Weise
der Wiederherstellung (Strallenaufbau, Einfriedung, usw.) vertraglich festzulegen.

Von der DB AG sind rechtzeitig und mit einem ausreichend grofden Zeitvorlauf die notwendi-
gen grundstlcksrechtlichen Regelungen zu beantragen.

Sowohl der Erwerb als auch die voribergehende Nutzung einzelner Grundstiicksteile hat
Auswirkungen auf die Pachtbedingungen, hieraus werden Pachtminderungen erwartet. An-
spruche auf Ausgleichszahlung/Entschadigung werden hiermit geltend gemacht.

Zugange/Zufahrten zu den Liegenschaften, die durch die Baumalnahme unterbrochen wer-
den, sind fir diese Zeit an anderer Stelle herzustellen und zuriickzubauen.

Der Stadt Emmerich am Rhein fordert eine Fladchenbilanz ein. Diese stellt die abzugebenden
Grundstucksflachen denen gegeniber, die durch neue Bauwerke, Strallen, usw. hinzukom-
menden und in die Stralenbaulast der Stadt Emmerich am Rhein fallen werden (siehe auch
Anlage 06):

Sportanlagen
Sportplatzanlage Fortuna Elten 1910 e. V.
Gemarkung Elten, Flur 21, Flurstiicke 51, 250, 251, 252, 253 und 268

Die Grundstlcksflachen der Sportplatzanlage Fortuna Elten 1910 e. V. stehen im Eigentum
der Stadt Emmerich am Rhein. Die Flache, auf welcher sich das Vereinsheim befindet ist in
Erbpacht an den Verein vergeben (Flurstick 251 und 253). Die Flachen, Flurstick 51, 250,
251, 253 und 268 stellen zudem Entwicklungsflachen fir die Stadt dar. Aus diesem Grunde
ist sicherzustellen, dass durch geeignete LarmschutzmalRnahmen diese Entwicklungschan-
cen auch fur die Zukunft erhalten bleiben. Hinzu muss daflir Sorge getragen werden, dass
dort fUr die kiinftigen Gebaude ein entsprechender Schutz vor Schaden gegen Erschtterun-
gen getroffen wird. Fir diese Flachen wird ferner seitens der Stadt gefordert, dass unmittel-
bar an den zuklnftigen Gebduden passiver Larmschutz erforderlich wird und die sich daraus
ergebenden Kosten von der Bahn zu tragen sind.

TV Sportfreunde 1921 Elten e. V.
Gemarkung Elten, Flur 21, Flurstiicke 218 und 254

Die Grundstticksflache (Flurstlick 254) der Sportplatzanlage des TV Sportfreunde 1921 Elten
e. V. steht im Eigentum der Stadt Emmerich am Rhein. Auf dem Flurstlick 218, welches in
Erbpacht durch den TV Sportfreunde 1921 Elten e. V. genutzt wird befindet sich das Ver-
einsheim. Die Flachen sind Entwicklungsflachen fir die Stadt. Daher ist sicherzustellen, dass
durch geeignete LarmschutzmalRnahmen diese Entwicklungschancen auch fir die Zukunft
erhalten bleiben. Es ist dafir zu sorgen, dass kiinftige Gebaude einen ausreichenden Schutz
vor Schaden durch Erschitterung erhalten und ein zusatzlicher Larmschutz auf Kosten der
Bahn errichtet wird.

Wohngebaude
Wohngebéude, Eltener Stral3e 532
Gemarkung Hdthum, Flur 3, Flurstiick 364
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Bei diesem Objekt handelt es sich um ein vermietetes Wohnhaus. Zur kinftigen Vermietbar-
keit fir dieses Objekt ist ein Schallschutz unabdingbar. Die Ubernahme der Kosten fiir MaR-
nahmen die ggf. am Gebaude erforderlich werden, wird hiermit gefordert. Sofern Schaden
am Objekt durch malRnahmenbedingte Erschitterungen entstehen, wird hiermit schon heute
Schadenersatz geltend gemacht.

Wohngebéude , Im Haag 29
Gemarkung Elten, Flur 21, Flurstiick 213

Das Grundstuck ist in Erbpacht von der Stadt Emmerich am Rhein an einen Dritten vergeben
und mit einem Wohngebaude bebaut. Zur kiinftigen Verwertbarkeit dieses Grundstlicks ist
ein Schallschutz und Erschiitterungsschutz unabdingbar. Die Ubernahme der Kosten die
ggf. auch am zukunftigen Gebaude erforderlich werden, wird hiermit gefordert.

unbebaute Grundstiicke
Bauplatz Im Haag 29
Gemarkung Elten, Flur 21, Flurstiick 217

Das Grundsttick ist momentan nicht bebaut stellt aber aufgrund seiner Lage und Grolde eine
Entwicklungsflache fur die Stadt Emmerich am Rhein dar. Um die kinftige Verwertbarkeit
dieses Grundsticks zu gewahrleisten, ist ein Schallschutz und Erschitterungsschutz bzw.
die Ubernahme zukinftiger Kosten fiir den Schutz der Gebaude durch die Deutsche Bahn
AG notwendig. Dies wird hiermit gefordert.

Konzertmuschel, Dr.-Robbers-Str.
Flur 16, Flurstiick 258

Die mit einer Blihne (Konzertmuschel) bebaute Flache wird vom Eltener Musikverein u. A. fur
die sogenannte Musiknacht genutzt. Das parkahnliche Areal dient der Naherholung. Durch
den Bau geeigneter Larmschutzwande an der Bahntrasse ist darauf hinzuwirken, dass die
bisherige Nutzung weiterhin moglich bleibt. Ferner ist das Flurstlick 258 Entwicklungsflache
fur die Stadt. Es ist, neben geeigneten LarmschutzmalRnahmen, daflir zu sorgen, dass kinf-
tige Gebaude einen ausreichenden Schutz vor Schaden durch Erschatterung erhalten.

Wald- und Erholungsflachen (allg.)

Der Ortsteil Elten ist auf dem Weg zur Weiterentwicklung zu einem ,Kneipkurort®. Es ist da-
her notwendig, dass Naherholungsflachen nicht nur vorgehalten sondern auch bestim-
mungsgemaly genutzt werden konnen. Aus diesem Grunde ist darauf zu achten, dass ent-
sprechende Larmschutzmalnahmen - insbesondere Flur 3 Flurstiick 1363, Flur 9 Flurstick
273, Flur 10 Flurstick 226 und 261 sowie Flur 12 Flurstick 241 - ordnungsgemaf vorge-
nommen werden.

Schulgebaude
Luitgardis Schule
Gemarkung Elten, Flur 11, Flurstiick 163

Bei der Luitgardis Schule handelt es sich um eine Grundschule mit Sporthalle und
Schwimmbad. Um die Lernqualitat an dieser Schule im vorhandenen Umfang weiter gewahr-
leisten zu kénnen, wird ein voll umfanglicher Schallschutz gefordert. Die ggf. am Gebaude
anfallenden Kosten werden hiermit geltend gemacht. Ferner wird gefordert, dass auch fir
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dieses Objekt Sorge zu tragen ist, so dass im Falle von Erschiitterungen keine Schaden ent-
stehen. Falls diese eintreten sollten, wird hiermit Schadenersatz gefordert.

Feuerwehrgebaude
Feuerwehrgerétehaus Elten
Gemarkung Elten, Flur 21, Flurstiicke 52 und 74

Das in der Europastrale 2a gelegene Feuerwehrgeratehaus des Ldschzuges Elten, wird
nicht nur fir die Unterbringung der Fahrzeuge und sonstigen Geratschaften des Léschzuges
genutzt. Auch finden hier Schulungen statt, die einen entsprechenden Larmschutz erfordern,
so dass eine storungsfreie Kommunikation erméglicht werden kann. Ein entsprechender
Larmschutz — ggf. auch am Gebaude selbst — wird hiermit gefordert. Ferner wird Schadens-
ersatz fur eventuell auftretende Erschutterungsschaden auch bereits geltend gemacht.

Sonstiges

Die entlang der Lobither Stralle zwischen Gleistrasse und Bundesgrenze befindlichen, als
Gemeinbedarf dargestellten Flachen, sind falschlicherweise als solche markiert.
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5 DENKMALER

Schutzbedarf von Baudenkmalern

A. Denkmalbereich Elten

Die Satzung fur den Denkmalbereich Elten in der Stadt Emmerich vom 18.02.1998 legt den
Schutz des Gebietes ,Elten“ als Denkmalbereich gemalt § 5 Denkmalschutzgesetz NRW
fest.

Der Denkmalbereich umfasst die miteinander verknipften Teilbereiche Hochelten und Nie-
derelten.

Die Grenze des Denkmalbereiches ergibt sich aus dem als Anlage 07 beigefligten Plan, der
Bestandteil der Satzung ist.

In dem Geltungsbereich dieser Satzung sind geschutzt:

1. Das Erscheinungsbild mit Proportionen, Formen und Verdichtung entlang der his-
torischen StralRenziige, dem Markt als Ortsmittelpunkt Niedereltens und dem von
der Kirche St. Vitus Uberhdhten Plateau Hocheltens;

2. die Grun- und Freiflachen samt historischer Parzellierung; die topographische Si-
tuation des Eltenberges mit bewaldetem Steilhang auf den Sid- und Westseiten
und dem sanft abfallenden Nordhang;

3. die historische Wegefihrung, die auf dem Nordhang des Eltenberges teilweise
nur noch in der Parzellierung, Topographie und Bepflanzung ablesbar ist;

4. das Bild des Eltenberges mit der ehemaligen Stiftskirche vor jeglichen beein-
trachtigenden baulichen MalRnahmen.

Der Ort Elten zeichnet sich durch sein besonders gut erhaltenes historisches Erscheinungs-
bild des 17. bis 19. Jahrhunderts aus, durch das die Entwicklung des Ortes als in der Ebene
liegende Handelsstatte zusammen mit dem bedeutenden Stift auf dem Berge noch heute
ablesbar ist.

(Anlagen 07 Karte zum Denkmalbereich siehe oben, Karte mit Darstellung erhaltenswerter Achsen
und Gutachtliche Stellungnahme des Rheinischen Amtes fiir Denkmalpflege zum Denkmalbereich)

Es ist sicherzustellen, dass bei Planung und Umsetzung von technischen Bauwerken im
Denkmalbereich bzw. in der Umgebung des Denkmalbereichs die Belange des Denkmal-
schutzes und der Denkmalpflege im Sinne des § 9 Abs. 3 DSchG NW in angemessener
Weise Berucksichtigung finden und Veranderungen nur unter Wahrung der denkmalwerten
Eigenart des Denkmalbereiches vorgenommen werden.

Die bewaldeten Hange des Eltenberges sind zu schitzen. Es sind MaRnahmen bzw. Pla-
nungsalternativen zu prifen, durch die nachteilige Auswirkungen auf den Denkmalbereich
ausgeschlossen werden kdnnen. Dieses gilt insbesondere fur die in den Planfeststellungsun-
terlagen als nachrichtliche Ubernahme dargestellte Planung der bergnahen Variante fir die
BU-ErsatzmalRnahme Emmericher Strale (B8).

Bei Eingriffen in den bepflanzten Bdschungskoérper stdlich der Bahn im Zuge der Errichtung
von Stutzmauern ist durch Anpflanzmal3nahmen ein denkmalbereichsvertragliches Bild zu
schaffen, das sich in die Umgebung einfligt.

B. Untersuchungsraumbreite nicht ausreichend, passiver Schallschutz an Denkmélern

In den Grundlagen der Umweltplanung wurde fir das Schutzgut Kultur- und sonstige Sach-
guter eine schutzgutbezogene Untersuchungsraumbreite von 150 m festgelegt.
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Dieser Untersuchungsraum ist eindeutig zu eng festgelegt, da u.a. insbesondere auch
Denkmalbelange in die Abwagung des Schallschutzkonzepts einflieRen sollen.

Lt. Anlage 12.11 — UVS, Teil C, Tab. 3, wird Baudenkmalern ein sehr hoher Raumwiderstand
zugeordnet. In dieser Tabelle wird jedoch angemerkt, dass zum Bearbeitungszeitpunkt des
Variantenvergleichs noch keine vollstandigen digitalen Daten zu Baudenkmalen vorlagen.
Demnach sind die Planfeststellungsunterlagen fir die abschlieRende Beurteilung nicht ge-
eignet und nicht ausreichend.

Bei naherer Sichtung der Unterlagen ist eine direkte Betroffenheit mehrerer hier nicht als
Baudenkmaler gekennzeichneter Gebaude durch verbleibenden Anspruch auf passiven
Schallschutz und als Gebaude mit méglicher Restbetroffenheit hinsichtlich Erschitterungen
erkennbar.

Lt. Planfeststellungsunterlagen 13.3 Blatt 2 Detaillageplan besteht an den eingetragenen
Baudenkmalern

- Wohnhaus Sonderwykstr. 12 (Gebaude-ID 841)

- ehem. Rathaus, Streuffstr. 1 (Gebaude-ID 148)

- Kath. Pfarrhaus Bergstr. 4 (Gebaude-ID 478)

- Ehem. Stiftsgebaude Freiheit 2 (Gebaude-ID 1575)
- Wohnhauser Lobither Str. 1 (Gebaude-ID 539)

- Wohnhaus Lobither Str. 3 (Gebaude-ID 903)

- Wohnhaus Lobither Str. 5 (Gebaude-ID 387)

- Wohnhaus Lobither Str. 7 (Gebaude-ID 721)

Anspruch auf passiven Schallschutz. Aus den Unterlagen ist nicht konkret ersichtlich, welche
baulichen Verbesserungen der Umfassungsbauteile an den einzelnen Gebauden zum Ein-
satz kommen sollen.

Dies betrifft insbesondere erlaubnispflichtige Eingriffe in die Bausubstanz wie beispielsweise
den Einbau von Schallschutzfenstern.

In Abhangigkeit von den konkreten ortlichen Gegebenheiten ist eine Ertlichtigung der vor-
handenen Fenster durch den Ausbau zu Verbund- und / oder Kastenfenstern in Betracht zu
ziehen. Auf das Erfordernis der vorhergehenden bauphysikalischen Gesamtbetrachtung
(Wandaufbau, mogliche Taupunktverschiebung) wird hingewiesen.

Es ist sicherzustellen, dass bei Planung und Umsetzung von Schutzmalinahmen die Belan-
ge des Denkmalschutzes und der Denkmalpflege im Sinne des § 9 Abs. 3 DSchG NW in
angemessener Weise Berlcksichtigung finden und die Untere Denkmalbehdrde beteiligt
wird.

C. Untersuchungsraumbreite nicht ausreichend, Erschiitterungen u.a.

Das im stadtischen Eigentum befindliche Baudenkmal ,Drususbrunnen®, Freiheit 5, ist eine
besondere Attraktion fir Touristen mit regelmaRigen Offnungszeiten und ist fester Bestand-
teil von Fuhrungen auf dem Eltenberg. Der ,Drususbrunnen® besteht aus einem obertagigen
Tuffsteingebaude und einem urspriinglich etwa 80 m, heute noch 57 m tiefen, ausgemauer-
ten, wasserfihrenden Brunnenschacht, der um 900 n. Chr. zur Versorgung der Burg auf dem
Eltenberg angelegt wurde.

U.a. wegen der zu engen Untersuchungsraumbreite von 150 m fur Kulturguter wird unter-
stellt, dass das Denkmal hinsichtlich seiner Empfindlichkeit gegen Erschuitterungen oder Fol-
gewirkungen der Realisierung technischer Bauwerke im Umfeld (z. B. Grundwasserabsen-
kung) nicht untersucht worden ist.

Es ist der Beweis zu fuhren, dass das Denkmal ,Drususbrunnen® durch die geplanten techni-
schen Bauwerke im Planungsabschnitt 3.5 keinen Schaden nehmen wird. Das Denkmal ist
vor bauzeitlichen Schadigungen zu schutzen.
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Es ist sicherzustellen, dass bei Planung und Umsetzung von Schutzmalihahmen die Belan-
ge des Denkmalschutzes und der Denkmalpflege im Sinne des § 9 Abs. 3 DSchG NW in
angemessener Weise Berucksichtigung finden und die Untere Denkmalbehoérde beteiligt
wird.

D. Unzureichende Kennzeichnung eines Denkmals, Erschiitterungen

Die gesamte Hofanlage Sonderwykstr. 12 ist ein eingetragenes Baudenkmal. In den Plan-
feststellungsunterlagen ist falschlicherweise lediglich die strallenseitige Scheune als Denk-
mal kenntlich gemacht.

Das Wohnhaus Sonderwykstral’e 12 ist in der Karte 14.3 Blatt 3 als Gebaude mit moglicher
Restbetroffenheit hinsichtlich Erschitterungen dargestellt. Es handelt sich bei diesem Ge-
baude um ein Baudenkmal mit erhéhtem Schutzbedarf.

Es ist sicherzustellen, dass bei Planung und Umsetzung von Schutzmalinahmen die Belan-
ge des Denkmalschutzes und der Denkmalpflege im Sinne des § 9 Abs. 3 DSchG NW in
angemessener Weise Berucksichtigung finden und die Untere Denkmalbehoérde beteiligt
wird.

E. Erschitterungen wéhrend der Bauphase, Beweissicherung

Im Zusammenhang mit den verschiedenen Baumalinahmen zum dreigleisigen Ausbau der
Strecke mit den weiteren notwendigerweise zu errichtenden technischen Bauwerken im
Planfeststellungsabschnitt 3.5 muss von tlw. erheblichen Erschutterungen ausgegangen
werden, die sich negativ auf die unterschiedlichen Baudenkmaler auswirken kénnen. So
koénnen sich beispielsweise Fugen lockern und herausfallen oder Risse bilden, was zu Scha-
den / Frostschaden am Bauwerk durch ungehindertes Eindringen von Wasser fuhrt.

Daher wird die Forderung erhoben, alle Denkmaler durch ein Beweissicherungsverfahren
vor, wahrend und nach Abschluss der BaumalRnahmen zu begleiten und jegliche durch die
Baumalinahmen hervorgerufenen Schaden an den Denkmalern zu ersetzen.

F. Statische SicherungsmalBnahmen

Das an den Baubereich angrenzende Baudenkmal ,Muahlenstumpf® am Tichelkamp ist It.
Planfeststellungsunterlagen vor bauzeitlichen Schadigungen zu schitzen.

Hinweis: Bei der kinftigen Ausfiuhrungsplanung zur Verlegung der Strale Tichelkamp in
Richtung Muhlenstumpf ist insbesondere zu bericksichtigen, dass das Baudenkmal vermut-
lich kein eigenes Fundament besitzt, sondern dass der derzeit vorhandene Muhlenberg die
Funktion eines Fundamentes Ubernimmt.

Es ist sicherzustellen, dass bei Planung und Umsetzung von statischen Sicherungsmal}-
nahmen die Belange des Denkmalschutzes und der Denkmalpflege im Sinne des § 9 Abs. 3
DSchG NW in angemessener Weise Berucksichtigung finden und die Untere Denkmalbe-
horde beteiligt wird.

G. Kriegsbriicke am Spyker Weg

Die Kriegsbricke am Spyker Weg ist in den Planfeststellungsunterlagen als Baudenkmal
gekennzeichnet. Das geplante Baufeld grenzt unmittelbar an das technische Denkmal an.

Das Denkmal ist vor bauzeitlichen Schadigungen zu schiitzen.

Es ist sicherzustellen, dass bei Planung und Umsetzung von BaumalRnahmen in der Umge-
bung des Denkmals die Belange des Denkmalschutzes und der Denkmalpflege im Sinne des
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§ 9 Abs. 3 DSchG NW in angemessener Weise Bericksichtigung finden und die Untere
Denkmalbehorde beteiligt wird.

H. Auflistung der Baudenkmaéler im weiteren Umfeld des PFA 3.5

Im Umfeld der Bahnstrecke gibt es im Ortskern von Elten und in Hoch-Elten weitere Bau-
denkmaler, die ebenfalls besonders schitzenswert sind.

Die nachfolgend aufgefiihnrten Baudenkmaler gemall Denkmalliste der Stadt Emmerich am
Rhein liegen im Bereich des Planungsabschnittes 3.5, zum Teil im weiteren Umfeld.

Die Aufzahlung folgt dem Schienenverlauf von Hiathum in Richtung Elten.

Auf die fortlaufende Nummerierung folgt die Nr. der Denkmallisteneintragung, anschlielend
die Bezeichnung des Denkmals und die Anmerkung ,stadtisch” bei Denkmalern im Eigentum
der Stadt Emmerich am Rhein.

01.
02.
03.
04.
05.
06.
07.
08.
09.
10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.

Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.
Nr.

65
46
38
67
21
22
19
68
72
14
26
59
40
39
51
35
23
61
50
56
42
41
57
85
24

Nr.64

Nr.
Nr.

04
34

Gut Alt Voorthuysen, Voorthuysen 75

Gut Voorthuysen, Probstei 20

Haus Rietbroek 100

Kriegsbriicke am Spyker Weg

Ehem. Stiftskirche St. Vitus, Freiheit

Ehem. Stiftsgebaude, Freiheit 2
Wappenstein Hochelten, Freiheit 3
Drususbrunnen, Freiheit 5
Gefallenendenkmal Hochelten, Birkenallee
Wappenstein Seminarstrale / Ecke Bergstr.
Muhlenstumpf Tichelkamp

Evgl. Pfarrhaus mit Kirche, Emmericher Str. 1
Kath. Pfarrhaus Elten, Bergstr. 4

Haus Bergstr. 2

Hofanlage Sonderwykstr. 12

Ehem. Rathaus Elten, Streuffstr. 1

Kath. Kirche St. Martinus Elten, Streuffstr. 2
Kalvarienberg an der St.-Martinus-Kirche
Gaststatte und Wohnhaus Ratsstuben, Streuffstr. 3-5
Gaststatte ,Het oude Posthuis®, Eltener Markt 17
Wohnhaus und Gaststatte, Eltener Markt 1
Hotel Wanders, Eltener Markt 2

Wohnhaus Eltener Markt 8

Grabdenkmaler auf dem alten Friedhof, Stokkumer Str.

Windmuhle Stokkumer Str. 27
Wohn- und Geschaftshaus Klosterstr. 11
Haus Klosterstr. 24 - 26

Haus Klosterstr. 27

stadtisch

stadtisch
stadtisch

stadtisch

stadtisch

stadtisch

85



29. Nr. 66 Backsteinvilla Lobither Str. 1

30. Nr.43 Wohnhaus Lobither Str. 3

31. Nr. 52 Wohnhaus Lobither Str. 5

32. Nr. 53 Jugendstilwohnhaus Lobither Str. 7
33. Nr. 95 Villa Erika, Zevenaarer Str. 111

34. Nr. 62 Waldkreuz, Zum Waldkreuz

Kurzbeschreibungen der einzelnen Baudenkmaler sind als Anlagen 07 beigeflgt.

Schutzbedarf der Bodendenkmaler

- Anderung des Denkmalschutzgesetzes NRW

Das Erste Gesetz zur Anderung des Denkmalschutzgesetzes vom 16.7.2013 regelt u. a. eine
frihzeitige Berlcksichtigung von Bodendenkmalern bei 6ffentlichen Planungen, d. h. unab-
hangig von der Eintragung in die Denkmalliste.

- Erwartete Bodendenkmaler

Die im Umfeld der Trasse bekannten archdologischen Fundstellen lassen durch die Bau-
maflnahmen weitere Funde erwarten. Das weitere archaologische Vorgehen hinsichtlich
ProspektionsmalRnahmen muss mit dem LVR-Amt fir Bodendenkmalpflege im Rheinland
abgeklart und im Planfeststellungsbeschluss festgeschrieben werden.

- Bodendenkmaler in Hoch-Elten

In den Planunterlagen wird unter ,Schutzgut Kultur- und sonstige Sachgiter® das im Nahbe-
reich der Trasse gelegene Bodendenkmal Burgwistung Hoch-Elten (KLE 035) benannt. Der
Schutzbereich dieses Bodendenkmals, tiw. im 150-m-Untersuchungsraum gelegen, ist in den
Planfeststellungsunterlagen nicht vollumfanglich dargestellt.

Auch das Bodendenkmal Burgwistung ist vor bauzeitlichen Schadigungen zu schitzen. Ein
baulicher Eingriff innerhalb des Schutzbereiches ist auszuschliel3en.

Anlage 07 Beschreibung des Bodendenkmals Burgwistung Hoch-Elten

- Burg und Stift

Der Schutzbereich des Bodendenkmals ,Burg und Stift* (KLE 252) auf dem Eltenberg grenzt
an das Bodendenkmal Burgwistung an. In den Planfeststellungsunterlagen fehlt seine Dar-
stellung vallig.

Das Bodendenkmal Burg und Stift ist vor bauzeitlichen Schadigungen zu schitzen. Ein bau-
licher Eingriff ist auszuschlieRen.

Anlage 07 Beschreibung des Bodendenkmals Burg und Stift

- Grenzbefestigung Emmerich-Elten

Ausweislich der Planunterlage (Ordner 1, Anlage 2, Ziffer 13.3.3, Erlauterungsbericht, S. 112
i.V.m. Ordner 7, Anlage 10.5) sind trassenferne Kompensationsmalnahmen erforderlich. Die
Malnahmen A/E 34 — Umbau nicht lebensraumtypischer Waldbestande - liegen tlw. im
Schutzbereich des als Bodendenkmal Nr. 15 in der Denkmalliste der Stadt Emmerich am
Rhein eingetragenen Bodendenkmals ,KLE 255, Grenzbefestigung Emmerich-Elten®.

86



Es handelt sich hierbei um Relikte des 1. Weltkrieges mit 3 Linien von Deckungsgraben und
noch erhaltenen Sprengldochern und Betonresten der Unterstdnde. — Schutzbereichskarte
siehe Anlagen 07.

Unter Beteiligung des Fachamtes — LVR-Amt fir Bodendenkmalpflege im Rheinland ist si-
cherzustellen, dass bei Planung und Umsetzung der MalRnahmen die Belange des Denkmal-
schutzes und der Denkmalpflege im Sinne des § 9 Abs. 3 DSchG NW in angemessener
Weise Berlcksichtigung finden; im Falle dieses Bodendenkmals ist die Bezirksregierung als
Untere Denkmalbehdérde betroffen.

Die forstwirtschaftlichen Arbeiten im vorhandenen Waldbestand als Kompensationsmal3-
nahme fir die geplanten Eingriffe in den Eltener und Hithumer Naturraum ist eine wichtige
MaRnahme vor Ort, die unter Rlcksichthahme auf das Bodendenkmal realisierbar sein soll-
te.
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6 SCHALLTECHNISCHE UNTERSUCHUNG

Heutzutage lautet die Frage nicht mehr, ob Larm krank macht, sondern in welchem Ausma

Das Umweltbundesamt beschreibt Larm als psychosozialen Stressfaktor, der nicht nur d
subjektive Wohlempfinden stort und belastigt, sondern auch schon bei niedrigeren, im Sin

R.

as
ne

von nicht gehérschadigenden Schallpegeln, unbewusst korperliche Stressreaktionen (extra-

aurale Wirkungen) auslost.
Gemal der WHO Night Noise Guidelines for Europe (2009) werden im Bereich

von 30 bis 40 dB(A): moderate Effekte beobachtet (Kdrperbewegungen, Aufwach-
reaktionen, (40 dB = LOAEL) bewusste Schlafstérungen), wo-

bei empfindliche Gruppen starker betroffen sind.

von 40 bis 55 dB(A): Adverse Gesundheitseffekte messbar in Populationen. Emp-

findliche Gruppen sind jetzt erheblicher betroffen.

Uber 55 dB(A): Die Situation ist zunehmend als gefahrlich eingestuft flr die

Gesundheit der Bevolkerung. Ein grofier Teil der Bevdlkeru

ng

ist stark belastigt (highly annoyed). Das Risiko fur Herz-

Kreislaufkrankheiten ist erhoht.

Aufgrund dieser Fakten bilden Mittelungspegel und die Richtlinie Schall 03 aus 2000 sowie
die Berucksichtigung des Schienenbonus keine sachgerechte Beurteilungsgrundlage mehr
und sind aus Sicht des vorbeugenden Gesundheitsschutzes abzulehnen, insbesondere bei
einem solchen zukunftsorientierten Projekt und dem davon betroffenen grof3en Bevdlke-

rungskollektiv.

6.1 Larmschutz aus stadtebaulicher Sicht

Die Larmschutzplanung der DB AG beruht im Wesentlichen auf der Errichtung von 2 bis 4
m hohen Schallschutzwanden aus Aluminium Uber Schienenoberkante sowie dem beson-
ders Uberwachten Gleis. Schallschutzwande werden mit einem Regelabstand von = 3,80
m zum Gleis geplant. Dazu kommen streckenweise die Betonstlitzwande mit einer zusatz-
lichen Hohe von 0,5 bis 6,5 m (weitere Ausfihrungen siehe Kap. 6.3 und 1.3.4).

Stadtebaulich halt die Stadt Emmerich am Rhein es fir nicht ausreichend, in den Ortstei-
len Huthum und Elten nur kilometerlange Fluchten von Beton- und Aluminiumwanden vor-
zusehen, die eine enorme Trennwirkung hervorrufen und Angstraume entstehen lassen.
Es gibt genltigend Alternativen mit einer bahntechnischen Zulassung, die eine verbesserte
Einbindung in das Ortsbild und den Naturraum gewahrleisten.

Besonders innerhalb der Ortslagen sind nach Ansicht der Stadt Emmerich am Rhein inno-
vative Kombinationen aus niedrigen Kleinstlarmschutzwanden in Verbindung mit Schie-
nenstegdampfern, vegetativen Gabionen oder teiltransparenten Wanden vorzusehen. Im
Bereich der Wohnbebauung ist mit vegetativen Gabionen oder vegetativen Larmschutz-
wanden zu arbeiten. Die mit Steinen oder Erde geflllten Drahtkdrbe sind hochabsorbie-
rend und bieten durch die Vegetation auch Lebensraum fiir Tiere und Pflanzen. Zudem
heizen sich die vegetativen Elemente nicht durch Sonneneinwirkung auf und verandern
das Kleinklima mit Luftaustausch und Verwirbelungen durch Thermik geringer als Stan-
dardwande aus Aluminium oder Beton. Es gibt zweckmaRige Alternativen, die eine ver-
besserte Einbindung in das Ortsbild gewahrleisten. Der Schallschutz der Blirger steht an
oberster Stelle. Es miussen adaquat gestaltete Larmschutzwande in die Untersuchung der
Planung integriert werden. Betonwande und Stutzwande sind in jedem Fall immer zu be-
grunen.

Insofern fordert die Stadt eine umfassende, konzeptionelle Uberarbeitung der vorgesehe-
nen LarmschutzmalRnahmen an der Strecke. Die ausschlieRliche Vorgabe der preiswer-
testen Variante in Form von Larmschutzwanden aus Aluminium ohne die Prufung von Al-
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ternativen ist fehlerhaft. Stattdessen sind im Planungsabschnitt innovative Kombinationen
aus niedrigen Larmschutzwéanden, Schienenstegdampfern, BUG, massivem Betontrog mit
Unterschutzmatten (siehe ,Grétz-System im Kap. 10 Erschitterungen) und Schalldamm-
matten fir alle Bahngleise vorzusehen.

Dort, wo letztlich dann doch Aluminiumwéande zum Einsatz kommen, fordert die Stadt
Emmerich am Rhein deren durchgehende Begriinung bzw. Farbgebung.

In Bereichen, in denen es bisher ein offenes Umfeld und traditionelle Sichtbeziehungen
ohne Angstraume gab, sollen diese auch erhalten bleiben. Insbesondere gilt dies fur den
Haltepunkt in Praest und den zu errichtenden Haltepunkt in Elten sowie im Bahnhof Em-
merich.

Dort pladiert die Stadt Emmerich am Rhein fur transparente Larmschutzelemente wie z.B.
der sog. ,Glasbogenwand’ (siehe hierzu Anlage 04 B). Sie ist im Interesse der Anlieger-
kommunen im Auftrag der Stadt Voerde auf ihre bautechnische Machbarkeit, ihre akusti-
sche Leistungsfahigkeit und ihre Zulassungsfahigkeit durch das EBA von der Ingenieurge-
sellschaft Niemann & Partner in Bochum und der Fa. Umweltconsulting Frank Treiber aus
Potsdam in Zusammenarbeit mit Herrn Prof. Hanswille von der Universitat Wuppertal ge-
pruft worden und als genehmigungsfahig qualifiziert worden. Der Nachweis der Machbar-
keit ist Voraussetzung dafur, dass das EBA als Planfeststellungsbehdrde Uberhaupt eine
solche transparente Gestaltung dem Grunde nach als Nebenbestimmung in die Planfest-
stellung mit aufnehmen kann, obgleich die konkrete Ausgestaltung erst Gegenstand der
Ausfihrungsplanung ist. An anderen Gleisabschnitten, wo dies gestalterisch vorteilhaft
ware oder seitens der Feuerwehr aus Sicherheitserwagungen im Einsatzfall angeraten
wird, fordert die Stadt Larmschutzwandvarianten mit zumindest im oberen Teil transparen-
ten Wanden vorzusehen. Es gibt zahlreiche Beispiele fir transparente Wande an Schie-
nentrassen, so u.a. an der Ausbaustrecke Minchen-Ingolstadt, Abschnitt Stid (Munchen,
Grandauer StralRe, HeerstralRe, Ludwigstralie, Pasteurstrale, u.v.m.).

Die Stadt Emmerich am Rhein halt es flr einen gravierenden Mangel der Planunterlagen,
dass der Belang ,Beeintrachtigung/Zerstérung des Stadt- und Ortsbildes’ im Erlauterungs-
bericht zur Schalluntersuchung wie auch in der UVS Uberhaupt keiner naheren Prifung
unterzogen wurde. Selbst in der UVS werden zwar zu erwartende Beeintrachtigungen
aufgefuhrt, konkrete Vorschlage zur Minderung oder zur Kompensation im Stadtgebiet
werden jedoch nicht gemacht. Das ist nach Auffassung der Stadt Emmerich am Rhein
vollig unzureichend.

Aus Sicht der Stadt Emmerich am Rhein ist es stadtebaulich nicht ausreichend, dass in
den bebauten Ortslagen lediglich das Bild der Aluminiumschutzwande in Betracht gezo-
gen wird.

Die von der DB AG vorgebrachte Argumentation, dass transparente Larmschutzmateria-
lien, die an sie gestellten akustischen Anforderungen nicht erfullen wirden, trifft so nicht
zu und ist daher nicht korrekt. Es gibt verschiedene Mdglichkeiten Glaselemente als aktive
SchallschutzmalRnahme zu erbauen.

Der zu erwartenden Minderung der Effizienz transparenter Wande im Hinblick auf die zu
erzielende Schallpegelminderung durch die fehlende Absorptionseigenschaft im oberen
(transparenten) Bereich kann durch eine hdhere Ausbildung der oberen Wandkante ent-
gegengewirkt werden. Laut der bahninternen Richtlinie RiL 804.5501,4 (2) (s.a. Richtlinie
fur bauliche Larmschutzanlagen an Eisenbahnstrecken (RLE), Sonderdruck des Anhangs
3 zur DS 800 01) sind Larmschutzwande zwar gleisseitig larmabsorbierend auszubilden,
unter Abschnitt 2 'Planungsgrundsatze’, Abs.1 jedoch wird der Einsatz transparenter
Wande grundsatzlich fiir méglich erachtet. Ublicherweise wird dieser Widerspruch dadurch
geldst, dass im unteren Bereich einer Larmschutzwand hochabsorbierende und im oberen
Wandbereich transparente Elemente verbaut werden. (Hersteller wie die Fa. Inkon GmbH
mit ihrem Larmschutzwandsystem LSW 30 sind ein gutes Beispiel flir kombinierte Alumi-
nium- und transparente Wandelemente, die Uber eine Zulassung der Deutschen Bahn
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verfigen: gleiches gilt fir die Fa. Otto Fuchs und ihre LSW, bzw. fur die Fa. Forster Me-
tallbau und ihre Produkte.)

Es wird gefordert, dass starre geschlossene Wande mit Glas aufgelockert werden. Glas
als Baustoff Iasst Blickbeziehungen entstehen und die stadtebauliche Vertraglichkeit wird
erheblich verbessert. Zudem wird auch die Wahrnehmung der Umgebung aus der Bahn
heraus erreicht. Der Vorwurf, dass transparente Larmschutzmaterialien wie Glas die akus-
tischen Anforderungen (hochabsorbierend oder absorbierend) nicht erflllen, ist nicht kor-
rekt. Es gibt Systeme wie z.B. von Exelencium, Modell Clearwall HS, die die normierten
Kriterien durch Kombinationen mit hochabsorbierenden Komponenten erflllen. Gleichzei-
tig werden bei diesem System Spiegelungen, Verschmutzungen und Graffiti vermieden.
Es erfolgt ein Verbund verschiedener Materialien (Aluminiumlamellen, transparenter
Kunststoff, Betonelemente), so dass der Larmschutz durch Hochabsorbtion (> 8 dB(A))
bei gleichzeitiger Transparenz erfillt werden kann. In den Niederlanden sind transparente
Wande auf weiten Teilen der Betuweroute Standard.

Weitere Produkte, wie die m2m-Wand der Fa. Calma-tec, kénnen die Hohe von vorgese-
henen aktivem Larmschutz deutlich mindern (z.B. von 4 m auf 2,88 m).

6.2 Bauleitplanerische Einordnung der trassennahen Bereiche

In der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) sind Immissionsgrenzwerte fe
gesetzt, die die DB AG in den Wohngebieten entlang der Trassen einzuhalten hat.

st-

Sie orientieren sich an der Art des Gebietes bzw. an seiner planerischen Ausweisung: Flr
reine und allgemeine Wohngebiete und Kleinsiedlungsgebiete muss ein Wert von 59 dB(A)

tags und 49 dB(A) nachts eingehalten werden, fir Dorf- und Mischgebiete ein Wert von
dB(A) tags und 54 dB(A) nachts. Hinzuzurechnen ist der Schienenbonus mit 5 dB (A).

Flachennutzungsplandarstellungen

FUr die an die Gleisanlagen im Planfeststellungsabschnitt 3.5 angrenzenden Bereiche be

64

in-

haltet der Flachennutzungsplan (FNP) der Stadt Emmerich am Rhein folgende Darstellun-

gen:
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Abbildung 34 Auszug aus dem Flachennutzungsplan im siidlichen Bereich des Planfeststel-
lungsabschnittes 3.5

Abbildung 35 Auszug aus dem Flachennutzungsplan im nérdlichen Bereich des Planfeststel-
lungsabschnittes 3.5

In Hithum an der Felix-Lensing-Strale beginnt der Planfeststellungsabschnitt 3.5. Hier stellt
der Flachennutzungsplan der Stadt Emmerich am Rhein nérdlich der Gleisanlagen landwirt-
schaftliche Flachen dar. Sudlich der Gleisanlagen beginnt der Abschnitt ebenfalls mit einer
Grunflachendarstellung, an die sich eine Wohnbauflachendarstellung anschlief3t.

Zwischen Huthum und Elten befinden sich entlang der Gleisanlagen ausschlief3lich Landwirt-
schaftsdarstellungen. Im dem Bereich, wo sich die B 8 und die Gleisanlagen kreuzen, sind
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nordlich der Gleise Flachen fur Wald dargestellt. Daran schlief3t sich die Darstellung von
Wohnbauflachen in Elten an. Sudlich bzw. anschlieliend aufgrund des Verlaufes der
Bahntrasse westlich sind ausschliel3lich Landwirtschaftsflachen dargestellt. Auf der Land-
wirtschaftsflache ist zudem die Darstellung der Uberschwemmungsgebietsgrenze nachricht-
lich in den Flachennutzungsplan Gbernommen worden.

An die Wohnbauflachen Eltens schlie3t sich zunachst die Darstellung einer Landwirtschafts-
flache an, die wiederum von der Darstellung einer Flache fir Wald abgeldst wird. Eine Be-
sonderheit, die sich rund 500 m vor der Grenze zu dem niederlandischen Staatsgebiet befin-
det, ist die Darstellung einer Versorgungsflache mit der Zweckbestimmung Gasdruckregler.

Konkrete Bauleitplanung und Innenbereichsbebauung

Ein Groldteil der an den Bahnbereich angrenzenden bebauten Flachen liegt im Geltungsbe-
reich rechtskraftiger Bebauungsplane. Diese entwickeln sich aus dem FNP, so dass sich der
jeweilige Gebietscharakter im Sinne der BauNVO, der maRigeblich flr den immissionsschutz-
rechtlich zu beachtenden Schutzanspruch der einzelnen Nutzungen ist, hinlanglich aus den
FNP-Darstellungen ergibt. Dies gilt auch fur die unbeplanten bebauten Innenbereichsflachen
in Bahnnahe.

Fazit

Es besteht keine Diskrepanz zwischen den planungsrechtlichen Vorgaben der Stadt Em-
merich am Rhein und der Gebietseinordnung der Planungen der DB AG.

6.3 Erlauterungen zu den geplanten SchallschutzmaBnahmen

Die genauen Planungen flur Schallschutzmal3nahmen richten sich nach den Ergebnissen
aus der Schalltechnischen Untersuchung und aus Berechnungen.

Nach der zugrunde gelegten Prognose fir 2025 des Betriebsprogramms ergibt sich, dass
247 Wohneinheiten tags und 1661 Wohneinheiten nachts die Immissionsgrenzwerte der
16. BImSchV Uberschreiten. Im Aufdenbereich (Campingplatze und Ferienwohnungssied-
lung) kommt es im Nachtzeitraum zuséatzlich zu 77 Uberschreitungen.

Daher sieht die DB AG aktive Schallschutzmalinahmen vor. Schallschutzwande sind nérd-
lich der Gleise insgesamt auf ca. 2802 Metern und sudlich der Gleise auf 850 Metern be-
absichtigt. (Zusatzlich wird teilweise das Besonders lberwachte Gleis (BuG) angewendet
siehe Kap. 6.5) Schallschutzwande sollen laut DB AG aus dem Material Aluminium beste-
hen. Wande sollen auf der Bahn zugewandten Seite hochabsorbierend ausgebildet wer-
den, was gewahrleisten soll, dass der Schall nicht reflektiert wird und somit Mehrfachrefle-
xionen ausgeschlossen werden.

Die Aluminiumschallschutzwande werden auf Stahlbetonsockel, die das Fundament der
Wande bilden, aufgesetzt. Die Aluminiumwande haben laut DB AG eine Hohe zwischen 2
bis 4 m ab Schienenoberkante (SO). Genauere Details sind den folgenden Tabellen zu
entnehmen, welche die die aktiven Schallschutzmaflinahmen fiir den PFA 3.5 bahnrechts
sowie bahnlinks zusammenstellen.
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Tabelle 4 Schallschutzwande bahnrechts

Bezeichnung Von km Bis km Lange/ m Hoéhe Uber
SO/ m

1 67.950 70.200 2250 4

2 70.200 70.550 350 3

3 ca. 72.411* 72.613 ca. 202 2

* Uberstehende Schallschutzwand aus den Niederlanden, nachrichtlich

Tabelle 5 Schallschutzwande bahnlinks

Bezeichnung

Von km

Bis km

Lange/ m

Hohe Gber SO/
m

65.000

65.850

850

Schallschutzwande werden mit einem Regelabstand von 23,80 Meter und einem Mindest-
abstand von 2,35 Meter gemaf Unfallverhitungsvorschrift (GUV 30.1) zum Gleis geplant.

Die Schemata eines Regelquerschnitts sowie einer Teilansicht einer 4 Meter hohen Alu-
minium Schallschutzwand sind in den beiden folgenden Abbildung 36 und Abbildung 37

dargestellt.

Abbildung 36 Regelquerschnitt
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Abbildung 37 Teilansicht einer 4 Meter hohen Schallschutzwand

Trotz der Planungen seitens der DB AG Gebaude vor Emissionen zu schitzen, haben
nicht alle Gebaude einen Anspruch auf Schutz. Die Schutzbedurftigkeit richtet sich nach
den Bestimmungen gemal 16. BImSchV. (Fir Details siehe Kap. 6.4)

6.4 Immissionssituation in den Ortsteilen und die daraus resultierenden Forderun-
gen

Zusammenfassende AuRerungen zur Betroffenheit in den Ortsteilen sind dem Ordner 15,
Anlage 13.1 ,Erlauterungsbericht Schall’, Kap. 9 ,Ergebnisse der Berechnungen’ zu entneh-
men. (Die Einteilung der im folgenden Text beschriebenen Stadtgebiete orientiert sich an
denen, die auch die DB im Erlauterungsbericht Schall gewahlt hat.)

Hithum (km 65,0 bis 66,0)

Insgesamt wurden in dem Bereich 143 Wohneinheiten durch die DB AG auf Immissions-
grenzwertlberschreitungen hin Uberprift. Ergebnis der Untersuchung war, dass tags 58 und
nachts 140 Wohneinheiten zu hohen Immissionsbelastungen ausgesetzt sind. Aus dem
Grund sieht die DB AG Schallschutzwande mit einer Héhe von 4 m dber SO sudlich der
Gleise vor. Zudem soll auch das Besonders Uberwachte Gleis (BUG) zum Einsatz kommen.
Nach diesen aktiven SchallschutzmaRnahmen verbleiben noch 50 Wohneinheiten mit Uber-
schreitungen der Immissionsgrenzwerte. Fir diese sieht die DB AG passive Schallschutz-
maflinahmen vor.

Der Stadt Emmerich am Rhein ist es sehr wichtig, dass die verbleibenden Schutzfalle nach
den aktiven Schallschutzmalinahmen zusatzlich passiven Schallschutz erhalten.

Nordosten des PFA 3.5 (km 65,0 bis 67,2)

Seitens der DB AG wurden in dem Bereich 41 Wohneinheiten und 154 Aul3enwohnbereiche
(Campingplatzstellplatze) auf Immissionsgrenzwertliberschreitung hin Gberprift.
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Ohne SchallschutzmalRnahmen sind 23 Wohneinheiten und 77 AuRenwohnbereiche zu ho-
hen Immissionswerten ausgesetzt. Als verhaltnismafiige MalRnahme des Variantenvergleichs
wurde das Besonders Uberwachte Gleis (BUG) als aktive Schallschutzmal3nahme vorgese-
hen. Durch diese Malinahme sind bis auf 17 Falle die Grenzwerte eingehalten. Die verblei-
benden 17 Wohneinheiten mit nachtlichen Grenzwertliberschreitungen sollen laut DB AG mit
passiven SchallschutzmalRnahmen geschutzt werden.

Die Stadt Emmerich am Rhein ist mit den geplanten Schallschutzmalinahmen in dem Be-
reich einverstanden.

Elten und Hoch-Elten (km 67,2 bis 70,4)

In Elten und Hoch-Elten hat die DB AG ndrdlich und norddstlich der Gleise ca. 1500
Wohneinheiten auf Immissionsgrenzwertliberschreitungen tUbergepruft. Die Ergebnisse ohne
Schallschutz ergaben, dass 1450 Wohneinheiten nachts und 182 Wohneinheiten tags von
Uberschreitungen betroffen waren. Aus dem Grund sieht die DB AG aktive Schallschutz-
maflnahmen vor. Zum einen werden noérdlich der Gleise 3 bis 4 m hohe Schallschutzwande
geplant. Zum anderen wird das BUG in dem Bereich eingesetzt werden.

Nach diesen aktiven MalRhahmen verbleiben noch 12 Wohneinheiten mit Grenzwertiiber-
schreitungen am Tag und 333 Wohneinheiten in der Nacht. Fur diese sieht die DB AG passi-
ve SchallschutzmalRhahmen vor.

Der Stadt Emmerich am Rhein ist es sehr wichtig, dass die verbleibenden Schutzfalle den
zugesagten zusatzlich passiven Schallschutz erhalten.

Nordwesten des PFA 3.5 (km 70,4 bis 72,613)

Nordwestlich von Elten und 6stlich der Gleise befinden sich laut DB AG 40 Wohneinheiten im
Aulenbereich, bzw. im Wochenendhausgebiet am Kiebitzsee, die nach den Immissions-
grenzwerten nach der 16. BImSchV uberprift wurden. Bei 28 Wohneinheiten werden die
Grenzwerte nachts Uberschritten. Durch eine 3 m hohe Schallschutzwand (, die bis km 70,55
reicht,) sollen die Immissionen vermindert werden. Allerdings zeigten die Berechnungen,
dass diese MalRnahme nur eine Wohneinheit davon profitiert. Fur die verbleibenden 27
Wohngebaude mit nachtlichen Grenzwertiberschreitungen sieht die DB AG passive Schall-
schutzmalnahmen vor.

Der Stadt Emmerich am Rhein ist es sehr wichtig, dass die verbleibenden Schutzfalle den
zugesagten zusatzlich passiven Schallschutz erhalten.

Siudwesten des PFA 3.5 (km 66,0 bis 72,613)

Im von der DB AG beschriebenen Gebiet befinden sich einzelne Wohngebaude im Aulienbe-
reich. Insgesamt 37 Wohngebé&ude sollen bis zum km 71,3 mit dem BUG geschiitzt werden.
Allerdings verbleiben nach diesem aktiven Schallschutz noch 5 Wohngebaude tags und 21
Wohngebaude nachts deren Grenzwerte Uberschritten werden. Die Bahn sieht fur diese ver-
bleibenden Gebaude passive Schallschutzmalinahmen vor. Der Stadt Emmerich am Rhein
ist es sehr wichtig, dass die verbleibenden Schutzfalle den zugesagten passiven Schall-
schutz erhalten.

Allgemeine Forderungen analog zum Erlauterungsbericht Schall

Fur den kompletten Bereich des Planfeststellungsabschnitts 3.5 fordert die Stadt Emmerich
am Rhein den zusatzlichen Einbau von Schienenstegdadmpfern zumindest auf beiden Au-
Rengleisen, die dem Guterverkehr vorbehalten bleiben.
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Auf S. 17 des Erlauterungsberichtes Schall geht die Bahn grundsatzlich von einer Strecken-
geschwindigkeit von 160 km/h auf allen Gleisen aus. Fir das mittlere Gleis (Strecke 2279)
kommt eine langfristige Erhéhung der Geschwindigkeit auf 200 km/h in Betracht.

In den Tabellen der Emissionspegel auf Seite 18 wird auler fir Regionalziige (RB) und ICEs
niedrigere Streckengeschwindigkeiten angegeben. Ist fur die Zukunft sichergestellt, dass
Guterzige (SGV) nicht schneller als 100 — 120 km/h fahren?

Auf S. 18 des ,Erlauterungsberichtes Schall’ in Anlage 13.1 sieht die Deutsche Bahn allein
die Fahrbahnart als Schotteroberbau mit Betonschwellen vor. Hier fehlt eine Alternativen-
prufung wie evtl. Schutzmatten oder die besohlte Schwelle.

In der Anlage 13.1 in Kap. 7, ,Variantenuntersuchung“ wird auf S. 26 durch die Bahn selbst
gesagt, dass im Vergleich zum Kosten-Nutzen-Verhaltnis, Belange wie die Vorbelastung auf
der Schiene, Verschattung, Stérung von Sichtbeziehungen, Stadtbild- und Landschaftspflege
(Zitat): ,mit geringerem Gewicht” in die Abwagung eingestellt wurden. Die Griinde daflr er-
schlief3en sich nicht.

Hinweise und Beispiele fir die erfolgreiche Realisierung teiltransparenter Larmschutzwande
werden sowohl im Kap. 6.1 wie auch im Kap. 0, Erlduterungsbericht unter dem Stichwort
Stadtbildvertraglichkeit gegeben.

Das BUG wird fast Uber den gesamten Streckenabschnitt 3.5 vorgesehen (siehe Kap. 6.5).
Kurz vor der deutsch-niederlandischen Grenze in einer nur wenig besiedelten Gegend des
PFA 3.5 soll das BUG nicht eingesetzt werden. Die Stadt Emmerich am Rhein mdchte
Nachweise Uber die jeweils erfolgte Prifung und ihr Ergebnis regelmafRig vorgelegt bekom-
men.

Im Kap. 10 der Anlage 13.1 ,Schallschutz wahrend der Bauzeit’ fehlt die klare Vorgabe, dort,
wo dies moglich ist, d.h. Uberwiegend auf der Seite, die der Ausbauseite mit dem dritten
Gleis gegenuber liegt, zuerst auch den Schallschutz zu errichten, bevor der Streckenausbau
beginnt. Damit kann der PFA 3.5 bereits vor Baubeginn wirksam geschutzt werden. Entspre-
chend fordert die Stadt, bereits bei der Ausschreibung der MaRnahmen prioritar den Schall-
schutz zu gewahrleisten, bevor die GleisbaumalRnahme beginnt.

Da in diesem PFA 3.5 Schallschutzwande nur auf einer Seite des Gleises geplant sind, sollte
es moglich sein, dass bereits vor dem Baubeginn der entsprechende aktive Schallschutz
angebracht wird, um die angrenzenden Bewohner zu schitzen. Das Ergebnis beschreibt,
dass die Immissionsgrenzwerte nachts bei 1664 Wohneinheiten und 77 Auflienwohnbereiche
mit schutzbedurftiger Nutzung Uberschritten werden. Eine weitergehende Betrachtung des
Baularms und eine Baularmprognose wird seitens der Stadt Emmerich am Rhein eingefor-
dert, sobald da Bauverfahren und die Bauablaufe feststehen.

Auf S. 33ff wird beschrieben, dass die Betriebszeiten und die Arbeitsgerausche der Bauma-
schinen insbesondere fur die Nachtzeiten (zwischen 20 bis 7 Uhr) beschrankt sind und bei
Verdachtsmomenten und Uberschreitungen Messungen erforderlich werden. Die Abarbei-
tung des Themas Bauldrm besteht nur aus einer zusammenfassenden Wiedergabe der ein-
schlagigen AVV-Baularm. Es wird gefordert, dass die geplanten Bauverfahren und -ablaufe
seitens des Vorhabentragers dargelegt und u.a. akustisch in Form einer Gerauschprognose
bewertet werden. Konkrete Larmminderungsmaflnahmen sind darzulegen.

Zudem fordert die Stadt Uberpriifungsmessungen zur Einhaltung der Betriebszeiten und Ar-
beitsgerausche schon von Beginn der Baumalinahme an. Was die Baustellenlogistik betrifft,
wird gefordert, dass der Baustellenverkehr bzw. die Anlieferung im Planungsabschnitt 3.5
vorwiegend Uber die Bahntrasse und die Zuwege sowie Strallen bahnrechts erfolgt. Es wird
nicht zugestimmt, dass Zu- und Abflussverkehre Uber angrenzende Wohnstrallen des Woh-
nortes Elten gefuhrt werden. Im Fall von Nacht- und Wochenendbaustellen muss die Deut-
sche Bahn zum Schutz der angrenzenden Wohnbevdlkerung eine larmtechnische Untersu-
chung mit konkreten Aussagen zu den vorgesehenen SchutzmalRnahmen vorlegen und dies
mit der Stadt Emmerich am Rhein abstimmen.
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Die bisher vorgesehenen Schallschutzmalnahmen wiirden sich andern missen, wenn héhe-
re Zugfrequenzen oder langere Zige, als vom Gutachter zugrunde gelegt, auf der Strecke
fahren konnten. Schon eine geringe Pegelzunahme konnte eine Grenzwertliberschreitung
bei all den Gebauden ausldsen, an denen die Grenzwerte nur knapp unterschritten werden.
Daher bleibt die Stadt Emmerich am Rhein bei ihrer Forderung, dass das vorliegende Zug-
programm 2025 festgeschrieben werden muss, ahnlich wie die vorgegebene max. Zuglange
von 700 m (siehe Erlauterungsbericht Schall). Sollte eine héhere Auslastung der Strecke im
Sinne ihrer maximalen Kapazitat oder aber gréRere Zuglangen von 1.000 oder 1.500 m zu
einem spateren Zeitpunkt angestrebt werden, muss eine erneute larm- und erschutterungs-
technische Untersuchung erfolgen.

Wahrend der Nacht missen Festlegungen getroffen werden, die den Larm kontingentieren
oder aber Geschwindigkeitsbegrenzungen flr Guterzlige vorsehen. Eine beabsichtigte Ver-
ringerung der Fahrtgeschwindigkeit wird seitens der Stadt Emmerich am Rhein als eine ,ver-
kehrslenkende MalRRnahme’ aufgefasst und nicht als eine Regelung des Betriebsablaufes,
wie sie per se nicht Gegenstand eines Planfeststellungsverfahrens sein kann (OVG Nieders.
7 K 3659/96).

Bedingt durch den zu erwartenden Technologiefortschritt in Bezug auf die Larmentwicklung
am Rad-Schiene-Kontakt ist mit einer Verringerung der Emissionen zu rechnen. Die Stadt
Emmerich am Rhein fordert daher eine in regelmaRigen Abstanden durchzufiihrende Uber-
prifung der Werte und einen ggfs. daraus folgenden Rickbau der Héhe der Larmschutz-
wande.

Larmschutzwande zwischen der Bahnstrecke und der nachrichtlich geplanten Bundesstralie
erachtet die Stadt Emmerich am Rhein nicht als sinnvoll (z.B. zwischen Bahn km 67,95 und
68,4). Als deutlich sinnvoller wird es erachtet, dass eine gemeinsame Larmschutzwand fir
Stralte und Schiene geprift wird. Die Tunnelwirkung einer Strale mit Schallschutzwanden
auf beiden Seiten soll, wenn mdglich, verhindert werden.

6.5 Anmerkungen zum Einsatz des ,,Besonders iiberwachten Gleises“ (BUG)

Es sind Abschnitte geplant, bei denen das Verfahren des besonders berwachten Gleises
vorgeschlagen wird.

Das besonders Uberwachte Gleis (BUG) ist eine LarmminderungsmalRnahme, die im Zu-
sammenhang mit dem PFA 3.5 auf einer Lange von 6300 Metern vorgesehen wird, von de-
nen 300 Meter des BUG fur den Schutz des PFA 3.4 verlegt werden.

Tabelle 6 Verlauf des ,,Besonders liberwachtes Gleises*

Neben den besonders Uberwachten Gleisen sind auch Schallschutzwande seitens der DB
AG geplant.

Unter dem BUG ist eine regelmaRige Gleispflege in der Form zu verstehen, dass die Schie-
nenoberflache turnusmaiig abgeschliffen wird, um die Riffelungen zu entfernen, die durch
den Rad-Schiene-Kontakt und durch die Graugul3 Klotzbremsen entstehen, mit denen die
Mehrheit aller Guterwaggons derzeit noch gebremst werden. Seit 1998 hat die DB Netz AG
vom Eisenbahnbundesamt die Genehmigung erhalten, das BUG anzuwenden. Diese Schall-
schutzmalnahme bringt eine anerkannte Larmreduktion von 3 dB(A). Durchschnittlich zwei-
mal im Jahr kontrolliert ein mit empfindlichen Mikrofonen ausgeristeter Messwagen den
Schienenzustand und dokumentiert das Ergebnis. Ein Prozessrechner bereitet die Daten
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Uber Riffelbildung und Rollgerausche auf. Uberschreiten sie die Richtwerte, muss das Gleis
geschliffen werden.

Die Stadt Emmerich am Rhein legt aulRersten Wert darauf, das Schleifen der Schiene im
Vorfeld angezeigt zu bekommen und die Nachweise der Effizienz des Schleifens regelmalig
von der Bahn nach Durchfihrung der Mal3nahme vorgelegt zu bekommen. Eine solche Zusi-
cherung soll schriftlich erfolgen.

6.6 Anmerkungen zum Schienenbonus

Beim Larmschutz vor Schienenverkehrslarm bezeichnet der Schienenbonus einen bei der
Bildung des Beurteilungspegels zu bertcksichtigenden Korrekturfaktor. So wird nach der
deutschen 16. Bundesimmissionsschutzverordnung (16. BImSchV) von 1990 der fir die
festgelegten Gerduschpegelgrenzwerte relevante Beurteilungspegel beim Schienenverkehr
um 5 dB(A) geringer angesetzt als beim Stral3enverkehr. Damit sind Larmschutzmalinahmen
an Schienenwegen erst dann gesetzlich erforderlich, wenn der Beurteilungspegel fir Stra-
Renverkehrslarm um 5 dB(A) uberschritten wird.

Das elfte Gesetz zur Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes wurde nach Anru-
fung des Vermittlungsausschusses am 23. April 2013 in die Wege geleitet. Demnach wird
der Schienenbonus Anfang 2015 flr Eisenbahnen entfallen.

Emmerich ist in der unglucklichen Situation, auf Grund der Lange des andauernden Verfah-
rens, als letzte Stadt an der Betuwe Ausbaustrecke in das Planfeststellungsverfahren zu
kommen. Trotz der langen Zeit der Planungen kommt das Wegfallen des Schienenbonus fur
die Stadt Emmerich am Rhein zu spat, weil dieser erst Anfang 2015 wegfallt. Daher werden
die Larmwerte voraussichtlich noch nach den alten Mal3stdben berechnet, obwohl sich in der
Vergangenheit herausgestellt hat, dass dieser bisher gewahrte Bonus sich als eine falschli-
che Annahme einer geringeren Storwirkung von Schienenlarm gezeigt hat.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert, dass es bei den Planungen der Vorhabentragerin kei-
ne Besserstellung durch den Schienenbonus geben darf. Der Schienenbonus ist durch das
Elfte Gesetz zur Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes zum 01.01.2015 nicht
mehr anzuwenden. Im Artikel 1 des Gesetzes heildt es, dass von der Anwendung des Geset-
zes vor dem 01.01.2015 Gebrauch gemacht werden kann, wenn die Mehrkosten vom Vor-
habentrager oder dem Bund getragen werden. Es ist nicht nachzuvollziehen, dass die Pla-
nung an der Betuwestrecke sich nun seit Jahrzehnten hinzieht, und jetzt, da der Schienen-
bonus nunmehr abgeschafft wird, dies unter Ausklammerung der bis 2015 einzuleitenden
Planfeststellungsverfahren erfolgen soll.

Gegen die Zulassigkeit der gesetzlichen Ubergangsregelung bestehen im Ubrigen erhebliche
rechtliche Bedenken. Die 16. BImSchV beruht auf einer gesetzlichen Ermachtigung des Ge-
setzgebers an den Verordnungsgeber zum Erlass von Vorschriften Gber bestimmte Grenz-
werte, die zum Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Ge-
rausche nicht Gberschritten werden dirfen, sowie Uber das Verfahren zur Ermittlung der
Emissionen oder Immissionen. Die Rechtsprechung ging bisher trotz einer Vielzahl in der
Wissenschaft gedulRerter Bedenken noch davon aus, dass der Verordnungsgeber bei der
der Regelung des Schienenbonus in der Anlage zur 16. BlmschV die ihm durch das Grund-
gesetz gezogenen Grenzen (noch) nicht Uberschritten habe. Der Verordnungsgeber sei al-
lerdings gehalten, die weitere wissenschaftliche Entwicklung im Blick zu halten zu halten und
im Bedarfsfalle zu reagieren. Wenn nun der Verordnungsgeber selbst davon ausgeht, dass
der Schienenbonus nicht mehr zu rechtfertigen ist, mithin dem Betroffenen nicht mehr zuge-
mutet werden kann, dann muss diese Erkenntnis mit sofortiger Wirkung umgesetzt werden.
Es ist kein tragfahiger Grund erkennbar, warum trotz gewandelter Erkenntnisse den Blrgern
die sich aus der Anwendung des Schienenbonus ergebenden Nachteile noch zugemutet
werden kénnen, nur weil das Planfeststellungsverfahren vor dem Jahr 2015 eingeleitet wor-
den ist.
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Eine solche Regelung verbietet sich sowohl aus Art. 2 GG (Gesundheitsschutz) als auch aus
Art. 3 GG (Gleichbehandlungsgrundsatz).

In der Offentlichkeit wird es sicher eine breitere Akzeptanz fiir das Ausbauvorhaben geben,
wenn freiwillig auf die Anrechnung des Schienenbonus verzichtet wird.

In § 3 der 16. BImSchV st festgelegt, dass der Beurteilungspegel flr Schienenwege nach
Anlage 2 der Verordnung zu berechnen ist und der in Anlage 2 vorgesehene Abschlag von 5
dB(A) (sog. Schienenbonus) nicht fir Schienenwege gilt, auf denen in erheblichem Umfang
Guterzlge gebildet oder zerlegt werden.

Angesichts einer angestrebten weiteren Verlagerung des Guterverkehrs auf die Schiene wird
sich die festgestellte Lastigkeitsdifferenz zu Ungunsten der Schienenverkehrsgerausche zur
Abendzeit in Zukunft erhdhen. Hier zeichnet sich ein Zielkonflikt zwischen der aus Umwelt-
schutzgrinden angestrebten Guterverkehrsverlagerung auf die Schiene und der damit zu-
nehmenden Beeintrachtigung der Anwohner an Bahnstrecken zu larmsensiblen Tageszeiten
ab (s. Larmbekampfung Bd. 5 (2010), Nr. 2, Dirk Schreckenberg, Hagen, Ulrich Méhler und
Manfred Liepert, Munschen, ,Gilt der Schienenbonus auch wahrend der Abendzeit?).

Der Larm von Fahrzeugen, Eisenbahnen und Flugzeugen schrankt die Lebensqualitat vieler
Menschen erheblich ein. Hohe Larmbelastungen fihren nicht nur zu erheblichen Belastigun-
gen, sondern stellen auch ein Gesundheitsrisiko dar. Hohe Larmbelastungen fuhren dazu,
dass stadtische Gebiete ihre Attraktivitat verlieren als Wohn- und Lebensraum.

Wo Larm im Bereich Schienenverkehr unvermeidbar bleibt und das Giterverkehrsaufkom-
men weiter ansteigen wird, missen innovative Konzepte flr Schutzmalihahmen ausge-
schopft werden. Reichen die aktiven Schutzmaflinahmen nicht aus, muss auch Uber Larm-
kontingentierungen und Geschwindigkeitsbegrenzungen fir den Guterverkehr in der Nacht
gesprochen werden.

Die noch unzureichenden Instrumente fir aktiven Larmschutz an Schienenstrecken mit
Kombinationen aus Schienenstegdampfern, niedrigen Schallschutzwanden, Schalldamm-
matten und Trog mit Unterschutzmatten missen Einsatz finden, zum Schutz der 6rtlichen
Bevdlkerung.

Von Seiten der Stadt Emmerich am Rhein werden dementsprechend die folgenden Forde-
rungen fur den Larmschutz erhoben:

e bei einem Verzicht auf den Schienenbonus im Sinne einer Gleichbehandlung muss
eine neue Priufung des Larmschutzes erfolgen,

e es mussen fUr Larmkontingentierung und Geschwindigkeitsbegrenzung des Glter-
verkehrs insbesondere wahrend der Nachtzeiten Festlegungen aufgenommen wer-
den.

e FUr den aktiven Larmschutz sind im Planungsabschnitt innovative Kombinationen aus
niedrigen Larmschutzwénden, Schienenstegdampfern, BUG, massivem Betontrog mit
Unterschutzmatten (Grétz-System) und Schallddmmmatten fur alle Bahngleise und
alle Wohngebaude festzuschreiben.
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7 ERSCHUTTERUNGSTECHNISCHE UNTERSUCHUNG

Die Stadt Emmerich am Rhein hat bereits Ende 2009 durch das Fachburo Accon GmbH an 8
Gebauden im Stadtgebiet, die konkret einwirkenden Erschitterungen und die Larmbelastung
wahrend der Zugvorbeifahrten aufnehmen lassen, um zu prifen, ob bereits vor der Intensi-
vierung der Guterverkehre an den gleisnahen Grundstliicken Immissionen auftreten, die die
malfigeblichen Werte der DIN 4150 Uberschreiten. Diese Bestandserfassung und Auswir-
kungsprognose wird als Anlage 08 vorgelegt. Exemplarisch wurden zwei Objekte im vorlie-
genden Streckenabschnitt Eltens (Lobither StraRe 13 und Im Haag 15) Uberprift. Dabei kam
heraus, dass die Orientierungswerte fur den sekundaren Luftschall in den Gebauden Uber-
schritten werden.

Eine allgemeine Leitlinie im Immissionsschutz ist, dass bei einer wesentlichen Erhohung der
Immissionsbelastung und gleichzeitiger Uberschreitung von Immissionsrichtwerten Schutz-
maflinahmen zu ergreifen sind.

Im Fall der Erschitterungseinwirkungen ist haufig in Planfeststellungsverfahren der DB AG
zugestanden worden, dass die Bestandsbelastung um 20 % erhoht werden darf und der se-
kundare Luftschallpegel um 2 dB(A) steigen darf, egal wie hoch die Bestandsbelastung ab-
solut bereits ist. Selbst eine extrem hohe Bestandsbelastung darf demnach nochmals um 20
% erhoht werden, ohne dass sich eine Verpflichtung fir ErschitterungsschutzmalRnahmen
ergibt. Dies widerspricht praktisch allen anderen immissionsschutzrechtlichen Leitlinien. Aus
fachlich objektiver Sicht ist diese Systematik deshalb abzulehnen. Hohe Belastungen dirfen
nicht noch pauschal um 20 % bei den Schwingstarken und um 2 dB(A) beim sekundaren
Luftschall erhéht werden.

Im Fall des aktuellen Erschitterungsgutachtens der DB AG (ausgearbeitet vom Ingenieurbu-
ro Obermeyer) kommt noch hinzu, dass die Bestandsbelastung um sogar 25 % erhdht wer-
den darf. Die konkrete Festlegung fur diesen Wert trifft das jeweilige EBA.

Gebaude mit Erschitterungseinwirkungen Uber den Anhaltswerten der DIN 4150 und haufi-
gen maximalen sekundaren Luftschallpegeln von Gber 35 dB(A) nachts sind starken Storwir-
kungen ausgesetzt und aus objektiver Sicht des Immissionsschutzes eigentlich Sanierungs-
falle. Es sollte aus fachlicher Sicht unstrittig sein, dass fir solche Gebaude der aktuelle
Stand der Erschitterungsminderungstechnik an Bahnstrecken voll ausgeschdpft wird.

Fur Streckenabschnitte an denen sich eine bemerkenswerte Anzahl von Wohngebauden
befindet, sind Erschitterungsschutzmallinahmen vorzusehen, wenn anhand von Prognose-
berechnungen davon ausgegangen werden kann, dass an mehreren Wohngebauden die
Anhaltswerte der DIN 4150 Uberschritten werden oder haufige maximale sekundare Luft-
schallpegel von tber 35 dB(A) nachts auftreten.

Die erschutterungstechnische Untersuchung, PFA 3.5, Hithum und Elten, durchgefiihrt von
OBERMEYER Planen+Beraten GmbH basiert auf vor Ort vorgenommenen Beweissiche-
rungsmessungen, und Messungen der Schwingungsausbreitung im Boden und Schwin-
gungsemissionen verschiedener Zuggattungen. Der Einwirkungsbereich der Erschutterun-
gen wird zutreffenderweise bis auf 260 m eingeschatzt. Holzbalkendecken mit niedrigen De-
ckenresonanzfrequenzen reagieren in der Entfernung starker als Betondecken mit héheren
Deckenresonanzfrequenzen. Neun von 12 untersuchten Gebauden haben laut Prognose so
starke Erschuitterungseinwirkungen zu erwarten, dass die Planfeststellungsvorgaben des
EBA ohne wirksamen Erschitterungsschutz nicht eingehalten werden kénnen.

In den Beurteilungsgrundlagen, die von OBERMEYER Planen+Beraten herangezogen wer-
den, fehlt nach wie vor eine Anforderung hinsichtlich des zulassigen maximalen sekundaren
Luftschallpegels bei Zugvorbeifahrten. Aus fachlicher Sicht machen maximale sekundare
Luftschallpegel von Uber 35 dB(A) nachts Erschitterungsschutzmallnahmen notwendig.
Darlber hinaus fehlt in den Ergebnistabellen, Anhang 3, Tabelle 1, die Angabe des oberen
Anhaltswertes fur die maximale, bewertete Schwingstarke KBgmax. Der KBemax Wert kann laut
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Obermeyer Tabelle 1 praktisch beliebig hoch liegen, ohne, dass damit ein Anspruch auf wirk-
samen Erschitterungsschutz ausgeldst wird. Aus fachlicher Sicht bedeutet die regelmaRige
Uberschreitung des oberen Anhaltswertes (Nacht) der DIN 4150 durch die mittlere maximale
bewertete Schwingstarke keine Einhaltung der Beurteilungskriterien der DIN 4150. Die An-
forderung der DIN 4150 ware gemal Abschnitt 6.5.3.5 nur dann eingehalten, wenn der obe-
re Anhaltswert Ao nur selten Uberschritten wird. Es sind daher allein schon wegen der Uber-
schreitung des KBgmax Wertes (Nacht) von 0,2 in Wohngebieten (WA und WR) und 0,3 in
Mischgebieten (MI) wirksame ErschutterungsschutzmaRnahmen fir die betreffenden Ge-
baude vorzusehen.

Das Thema Erschiitterungsschutzmafnahmen bedarf ebenfalls einer eingehenden Uberprii-
fung durch die Bezirksregierung Dusseldorf und das EBA. Die Auswahl und Dimensionierung
von ErschutterungsschutzmalRnahmen darf nicht ausschlieB3lich einer restriktiven Kostenab-
wagung seitens der DB Projektbau unterliegen. Fir Ortsbereiche in denen eine gréfRere An-
zahl von Wohngebauden im Einwirkungsbereich der Erschitterungen liegen, ist bei Ausbau-
vorhaben im Range des Betuwe-Ausbaus, mit dem inkludierten, starken Anstieg des Guter-
verkehrs insbesondere in der Nacht, der aktuelle Stand der Erschutterungsminderungstech-
nik an Bahnstrecken voll auszuschépfen. Dazu zahlen z.B. Trogsysteme wie das sogenannte
,Grotz-System® (massiver Betontrog mit Unterschottermatte). Diese Erschitterungsschutz-
mafRnahme ist trotz ihrer in der Praxis nachgewiesenen hervorragenden Wirksamkeit und
Eignung fir Fernbahnstrecken der Deutschen Bahn AG in die Erwagungen von OBERMEY-
ER Planen+Beraten nicht eingeflossen.

Stattdessen wird die Wirksamkeit von Trogkonstruktionen mit Unterschottermatten pauschal
gering angesetzt und nur fir das Neubaugleis (Gleis links) in Abschnitten mit entsprechender
Betroffenheit als Mahahme vorgesehen. Masse-Federsysteme werden trotz ihrer hervorra-
genden Wirksamkeit als Erschitterungsschutzma®nahme grundsatzlich ausgeschlossen
(angeblich aus Kostengrinden).

Im Gegenzug wird die Wirksamkeit der besohlten Schwelle véllig iberhdht eingestuft und, da
sie die kostenglnstigste MaRnahme ist, einseitig favorisiert. Die auffallig hohen Einfigungs-
dammwerte die OBERMEYER der besohlten Schwelle in den Frequenzbereichen von 4 Hz
bis 63 Hz zuweist, sind physikalisch nicht begriindbar. Es bedarf daher einer eingehenden
Uberprifung, ob die besohlte Schwelle das geeignete Mittel ist, um die Erschiitterungsein-
wirkungen im Bereich Hithum und Elten wirklich effektiv zu reduzieren.

Einen Vergleich der tatsachlich, physikalisch begriindeten Wirkung der besohlten Schwelle
und der von OBERMEYER angesetzten Minderung zeigt die folgende Tabelle.
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Tabelle 7 Vergleich Einfigungsddammung besohlte Schwelle Accon und Obermeyer

Der Ansatz der Accon GmbH hinsichtlich der Wirkung der besohlten Schwelle basiert auf
Angaben des Materialprifungsamtes Berlin (Prof. Dr. Ricker) fur die Zugklasse Guterzige.
Die Tabelle (Einfigungsdammung) zeigt, dass die besohlte Schwelle bei realistischer Ein-
schatzung ihrer Wirkung (Ansatz Accon und MPA Berlin) in den tieferen Frequenzbereichen
von 4 Hz bis 63 Hz praktisch keine nennenswerte Reduktionswirkung aufweist. Die Wir-
kungspotentiale der besohlten Schwelle liegen vielmehr in Richtung Verminderung des se-
kundaren Luftschalls dessen Hauptanteile haufig im Bereich von 63 Hz bis 315 Hz liegen.

Die Stadt Emmerich fordert den optimalen Erschitterungsschutz fir die Bereiche Hithum
und Elten zu bekommen. Wegen der umstrittenen Wirkung der besohlten Schwelle, ist der
optimale Erschitterungsschutz das sogenannte ,Grétz-System® (massiver Betontrog mit Un-
terschottermatte), oder ein ahnlich wirksames Schottertrogsystem mit Elastomermatten, fur
alle drei Gleise in den Betroffenheitsbereichen Hithum und Elten (km 64,850 bis km 65,890
und km 68,140 bis km 70,090 und km 70,410 bis km 71,230 und km 70,800 bis km 72,100).
Der von OBERMEYER vorgeschlagene Erschitterungsschutz ist demgegeniber durchaus
unzulanglich. Er beinhaltet fur das rechte Gleis (Richtung Niederlande) und das mittlere Gleis
ausschlieBllich die besohlte Schwelle. Lediglich fir das linke Gleis (Richtung Wesel) wird Ab-
schnittsweise ein Schottertrogsystem zugestanden (Ausnahme km 65,650 bis km 65,890
und km 68,875 bis km 69,075 und km 70,410 bis km 71,230 und km 71,800 bis km 72,100;
in diesen Bereichen nur Schwellenbesohlung).
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Im Einzelnen ist flr die verschiedenen Bereiche der OBERMEYER Untersuchung folgendes
anzumerken:

Bereich MO 1, Am Hdével 18. Als Erschitterungsschutz sind die besohlte Schwelle auf zwei
Gleisen und ein Schottertrog nur fur das linke Gleis vorgesehen. Dies reicht als Schutz fur
das Gebaude nicht aus. Der obere Anhaltswert (Nacht) flir den KBgmax Wird ohne hochwirk-
samen Erschutterungsschutz nicht eingehalten und der Anhaltswert Ar Nacht wird voraus-
sichtlich ebenfalls Uberschritten. Die Prognose weist ohne wirksamen Erschitterungsschutz
einen KBgnhax Wert von 0,32 aus. Betroffen sind in diesem Bereich ca. 6 Gebaude.

Bereich MO 2, Emmericher Strafte 60. Als Erschitterungsschutz sind die besohlte Schwelle
auf zwei Gleisen und ein Schottertrog nur flr das linke Gleis vorgesehen. Dies reicht als
Schutz fir das Gebaude nicht aus. Der obere Anhaltswert (Nacht) fir den KBgnax Wird ohne
hochwirksamen Erschitterungsschutz nicht eingehalten und der Anhaltswert Ar Nacht wird
voraussichtlich ebenfalls Gberschritten. Die Prognose weist ohne wirksamen Erschitterungs-
schutz einen KBgnax Wert von 0,44 aus. Betroffen sind in diesem Bereich ca. 3 Wohngebau-
de.

Bereich MO 3, Emmericher Strafde 55. Als Erschitterungsschutz sind die besohlte Schwelle
auf zwei Gleisen und ein Schottertrog nur fir das linke Gleis vorgesehen. Dies reicht als
Schutz fur das Gebaude nicht aus. Der obere Anhaltswert (Nacht) fir den KBgnax wird ohne
hochwirksamen Erschutterungsschutz nicht eingehalten und der Anhaltswert Ar Nacht wird
voraussichtlich ebenfalls Gberschritten. Die Prognose weist ohne wirksamen Erschutterungs-
schutz einen KBrnax Wert von 0,35 aus. Betroffen sind in diesem Bereich ca. 8 Gebaude.

Bereich MO 4, Von Bodelschwingh-Str. 58. Das Gebaude ist mit einem Abstand von 55 m
zur Bahnlinie fir den Betroffenheitsbereich nicht aussagekraftig. Entscheidender sind die
Ergebnisse fiur das Gebaude Von Bodelschwingh-Str. 48a.

Bereich MO 5, Von Bodelschwingh-Str. 48a. Als Erschitterungsschutz sind die besohlte
Schwelle auf zwei Gleisen und ein Schottertrog nur flr das linke Gleis vorgesehen. Dies
reicht als Schutz fir das Gebaude nicht aus. Der obere Anhaltswert (Nacht) flir den KBgpax
wird ohne hochwirksamen Erschitterungsschutz nicht eingehalten und der Anhaltswert Ar
Nacht wird ebenfalls Uberschritten. Die Prognose weist ohne wirksamen Erschutterungs-
schutz einen hohen KBrnax Wert von 0,82 aus. Betroffen sind in diesem Bereich ca. 6 Ge-
baude.

Bereich MO 7, StreuffstralRe 36. Als Erschitterungsschutz sind die besohlte Schwelle auf
zwei Gleisen und ein Schottertrog nur fur das linke Gleis vorgesehen. Dies reicht als Schutz
fur das Gebaude nicht aus. Der obere Anhaltswert (Nacht) fir den KBgnax Wird ohne hoch-
wirksamen Erschitterungsschutz nicht eingehalten und der Anhaltswert Ar Nacht wird eben-
falls Uberschritten. Die Prognose weist ohne wirksamen Erschutterungsschutz einen hohen
KBemax Wert von 0,78 aus. Betroffen sind in diesem Bereich ca. 12 Gebaude.

Bereich MO 8, Stockmannskamp 7. Das Gebaude ist mit einem Abstand von 55 m zur Bahn-
linie fur den Betroffenheitsbereich nicht aussagekraftig. Entscheidender sind die Ergebnisse
fur das Gebaude Stockmannskamp 14 (MO 9).

Bereich MO 9, Stockmannskamp 14. Als Erschitterungsschutz sind die besohlte Schwelle
auf zwei Gleisen und ein Schottertrog nur flr das linke Gleis vorgesehen. Dies reicht als
Schutz fur das Gebaude nicht aus. Der obere Anhaltswert (Nacht) fur den KBgnax wird ohne
hochwirksamen Erschutterungsschutz nicht eingehalten und der Anhaltswert Ar Nacht wird
ebenfalls voraussichtlich Gberschritten. Die Prognose weist ohne wirksamen Erschitterungs-
schutz einen KBrnax Wert von 0,35 aus. Betroffen sind in diesem Bereich ca. 12 Gebaude.

Bereich MO 10, Im Haag 21. Als Erschutterungsschutz sind die besohlte Schwelle auf zwei
Gleisen und ein Schottertrog nur fur das linke Gleis vorgesehen. Dies reicht als Schutz fur
das Gebaude nicht aus. Der obere Anhaltswert (Nacht) flir den KBgmax Wird ohne hochwirk-
samen Erschitterungsschutz nicht eingehalten und der Anhaltswert Ar Nacht wird ebenfalls
voraussichtlich Uberschritten. Die Prognose weist ohne wirksamen Erschutterungsschutz
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einen KBgnax Wert von 0,36 aus. Noch starkere Erschitterungseinwirkungen hat in diesem
Bereich das Gebaude Im Haag 15. Die Erschitterungsprognose von Accon liefert fur dieses
Gebaude einen sehr hohen KBgnax Wert von 0,99 (1. Obergeschoss). Betroffen sind in die-
sem Bereich ca. 9 Gebaude.

Bereich MO 11, EuropastralRe 25. Als Erschitterungsschutz sind die besohlte Schwelle auf
zwei Gleisen und ein Schottertrog nur fur das linke Gleis vorgesehen. Dies reicht als Schutz
fur das Gebaude nicht aus. Der obere Anhaltswert (Nacht) fir den KBgnax wird ohne hoch-
wirksamen Erschitterungsschutz nicht eingehalten. Die Prognose weist ohne wirksamen
Erschitterungsschutz einen KBgox Wert von 0,23 aus. Betroffen sind in diesem Bereich ca.
5 Gebaude.

Bereich MO 12, Prinz-Claus-Str. 50. Als Erschitterungsschutz sind die besohlte Schwelle
auf zwei Gleisen und ein Schottertrog nur fur das linke Gleis vorgesehen. Dies reicht als
Schutz fur das Gebaude nicht aus. Der obere Anhaltswert (Nacht) fir den KBgnax wird ohne
hochwirksamen Erschitterungsschutz nicht eingehalten und der Anhaltswert Ar Nacht wird
ebenfalls Uber-schritten. Die Prognose weist ohne wirksamen Erschitterungsschutz einen
KBrmax Wert von 0,49 aus. Betroffen sind in diesem Bereich mehrere Gebaude.

Bereich MO 13, Haagsche Strale 4. Als Erschuitterungsschutz ist die besohlte Schwelle auf
allen drei Gleisen vorgesehen. Dies reicht als Schutz fur das Gebaude nicht aus. Der obere
Anhaltswert (Nacht) fir den KBgnax Wird ohne hochwirksamen Erschitterungsschutz nicht
eingehalten und der Anhaltswert Ar Nacht wird ebenfalls Uberschritten. Die Prognose weist
ohne wirksamen Erschitterungsschutz einen extrem hohen KBgnax Wert von 1,08 aus. Das
Gebaude liegt im Nahbereich des neuen linken Gleises und hat den hochsten prognostizier-
ten KBemax Wert im gesamten Untersuchungsgebiet.

Bereich nordlich Elten km 71,8 bis PfG, Zevenaarer Strale 300 und 302 bzw. 350. Als Er-
schitterungsschutz ist besohlte Schwelle nur auf dem linken Gleis vorgesehen. Dies reicht
als Schutz fir die Gebaude nicht aus. Aufgrund des geringen Erschitterungsschutzes wird in
diesem Bereich der obere Anhaltswert (Nacht) fir den KBgnox Wert voraussichtlich nicht ein-
gehalten und der Anhaltswert Ar Nacht voraussichtlich ebenfalls Uberschritten. Betroffen sind
in diesem Bereich drei Gebaude.

Nach grundlicher Prifung durch das Gutachterbiro Accon enthalt der Erlauterungsbericht
Erschitterungen des Biros OBERMEYER an einigen Stellen Licken, fachliche Defizite und
sogar offensichtliche Fehler. In der Dokumentation der Beweissicherungsmessungen sind
keine Spektren der Erschitterungsimmission der Zuggattungen auf die Gebaudedecken der
Hauser vorhanden. Dies widerspricht den sonst Ublichen Standards der Ausarbeitung von
Erschitterungsgutachten. Ohne diese Immissionsspektren kann schlecht auf besonders er-
schutterungsempfindliche Gebaudedecken geschlossen werden.

Auffallig sind auch die tendenziell niedrigen Werte des sekundaren Luftschalls (OBERMEY-
ER Anhang 3, Tabelle 2). Die Zunahmen beim sekundaren Luftschall zwischen Nullfall und
Prognosefall fallen sehr gemaRigt aus. OBERMEYER berechnet im Vergleich zum Nullfall
durchgehend relativ geringe Erhdhungen, die sich zumeist im Bereich von 2 dB bis 5 dB be-
wegen. Die von Accon durchgeflhrten Prognoseberechnungen liefern fur die Gebaude
Lobither StraRe 13 und Im Haag 15 Erhéhungen im Bereich von 14 dB bis 15 dB.

Die Anforderungen an den maximalen sekundaren Luftschall fehlen in der Tabelle von
OBERMEYER (Anhang 3, Tabelle 2).

Alle von OBERMEYER (Anhang 3, Tabelle 2) angegebenen Mittelungspegel des sekundaren
Luftschalls sind tendenziell sehr niedrig und widersprechen den Erfahrungswerten fiur Wohn-
gebaude in der Nahe vielbefahrener Bahnstrecken mit hohem Gluterverkehrsanteil. Einen
Vergleich mit den von Accon berechneten Werten zeigt die folgende Tabelle.
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Tabelle 8 Vergleich Prognosewerte Mittelungspegel sekundérer Luftschall Accon und Ober-
meyer

Die Tabelle zeigt, dass die von Accon berechneten Werte der Mittelungspegel des sekunda-
ren Luftschalls deutlich Uber den von OBERMEYER fur bahnnahe Gebdude ermittelten Wer-
ten liegen (Vergleiche OBERMEYER Anlage 14.1, Anhang 3, Ergebnistabelle 2). Hinsichtlich
des maximalen sekundaren Luftschalls liegen die von Accon berechneten Werte ebenfalls
tendenziell deutlich tber den OBERMEYER-Werten. Die vom Ingenieurbliro OBERMEYER
berechneten Werte des sekundaren Luftschalls erscheinen fur eine vielbefahrene Bahnstre-
cke nicht realistisch und erwecken grétenteils den Eindruck, als wirde es signifikante Ein-
wirkungen durch sekundaren Luftschall im PFA 3.5 praktisch kaum geben. Dieser merkwir-
dige Sachverhalt sollte ebenfalls kritisch Uberprift werden.

Fazit

Fur die Situation nach dem geplanten Bahnausbau der Betuwe ist allgemein an allen unter-
suchten Gebauden mit einem Anstieg der Erschitterungseinwirkungen zu rechnen. Die Ur-
sache daflr ist das zusatzliche Gleis und die Erhéhung der Zugverkehrszahlen, insbesonde-
re der Guterzlige in der Nacht.

Zukunftig ist, wie die Prognoseergebnisse zeigen, beim sekundaren Luftschall allgemein mit
einem deutlichen Anstieg zu rechnen. Dieser Umstand macht deutlich wie dringend entspre-
chende Schutzmalnahmen zur Verminderung des sekundaren Luftschalls zu empfehlen
sind. Zudem ist zu prifen, ob nicht seitens der Planfeststellungsbehdrden Auflagen hinsicht-
lich des zulassigen maximalen sekundaren Luftschalls wahrend der Zugvorbeifahrten ange-
zeigt sind.

Da der von der Deutschen Bahn AG beauftragte Gutachter die Wirksamkeit der Ma3nahme
einer besohlten Schwelle nach Meinung unseres Gutachters (Accon GmbH) vollig tberhdht
eingestuft hat, fordert die Stadt Emmerich am Rhein fir alle drei Gleise im Bereich des PFA
3.5 den optimalen Erschutterungsschutz in Form des vorgenannten ,Grétz-Systems’, beste-
hend aus einem massiven Betontrog sowie einer Unterschottermatte.
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8 UMWELTVERTRAGLICHKEITSSTUDIE GRUNDLAGEN DER
UMWELTPLANUNG (GUP)

Die vorliegende UVS weift viele Mangel und Ungenauigkeiten auf, die eine Uberpriifung und
fachliche Stellungnahmen haufig erschweren oder aber gar nicht erst zulassen.

An der UVS als Ganzes ubt die Stadt Emmerich am Rhein Kritik in folgenden Punkten:

» Die Sicherheitsfragen und -anforderungen an eine solche Strecke mit zukinftig ho-
hen Gefahrgutanteilen sind absolut unzureichend beantwortet. Die moéglichen Aus-
wirkungen eines Gefahrgutunfalls auf die Schutzguter Mensch und Natur sind nicht
naher untersucht und bewertet worden.

» Die UVS geht nicht ndher auf das Thema Larmschutzwande und ihre stadtebaulich
vertragliche Gestaltung ein. Die Frage des aktiven Schallschutzes und wie man ihn
kostengunstig und dennoch stadtebaulich vertraglich konzeptionieren und integrieren
kann, Uber die Wahl der Materialien, die verschiedenartige Gestaltung, alternative
Techniken oder andersartige Entwlirfe wurde mit keinem Wort auch nur ansatzweise
erortert oder weitergehend geprift. Lediglich als VermeidungsmalRnahme wird die
Begriinung von Schallschutzwanden aufgefiihrt, ansonsten wird darauf verwiesen,
dass Gestaltung und Materialwahl der SSW nicht Regelungsbestandteil der Planfest-
stellungsunterlagen sei. Hier verlangt die Stadt Emmerich am Rhein eine Uberarbei-
tung der Unterlagen und eine Abwagung und Berucksichtigung auch alternativer Lo6-
sungen, wie sie dem Gestaltungskonzept der Stadt zu entnehmen sind, im Gegen-
satz zu den favorisierten Einfachst-Aluminium-Larmschutzwanden.

» An verschiedenen Stellen in den Planunterlagen betont die Deutsche Bahn zwar,
dass die geplante Streckengeschwindigkeit grundsatzlich nur bei 160 km/h liegen
soll, gleichzeitig will sie sich eine Hochgeschwindigkeitsoption auf Tempo 200 offen
halten. Die Stadt Emmerich am Rhein geht davon aus, dass mit dieser Planfeststel-
lung nur die rechtliche Grundlage flir eine Streckengeschwindigkeit von 160 km/h ge-
geben ist. Sollte in den nachsten Jahren eine Erhéhung der Streckengeschwindigkeit
auf 200 km/h betrieblich vorgesehen werden, ist nach Ansicht der Stadt Emmerich
am Rhein ein erneutes Genehmigungsverfahren notwendig, welches die dann zu
prognostizierenden Auswirkungen auf den Larm- und Erschitterungsschutz zu unter-
suchen hat.

Insgesamt weist die UVS damit bereits gravierende Mangel gerade in Bereichen auf, die aus
kommunaler Sicht hochste Prioritat geniel3en. Insofern wird sie als Grundlage eines nachfol-
genden Planfeststellungsbeschlusses ohne eine Uberarbeitung und Verbesserung der dies-
bezlglichen MaRnahmen nicht anerkannt.

8.1 Allgemeiner Teil A der GUP - Erlauterungsbericht
(Anlage 12.1)

1. Auf S. 24 in Kap. 1.2 Vorhaben wird behauptet, (Zitat): ,die Strecke erfiille iberwiegend
Aufgaben des Giterverkehrs®, das trifft so nicht zu. Nach Wahrnehmung der Anlieger-
kommunen an der ABS 46/2, erflllt diese Strecke bisher primar eine wichtige Funktion im
Personennah- und -fernverkehr, indem sie den Niederrhein an das Ruhrgebiet und an die
Randstad Rotterdam anbindet. Hinzu kommt zukiinftig die Option die Regionalverkehre
grenziberschreitend Uber Emmerich am Rhein bis Arnheim durch-zubinden. Die Ge-
wahrleistung dieser Mobilitat hat bislang Vorrang auf der Schiene zwischen Emmerich
am Rhein und Oberhausen. Die Stadt Emmerich am Rhein pladiert mit Nachdruck dafr,
dass auch zukinftig ein genlgend groRes Zeitkontingent auf der Schiene freigehalten
wird, um diese grenzuberschreitenden Verkehre ausweiten zu kénnen. Da die Unterlagen
dazu keinerlei Aussagen machen, fordert die Stadt Emmerich am Rhein im Zuge der
Uberarbeitung der Unterlagen von der Deutschen Bahn, dass sie detailliert darlegt, wie
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sie genlgend dieser Trassenkontingente sicherstellen wird, damit der VRR auch in Zu-
kunft Gber genigend Spielraum verflgt, seine Personenverkehrsangebote zu erweitern
und zu verdichten.

2. Bereits in ihrer Stellungnahme zum Scopingtermin vom 27.04.2004 in Emmerich am
Rhein (siehe auch Kap. 1.4 auf S. 36) hat die Stadt Emmerich am Rhein besonderen
Wert gelegt auf die stadtbildvertragliche Integration der Larmschutzwande ins Ortsbild
und auf eine Risikoanalyse bzgl. der Gefahrstoff- und Chemikalientransporte. Sollte Letz-
teres heute so noch nicht méglich sein, erwartet die Stadt Hinweise darauf, welche In-
strumente bei Gefahrguttransporten vorgesehen werden, die eine schnelle Unterrichtung
von Behoérden oder Feuerwehren moglich machen, was ein aktuell auf der Schiene pas-
sierender Gefahrguttransport geladen hat. Die Stadt Emmerich am Rhein erwartet eine
entsprechende Auskunft dazu in den Planunterlagen.

3. Bei den Vorbemerkungen in Kap. 1.7, die Auswirkungsprognose betreffend, kann die
Stadt nicht akzeptieren, wenn sich die DB Projektbau auf den Standpunkt stellt, dass
man eine Differenzierung nach Vorbelastungen aus der bestehenden Strecke und zu-
satzlichen Auswirkungen des geplanten Vorhabens mangels geeigneter Standards und
MafRstabe nicht vornehmen kdnnte. Untersucht man die funktionalen Auswirkungen, die
mit der Erhéhung der Streckenkapazitat dieser zweigleisigen Strecke verbunden sein
kénnen, orientiert man sich an der gegenwartigen Situation, die ja in Form von Zahlun-
gen, Berechnungen oder Messungen vorliegen. AufRerdem fuldt die Planunterlage auf
den Bestandszahlen aus dem Jahre 2008 (83 Guterzlige pro Tag), gesplittet in Guter-
und Personenverkehre. In der Prognose orientiert sie sich auf den Horizont 2025, so
dass ihre Auswirkungen anhand der Larm- und Erschutterungsprognosen, und orientie-
rend an den Rahmenbedingungen in Form von Larmsanierungswerten und anderen Re-
gelwerken, durchaus Aussagen zu den Auswirkungen fur die Wohngebaude an der Stre-
cke schon heute zulassen wirden.

4. Der auf S. 56 unter Kap. 3.3 erlduterte Stufenplan fur die Erhdhung der Leistungsfahigkeit
zeigt als Stufe 1 die Erneuerung der Stellwerksanlagen in ESTW-Technik, die inzwischen
in Emmerich umgesetzt worden ist. Neuerdings ist davon auszugehen dass die sog.
Blockverdichtung zusammen mit der Anlage des 3. Gleises planfestgestellt werden wird
und nicht mehr, - wie ursprunglich geplant -, Gegenstand eines eigenen Verfahrens sein
wird.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert ein klares Bekenntnis der Bahn dazu, dass die
Blockverdichtung erst nach vollstandiger Realisierung des Larmschutzes umgesetzt wird.

5. Beim Thema Tieferlegung in Kap. 3.5.3 auf S.63 wird diese Ldsung, selbst fur Teilstre-
cken, nicht ernsthaft in Erwagung gezogen. Im Gegensatz dazu hat die DB AG an der-
selben TEN-Strecke auf einem Teilstlick im Streckenabschnitte Freiburg — Basel einer
Tieferlegung zugestimmt, insofern verlangt die Stadt Emmerich am Rhein eine Gleichbe-
handlung. Statt dessen gibt zwar die DB AG ein Votum ab, begrindet dies aber recht
pauschal, ohne jedoch sich soweit mit der Option auseinanderzusetzen, dass auch kon-
krete Angaben zu Kosten und Wirtschaftlichkeit bzw. zur Hohe des Grundwasserspiegels
und anderen, fur den Vergleich notwendiger Details gemacht werden. Zumindest miss-
ten die Mehrkosten hergeleitet und beziffert werden.

6. Bei der Darstellung der Nullvariante in Kap. 3.5.10 wird nicht mitberlcksichtigt, dass der
Vertrag von Warnemunde auch die Bypasse Uber Venlo und Oldenzaal / Bad Bentheim
beinhaltete, die an sich zu einer Streckenentlastung geflihrt hatten. Erst ihre Aufgabe
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10.

11.

12.

13.

14.

durch die Niederlander hat zu einer weiteren Belastung der hier betroffenen Anlieger-
kommunen geflhrt.

Die in Kap. 3.6.2 geplanten Entwasserungsanlagen, vor allem die tiefer gehender Art wie
Rigolen und Sickerschachte stehen im klaren Gegensatz zu den Aussagen im Kap.
Tieferlegung (3.5.3), wo einer Troglage bzw. einer Teiltieferlegung der Strecke mit dem
Argument der zu hohen Grundwasserstande widersprochen wurde. Einleitungen in vor-
handene Graben bedirfen einer Genehmigung bzw, Abstimmung mit der Unteren Was-
serbehorde beim Kreis Kleve wie auch mit dem Deichverband Bislich-Landesgrenze.

Die in den Schallschutzwanden zum Erhalt der Querung von Kleintieren vorgesehenen
Aussparungen von 10 x 10 cm werden seitens der Stadt Emmerich am Rhein fir zu klein
erachtet, sollen sie ausgewachsenen Kleinsaugern ein Verlassen der Gleisanlage ermog-
lichen. Weiteres zum Schallschutz finden Sie im entsprechenden fachlichen Teil der Stel-
lungnahme.

Aushub- und Abbruchmaterialien sowie Altschotter, Schwellen und Schienen sollen nach
Ansicht der Stadt Emmerich am Rhein tUberwiegend auf der Schiene abtransportiert
werden. Das hat die Deutsche Bahn in ihrem Massenkonzept konkret mit einzuplanen.

Beim Pkt. 3.6.9 Baulogistik akzeptiert die Stadt Emmerich am Rhein keinesfalls Baustra-
Ren mit einer ungebundenen Deckschicht, die als Schotterstrallen ausgebildet werden
sollen. Die Baustrallen missen nach Auffassung der Stadt eine Breite von mindestens
6.50 m aufweisen, um einen Lkw/Lkw Begegnungsverkehr zu ermdéglichen. Ungebunde-
ne Deckschichten werden bei der Herstellung von Baustrallen deshalb nicht akzeptiert,
da zu grofRe Belastigungen in puncto Staub, Matsch, Schlaglécher und der Verschmut-
zung Offentlicher Stral3en von Ihnen ausgeht.

Landwirtschaftliche Wegeflachen im Aullenbereich haben i.d.R. eine Ausbaubreite von
ca. 3.50 m und eignen sich weder in ihrer Breite noch in ihrem Unterbau bzw. in ihrer
Tragfahigkeit dazu, den Schwerlastverkehr fur die Baustellen der Bahn aufzunehmen.
Zudem erfolgt Uber die Wirtschaftswege die Verkehrsabwicklung der Landwirtschaft wie
auch des Fahrradtourismus. Beide dirfen durch den Lkw-Baustellenverkehr nicht einge-
schrankt werden.

In der Tabelle 10 des Kap. 4.1, ’baubedingte Auswirkungen’ fehlen die spezifischen ne-
gativen Folgen des Baustellenverkehrs auf die Einzelhandler und Dienstleister in den
Ortsteilen, wo die Kunden z.T. erhebliche Umwege in Kauf nehmen muissen. Aulerdem
fehlen Einlassungen zu den Folgen fir den OPNV und die Schillerverkehre im Speziel-
len. Dazu muss die Bahn ein konkretes Konzept vorlegen.

Unter Kap. 4.1.4 wird nicht eingegangen auf den Baustellenverkehr und seine Auswir-
kungen auf die Nachtruhe, z.B. in Form der sehr stérenden Rickfahrsignale rangierender
LKW.

Weiterhin fehlen in der Tab. 12 der betriebsbedingten Wirkfaktoren die Themen Gefahr-
guttransporte und Streckensicherheit.
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15. Nach Auffassung der Stadt Emmerich am Rhein sind siedlungsnahe Freirdume immer
bedeutsam flr die Wohnbereiche und ihr Umfeld. Insofern stimmt sie der Einstufung ,mit-
tel’ in Tab. 15 Kap. 6.2.2 nicht zu sondern fordert die Einstufung ,hoch’. Gleiches gilt in
Tab. 16 fur Parks, Spiel-, Sport-, und Grinanlagen, die dem Menschen zu seiner Erho-
lung dienen.

16. Die Verfasser der Planungsunterlagen gehen davon aus, dass der Kreis Kleve aufgrund
der geringen Reliefunterschiede keine nennenswerten Kaltluftbahnen erwartet. Zutref-
fend ist jedoch, dass in der Hetter und bis in die Rheinauen sehr haufig die Entstehung
und Lagerung von Bodennebel beobachtet werden kann, also Kaltluftentstehungsgebiete
gegeben sind, von denen die Ortschaften umringt werden. Kleinklima und Luftaustausch
werden nach Auffassung der Stadt zukinftig durch die Anlage der Larmschutzwande
deutlich verandert werden, ohne dass jetzt bereits eindeutige Aussagen maoglich waren,
wo es zuklnftig zu starkeren Verwirbelungen und wo zu mangelndem Luftaustausch
kommen wird. Dies sollte einer naheren Untersuchung unterzogen werden.

8.2 Spezieller Teil B, Erlauterungsbericht
(Anlage 12.2 — 12.10)

Im Erlauterungsbericht zum speziellen Teil B der Grundlagen der Umweltplanung (Anlage
12.2 in Ordner 9) wird im Wesentlichen auf den Status quo des Untersuchungsraumes ein-
gegangen: auf die naturrdumliche Ausstattung, auf die planerischen Vorgaben auf deutscher
und niederlandischer Seite, auf die Schutzglter Mensch, Tier, Pflanze, Boden, Wasser, Luft
und Klima, auf das Landschafts- und Ortsbild sowie auf die Kulturglter. Die hierzu gemach-
ten Ausfuhrungen sind gerade im Hinblick auf die biotischen Faktoren als sehr umfassend zu
beurteilen (s. auch Anlagen 12.3 — 12.10) und bedurfen keiner weiteren Kommentierung sei-
tens der Stadt Emmerich am Rhein.

Anschliel3end beschreiben die Planunterlagen in Kap. 4 + 5 der Anlage 12.2 das Vorhaben,
die Schutzguter, machen Angaben zur Anlage des dritten Gleises, zu dessen Bau und Be-
trieb und stellen die bau-, anlagen- und betriebsbedingten Wirkungen dar.

Anregungen und Einwande dazu wurden bereits in den vorausgegangenen Fachkapiteln der
stadtischen Stellungnahme eingehend vorgetragen, so dass hier stellvertretend nur auf we-
nige Aspekte des Erlauterungsberichtes noch einmal eingegangen werden soll.

1. Unter 5.1.3 ,Bahnhdéfe und Haltepunkte® auf S. 104 verweist die Bahn darauf, dass
diese in diesem Planfeststellungsabschnitt 3.5 nicht vorhanden seien, geht aber nicht
darauf ein, dass die Stadt Emmerich am Rhein und der VRR wie auch das Land
NRW hier bereits frihzeitig zu Beginn der Planungen darauf hingewiesen haben,
dass ein Haltepunkt Elten neu errichtet werden muss. In diesem Zusammenhang gilt
der Verweis auf Kap. 1.3.2 der stadtischen Stellungnahme mit ndherem Bezug zum
Haltepunkt Elten.

2. Ausflihrungen unter Punkt 5.1.6 der Planunterlagen zum Thema ,Zuwegungen flr
den Rettungseinsatz’ wird mit Hinweis auf die sehr ausfiihrlichen Darlegungen in
Kap. 3 ,Streckensicherheit’ der stadtischen Stellungnahme begegnet.

3. Was die Angaben zum Massenkonzept (Kap.5.2.4 auf S. 110) betrifft, wird erwahnt,
dass ca. 3.100 Bahnschwellen, 360 cbm Abbruchbeton und 6.600 t Altschotter anfal-
len, die gebrochen und recycelt werden sollen. Es wird jedoch keine Aussage dazu
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getroffen, wo diese MaRnahmen zum Brechen und Recyceln erfolgen sol-
len.Weiterhin geht die Bahn davon aus, dass beim Rickbau ca. 5.000 m® Schwarz-
decken sowie 19.500 gm Schottermaterialien der Tragschicht anfallen werden. Hier
sollte aus Sicherheitsgrinden eine Beprobung der Teerpechbelastung vorgenommen
werden, da in den 60/70-iger Jahren oftmals teerhaltige Stralenbaustoffe eingebaut
worden sind, die nicht ohne Weiteres recycelt und wiederverwendet werden dirfen.

4. Aussagen in den Planunterlagen zu den sog. ,nichtstofflichen’ Emissionen (S. 115),
d.h. zu den linearen Schallquellen entlang der Baustrassen, verursacht durch die (in
angeblich untergeordneten Umfang) dort durchzufiihrenden Erdmassentransporte,
wird ausdrucklich widersprochen. Diese Aussage kann in dieser Form nicht akzeptiert
werden, da Bauvorhaben dieser Groflenordnung, den Streckenausbau oder die Er-
satzbauwerke betreffend, nach Ansicht der Stadt Emmerich am Rhein veritable
GrolRbaustellen sein werden, fir deren Andienung in Form von LKW-
Massentransporten die landlichen Strassen in keiner Form ausgelegt sind. Diese
Sachverhalte bleiben unerwahnt und werden nicht bertcksichtigt. Insofern wird zwin-
gend eine Beweissicherung der zu nutzenden Strassen und Wege gefordert und ihre
Wiederherstellung nach Beendigung der Bauphase. Aullerdem ist ein schlussiges
Konzept fur die Abwicklung der landwirtschaftlichen Verkehre und fur den Freizeitver-
kehr erforderlich.

5. Bei der Anpassung von Stra3en und Wegen in Kap. 6.1. auf S. 113 wird nicht naher
erlautert, wie sich im Einzelnen die Inanspruchnahme des trassenparallelen Bahnwe-
ges darstellen wird und wie im Falle der zeitweisen Nutzung als Baustralie die Anlie-
ger ihre Grundstlcke erreichen koénnen.

6. Eine der betriebsbedingten Wirkungen des Schienenverkehrs (Kap. 6.3.1) ist die
Emission von Feinstduben gerade im schienennahen Bereich, die bei Obstbdumen
oder Imkereien zu schwerwiegenden Schadigungen flihren. Der Vorhabentrager soll-
te darlegen, wie er mit den zunehmenden Feinstauben der Zusatzverkehre umzuge-
hen gedenkt.

8.3 Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS), Teil C - Raumwiderstande und Varianten-
vergleich, Erldauterungsbericht

(Anlagen 12.11 — 12.16)

Die im Erlauterungsbericht Teil C betrachteten Raumwiderstande haben zu einer Festlegung
gefuhrt, auf welcher Seite des Bestandsgleises das neu hinzukommende 3. Gleis angebaut
werden soll.

Bereits im Stadium der Vorplanung und auf Veranlassung der beteiligten Stadte, wechselt
das dritte Gleis im Verlauf der Strecke von Oberhausen bis zur Landesgrenze mehrmals die
Seite. Allein im Bereich der Stadt Emmerich am Rhein geschieht dies dreimal. Das dritte
Gleis kommt von Empel-Rees in Sldlage bahnlinks an, wechselt aber ab Bahn-km 55.1 (bei
Bahnweg 231) die Seite nach bahnrechts und verlauft dort bis zum Bahnhof Emmerich am
Rhein. Ab dem Bahnhof Emmerich am Rhein wechselt das 3. Gleis erneut auf die bahnlinke
Seite, auf der es bis kurz vor der Landesgrenze verbleibt. Der Anschluss an den niederlandi-
schen Teil der Strecke ist dann wieder bahnrechts geplant.

Das ist das Ergebnis einer sehr umfassenden Raumanalyse auf jedem der Strecken-
teilabschnitte, deren Raumwiderstande aufwendig ermittelt wurden. Zu den Tabukriterien
gehorten primar die Wohnbauflachen in den Ortslagen, Gemeindebedarfsflachen oder FFH-
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bzw. IBA - Gebiete (die dem Schutz der Vogelwelt dienen). Im Einzelfall konnten jedoch
auch Naturschutz-, Larmschutz- oder Wasserschutzgebiete sowie wertvolle Landschafts-
bestandteile oder geologisch, schutzwirdige Objekte der Anlass fur einen Gleisseiten-
wechsel sein.

Eine vertiefende Betrachtung findet man in der UVS (Anlage 12.11). Dort gibt es nahere Aus-
fuhrungen zur Wahl der Ausbauseite in den Prufbereichen 4 (HUthum) und 5 (Elten-
Landesgrenze) (S. 61- 69 im Kap. 1.6).

In Kapitel 4 der Planunterlagen in Anlage 12.11 wird ein umweltfachlicher Variantenvergleich
der geplanten ABS 46/2 mit einer Umfahrung Emmerichs, wie sie bis vor kurzem noch als
zeichnerische Darstellung Bestandteil des GEP war, vorgenommen. Die bau-, anlagen-, und
betriebsbedingten Auswirkungen auf verschiedene umwelt- und naturschutzrechtlich zu be-
ricksichtigenden Schutzglter werden hier sowohl im Hinblick auf den Ausbau der bestehen-
den Strecke wie auch auf den Neubau einer siedlungsfernen Umfahrung hin dargelegt (siehe
auch Anlage 12.15 als Anhange zum Erlauterungsbericht C GUP, spezieller Teil).

Da jedoch inzwischen eine eindeutige politische Willensbildung stattgefunden hat, die per
Ratsbeschluss sich auf den Ausbau der Bestandsstrecke festgelegt hat, wird dieser Teil der
Planunterlagen nicht weitergehend kommentiert.

Das Kap. 5 des Erlauterungsberichtes in Anlage 12.11 befaf3t sich mit dem Wechsel der
Ausbauseite zwischen Elten und der Landesgrenze von bahnlinks nach bahnrechts und be-
grundet diesen naher.

In den anschlielienden Kap. 6 und 7 der UVS findet ein umfangreicher Variantenvergleich
moglicher Bahnubergangslésungen im Hinblick auf ihre Umweltauswirkungen statt, sowohl in
Huthum wie auch in Elten:

a. zu 4 verschiedenen Loésungsmoglichkeiten der BU-MafRnahmen Felix-
Lensing-Strasse / Eltener Strasse (B8) in Hithum und

b. zu 3 verschiedenen Lésungsoptionen fir die aufgrund ihres funktionalen Zu-
sammenhangs gemeinsam betrachteten Bl-ErsatzmalRhahmen Emmericher
Strasse, Sonderwykstrasse, Lobither Strasse, Haagsche Strasse, Bindsberger
Weg und Zevenaarer Strasse in Elten

Zur Situation in Huthum:

Hier nimmt die Bahn Bezug auf 4 maégliche Varianten, wie man den Ersatz der beiden BU'’s
kombiniert 16sen kann. Die Stadt Emmerich spricht sich fir die Variante 4 (V4) aus, die den
Bau einer EU in der Lage des heutigen Bahnilbergangs an der Eltener Strasse vorsieht,
kombiniert mit der Anbindung der Felix-Lensing-Strasse Uber einen bahnparallelen Seiten-
weg, der in Hohe des lltisweges wieder an die B8 anbindet.

Der von der DB angestellte Vergleich der Umweltauswirkungen der unterschiedlichen Fall-
gestaltungen in Hithum und der damit verbundenen Ersatzbauwerke fir die beiden genann-
ten BU’s lalt im Ergebnis nach Ansicht der DB Projektbau (Zitat)* letztlich...keine klare Vari-
antenempfehlung zu“, da keine der betrachteten Varianten ohne erhebliche Umweltauswir-
kungen realisiert werden kann.(S.205)

Zur Situation in Elten

In Elten vergleicht die DB Projektbau die Auswirkungen von drei unterschiedlichen Szenarien
auf mdgliche Bu-Beseitigungen. Ausgangspunkt der Uberlegungen ist eine jeweils variieren-
de Strassenlage der B8. Unterschieden werden 3 Optionen:

e die Variante 1 Verlegung d. B8 auf die Ostseite der Gleise ab dem Viadukt am ElI-
tenberg (besser bekannt als ,Bergvariante®),

e die Variante 2 (Riickbau Bii Emmericher Strasse, Neubau einer SU in Héhe Tichel-
kamp)
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e die Varian’g_e 3__(Neubau einer SU in Hohe Tichelkamp, Ausbau des T. zur B8-neu bis
in Hbhe SU/EU Lobither Strasse)

In Kap.7.2 (ab S. 207, Anlage 12.11) werden die einzelnen Bl’s mit ihren denkbaren Varian-
ten vorgestellt. Die Stadt Emmerich am Rhein votiert fur folgende Lésungen:

Bd-Nr. 50 Emmericher Strasse (B8) fur die Variante 1 (50_V1)
BU-Nr. 51 Sonderwykstrasse fir die Variante 1 (51_V1)
BU-Nr. 52 Lobither Strasse (L472) fir die Variante 2b (52_V2b)
Bd-Nr. 53 Haagsche Strasse flr die Variante 1 (53_V1)
BU-Nr. 54 Bindsberger Weg fir die Variante 1 (54_V1)
(

BU-Nr. 55 Zevenaarer Strasse fur die Variante 1 55 V1)

Der Vergleich der bis zu 5 Varianten pro Bahnibergang betrachtet die Auswirkungen der
jeweiligen Varianten auf die Schutzgiter Mensch, Pflanzen, Tiere, Biotope, Boden, Wasser,
Luft, Kultur- und Sachguter. Im Ergebnis (Kap. 7.5.2, Anl. 12.11) kommt die Bahn zu einer
Variantenbeurteilung, die die Lésung als Vorzugsvariante ausweist, die die geringste Betrof-
fenheit bei allen Schutzgutern ausldst.

8.4 UVS, Teil D — Auswirkungsprognose, zusammenfassender Erlauterungsbericht

Die Auswirkungsprognose ermittelt, beschreibt und beurteilt die bau-, anlagen- und betriebs-
bedingten Folgewirkungen der Anlage des dritten Gleises auf die verschiedenen Schutzgter
Mensch, Tier, Pflanze Boden, Wasser, Luft, Landschafts- und Ortsbild, Kultur- und sonstige
Sachguter und leitet daraus Betroffenheit ab. Die Umweltauswirkungen auf die wesentlichen
Schutzglter und Schutzgutfunktionen messen sich daran, wie sich deren Bedeutung oder
auch Empfindlichkeit gegentuber den Umweltwirkungen bzw. ihren Wirkintensitaten verhalt, je
nachdem welche Schutzgutbestandteile oder -funktionen wie beeintrachtigt werden kénnen.

1. Bei der Beurteilung des Schutzgutes Mensch fallt auf, dass der Verlust sozialer Nahe, die
Teilung ganzer Ortsgemeinschaften, der Verlust oder die Beeintrachtigung wohnumfeld-
relevanter Blickbeziehungen, das Abgeschnittensein von lokalen Zentren oder Kultur-
einrichtungen der Gemeinde, die langeren Umwege dorthin, gerade flr mobilitatsein-
geschrankte Personen, also der gesamte gesellschaftsverandernde Aspekt der durch
das Aufstellen der Larmschutzwande aus Aluminium bewirkt wird, in diesem Verfahren
als Teil der relevanten Vorhabenswirkungen auf das Schutzgut Mensch mit keinem Wort
erwahnt wird oder wenigstens als abwagungserheblich dargestellt wird (siehe Tab. 1,
S.9, Anlage 12.17). Das betrachtet die Stadt Emmerich am Rhein als einen Abwagungs-
mangel.

Bau- und anlagenbedingt gibt es in diesem PFA den Verlust von einem Wohngebaude,
an ca. 462 Wohneinheiten werden nachts die relevanten Beurteilungspegel fir Schalle-
missionen It. 16. BImSchV Uberschritten, d.h. sie haben Anrecht auf Larmschutzmal}-
nahmen, in 29 Schutzfallen verbleibt eine Betroffenheit von Wohngebauden durch Er-
schutterungen und auf einer Lange von 3.652 m kommt es zur Unterbrechung von Sicht-
beziehungen durch die geplanten Larmschutzwande. (Tabelle 17, Kap.1.4, Anlage 12.17)

2. Beim Schutzgut Landschaft / Ortsbild geht der Vorhabentrager davon aus, dass allein
durch bauzeitlich bedingte Auswirkungen im PFA 3.5 ein Verlust an land-
schaftspragenden Geholzstrukturen von 21.850 gm entsteht (Anl. 12.17,Tab.3, S.12); an-
lagenbedingt missen Geholze auf 119.992 gm entfernt werden. Das wird dazu fihren,
dass die Trasse durch die Freistellung von Geholzen im Landschaftsraum weithin sicht-
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bar werden wird. Dadurch wird die visuelle Trennwirkung der bis zu 5 m hohen Larm-
schutzwande sowohl in den freien Landschaftsrdumen als auch in den Ortsbildeinheiten
z.B. des Ortsteiles Elten weitaus gravierender wahrgenommen werden.

In Anlage 10.1, Kap. 5.3.3.2 des Landschaftspflegerischen Begleitplanes werden in einer
umfangreichen Tabelle die geplanten Eingriffe den jeweiligen Maflnahmen der Kompen-
sation gegentber gestellt. Leider versetzen die Beschreibungen wie "Wiederherstellung
bzw. Anlage eines trassenbegleitenden Gehdlzstreifens’ trotz der beigefligten Flachen-
angaben den Leser nicht in die Lage, nachzuvollziehen, inwieweit tatsdchlich der bau-
und anlagenbedingte Verlust der bestehenden Vegetation qualitativ ausgeglichen wird.
Gerade die Wiederherstellung trassenbegleitender Gehdlzstrukturen fur das Land-
schaftsbild wie auch die Kompensation von lufthygienisch bedeutsamen Gehdlzstruktu-
ren im Trassenbereich sind It. Gutachter u. a. bereits zum Teil multifunktional Gber den
Biotopausgleich an anderer Stelle erbracht.

3. Auf die Schutzgiter Tiere und Pflanzen kommen entlang der Strecke bau- und anlagen-
bedingte Flacheninanspruchnahmen von Teilen bedeutender avifaunistischer Lebens-
raume in einer Grofienordnung von mehr als 33 ha zu.

4. Das Schutzgut Landschafts- und Ortsbild wird im besonderen Mafte dadurch gepragt
werden, dass bau- und anlagenbedingt, insbesondere durch die Anlage des trassenparal-
lelen Arbeitsstreifens und die Flachen fur Baustelleneinrichtungen, 4.380 gm land-
schaftspragender, trassenbegleitende Geholzstrukturen verloren gehen. Dadurch verliert
die bestehende Strecke Teile ihrer landschaftlichen Einbindung. In den Siedlungsberei-
chen werden ortsbildpragende Gehdlzstrukturen beseitigt und dadurch derselbe Effekt
hervorgerufen. Verstarkt wird die Trennwirkung der Bahntrasse gerade in den Ortschaften
durch die bis zu 5 m hohen Schallschutzwande. Daher lautet eine der vordringlichsten
Forderungen der Stadt Emmerich am Rhein, dass die Larmschutzwande im Stadtgebiet
durchgehend begrint werden sollen und dies bei ihrer Materialwahl und Gestaltung Be-
ricksichtigung finden muss. Die begrinten Larmschutzwande sollen dazu beitragen, die
genannten negativen Folgewirkungen abzumildern und landschafts- und ortbildvertragli-
chere Lésungen herbeizufihren.
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9 LANDSCHAFTSPFLEGERISCHER BEGLEITPLAN (LBP)

Der landschaftspflegerische Begleitplan dient als Instrument zur Behandlung von Eingriffen
in Natur und Landschaft. Die durch die Anlage des dritten Gleises verursachten Eingriffe
werden dargestellt, gleichzeitig legt der LBP Malinahmen zur Vermeidung, zum Ausgleich
oder zum Ersatz von Eingriffen fest und bilanziert die damit verbundenen ékologischen Wer-
tigkeiten, um nachzuweisen, ob und inwieweit der vorzunehmende Eingriff nach einer ange-
messener Kompensation als ausgeglichen gelten darf.

Diese Art der Bilanzierung orientiert sich immer an sogenannten ,Schutzgitern’ zu denen im
vorliegenden Fall Tiere, Pflanzen, Lebensrdume, Boden, Wasser, Luft und Klima sowie das
Landschaftsbild gezahlt werden.

Auffallend bleibt jedoch, dass in den Planunterlagen der durch den Ausbau der Strecke be-
wirkte Eingriff in das Schutzgut ,Mensch® anscheinend weit weniger Bedeutung genief3t und
deshalb kaum gewdrdigt wird, im Verhaltnis zu der Trennwirkung der Gleisanlage fir die
Avifauna oder dem von ihr ausgehende Kollisionsrisiko fir Fledermause. Hieraus leitet die
Stadt Emmerich am Rhein die Forderung ab, dass die Auswirkungen der Strecke auf das
Schutzgut ,Mensch’ (Leib und Leben, Infrastruktur) in mindestens gleicher Intensitat zu wir-
digen und zu bewerten ist wie der Eingriff in Natur und Landschaft.

Zu den Kommentierungen im Einzelnen:

1. Von den im 500-m-Korridor vorkommenden, als planungsrelevant eingestuften Vo-
gelarten konnten im unmittelbaren Eingriffsraum lediglich das Vorkommen von
Baumpieper, Eisvogel, Feldsperling, Gartenrotschwanz, Kuckuck, Mausebussard,
Nachtigall und Rauchschwalbe als Brutvogel sowie Blassgans, Mausebussard und
Silberreiher als Rastvogel nachgewiesen werden. (Kap. 2.1.3 in Anlage 10.1)

2. Die Wild bzw. der Strang dient dem Biber als Wanderkorridor. Was die Amphibien be-
trifft, so wurden 7 Arten in nur 11 der potentiell als Laichhabitat geeigneten Gewasser
im PFA 3.5 angetroffen. Es handelt sich um die noch weit verbreiteten Arten Teich-
molch, Teichfrosch, Griinfrosch und Erdkrote, Grasfrosch und kleiner Wasserfrosch.

3. Im Kap. 2.3 wird gerade die Strukturvielfalt des PFA 3.5 hervorgehoben mit den
waldbestandenen Hoéhenrlicken des Hoevels und des Eltenberges bzw. der Waldku-
lissenlandschaft nérdlich von Elten (Leege Heide) sowie den Offenland- und Agrarbe-
reichen zwischen dem Bahndamm und dem Eltenberg. Eine pragende Rolle spielen
fur den lufthygienischen Ausgleich die bahntrassen-begleitenden Gehdlzstrukturen
und Baumreihen. Sie gelten gleichzeitig als Wert- und Funktionselemente von be-
sonderer Bedeutung fur das Landschafts- sowie Ortsbild. Gerade dieser Biotoptyp ist
jedoch derjenige, der zu den meistbeeintrachtigten Biotoptypen zahlt, wenn es um die
Anlage des dritten Gleises geht. Auch als Sicht- und Larmschutz sollte der Erhalt der
trassenbegleitenden Geholze Uberall dort Vorrang haben, wo auf der, dem Ausbau
gegenuberliegenden Seite, der Erhalt des Bewuchses in Einklang gebracht werden
kann mit den zu errichtenden Larmschutzelementen.

4. Dass Uberall dort dauerhafte Beeintrachtigungen vermieden werden, wo nur bauzeit-
lich in Anspruch genommene Flachen rekultiviert bzw. in den Ausgangszustand zu-
rickversetzt werden kénnen (Kap. 3.2), halt die Stadt Emmerich am Rhein fir selbst-
verstandlich.

5. Es gibt in diesem PFA verbleibende, erhebliche Verluste von Laubwald (knapp 4 ha)
und Geholzen (4,4 ha).
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6.

10.

11.

Laut Angaben der Bahn in Kap. 4.3 wird (Zitat) ,das Ortsbild im Bereich von Elten
und das Landschaftsbild der umgebenden Freirdume durch die geplanten, bis zu 4 m
aufragenden Schallschutzwande deutlich verandert®. Eine Mdglichkeit der Minderung
dieser gravierenden Beeintrachtigung des Ortsbildes besteht in einer anderen Mate-
rialwahl der Larmschutzwande (LWS) sowie in begleitenden Ersatzpflanzungen. Eine
alternative Gestaltung der Larmschutzwande wird von der Deutschen Bahn erst gar
nicht erwogen. Das halt die Stadt Emmerich am Rhein flir abwagungsfehlerhaft.
Trassenbegleitende Ersatzpflanzungen und die Begrinung der Larmschutzwand
werden in jedem Fall gefordert.

In der Erlduterung des methodischen Vorgehens beim Kompensationskonzept (Kap.
5, S. 42 ff) 1aRt sich die Deutsche Bahn u.a. von den Zielsetzungen des ,Okologi-
schen Flachenkonzeptes flir Kompensationsmalinahmen der Stadt Emmerich am
Rhein’ leiten. Sie bekennt sich damit u.a. zu dem Ziel, Kompensationsmaflinahmen
zukunftig in Grunlandbereiche mit Minderertrag zu lenken, um so eine Schonung
landwirtschaftlicher Kernbereiche zu erzielen. Die Stadt Emmerich am Rhein wirdigt
diese Vorgehensweise ausdrucklich.

Besonders wichtige Malnahmenkomplexe fir eine funktionale Kompensation in die-
sem Abschnitt sind die Wiederherstellung der landschaftlichen Einbindung entlang
der Trasse durch die Neuanlage begleitender Gehdlzstrukturen, die randliche Stabili-
sierung und Wiederherstellung von Waldrandern sowie die Schaffung von Ersatzhabi-
taten besonders fir Végel und Fledermause.

Teil der zukUnftigen Bauwerksgestaltung der Larmschutzwande ist unter anderem ei-
ne abschnittsweise Begrinung der ortszugewandten Seite der Schallschutzwande in
Abstimmung mit der Stadt (Kap. 5.1.2.4 auf S. 46). Ungeklart ist noch die Frage, wer
im Anschluss an die Herstellung der MaRnahme fir die Kosten der Pflege und Unter-
haltung aufkommt. Nach Auffassung der Stadt Emmerich am Rhein muss eine ver-
tragliche Regelung Uber die Unterhaltungskosten vor Abschluss der Planfeststellung
abgeschlossen werden.

Entsprechend dem gesetzlichen Auftrag sieht die Deutsche Bahn eine ganze Reihe
von Vermeidungs- und Minderungsmafnahmen vor, um die von dem Projekt ausge-
henden Beeintrachtigungen zu reduzieren (Kap. 5.2) Ebenfalls formuliert sie 27
Schutzmallnahmen, um in der Bauzeit weitere erhebliche Beeintrachtigungen zu
vermeiden.

Die Deutsche Bahn unterscheidet bei der Kompensation von mit der Anlage des 3.
Gleises verbundenen Eingriffen neben Ma3nahmen der Bauwerksgestaltung (Anlage
von Okodurchldssen, Ansaat neu entstehender Béschungen, Wiederherstellung von
Geholzbestanden, Begrinung der gleisabgewandten Seite der LSW, Einbau von
Kleintierdurchlassen in der LSW) zwischen zwei Arten von Ausgleichsmalinahmen:

e trassennahen (rdumlich gebundenen) FunktionalmalRnahmen wie die Rekultivie-
rung bauzeitlich genutzter Flachen, die Anlage von erneuerten Grabendurchlas-
sen als ,Okotunnel’, Gestaltung und Begriinung von Schallschutzwénden, natur-
nahe Begrinung und Gestaltung von Graben, Bdschungen sowie der Anlage
neuer Geholzstreifen, Baumreihen, Heckenpflanzungen und Grinstreifen im
Nahbereich der Trasse (insgesamt 27 Malinahmen).

¢ und trassenfernen MalRnahmen wie die Aufforstung einer Griinlandflache, der
Umbau nicht lebensraumtypischer Waldbestande von nadelholzdominierten Fors-
ten in Eichen-Birkenwalder und die Anlage von strukturreichen Waldrandern am
Eltenberg die Entwicklung von Extensivgrinland mit Blihstreifen und Kopfweiden
in Warbeyen, sowie die Anlage von Fischtreppen am Netterdenschen Kanal.
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12.

13.

14.

15.

16.

Grundsatzlich erwartet die Stadt Emmerich am Rhein zunachst einen trassenna-
hen Ausgleich der als unvermeidlich angesehenen Eingriffe in die trassenbeglei-
tenden Geholzbestande bzw. Heckenstrukturen. Bei trassenfernen Kompensati-
onsmallnahmen haben solche auf dem Gebiet der Stadt Emmerich am Rhein
Vorrang vor welchen andernorts. In diesem Zusammenhang regt die Stadt an, zu
prifen, ob durch die Anlage von Fischtreppen die Gewasserpassierbarkeit der
Landwehr bzw. des Strangs auf Eltener Gebiet verbessert werden kann, dies da-
her eine weitere, mdgliche, trassenferne MalRnahme darstellen kénnte.

Die Stadt Emmerich am Rhein geht davon aus, dass alle Vermeidungs- und Minde-
rungsmafinahmen sowie alle Malnhahmen zum Ausgleich und Ersatz auf bahneige-
nen oder von der DB AG gepachteten Flachen realisiert werden, deren Monitoring
durch die Bahn oder durch von ihr Beauftragte erfolgt. In letzterem Fall sollte der je-
weilige Ansprech-partner auch der Stadt Emmerich am Rhein als Gebietskorper-
schaft benannt werden.

In den Fallen, in denen die Begriinung einer Larmschutzwand zweckmalig erscheint,
diese jedoch unmittelbar angrenzt an private Garten, ist zu klaren, wer anschlief3end
Eigentimer dieser Flache wird und wer in welcher Form die Pflege dieser Flache si-
cherstellt. Sollte in Einzelfallen eine o6ffentliche Tragerschaft beabsichtigt werden,
muss eine Zuganglichkeit fur Personen und Maschinen uber einen mindestens 3 m
breiten Weg gewahrleistet werden.

Der Landschaftspflegerische Begleitplan sieht zunachst einmal eine Reihe von MafR-
nahmen zur Vermeidung artenschutzrechtlicher Verbotstatbestande (Typ Vasg) sowie
MaRnahmen zur Sicherstellung der kontinuierlichen 6kologischen Funktionalitat (Typ
Acer) vor. Dazu zdhlen Bauzeitenregelungen fur die Rodung von Gehdlze bzw. das
Fallen von Baumen, Sichtung von Gebauden nach Fledermausquartieren vor den Ab-
rissarbeiten, Uberflughilfen beidseits der Trasse in sensiblen Bereichen an der
Zevenaarer Stral’e, Schutzzaune fir Amphibien, oder die Anbringung von Fleder-
mauskasten.

In Kap. 5.3.5 des LBP ab S. 71 gibt es eine tabellarische, funktionale Gegenuberstel-
lung aller Eingriffe und aller landschaftspflegerischen KompensationsmafRhahmen im
PFA 3.4, die im Einzelnen dann Gegenstand der 123 Malinahmenblatter in der Anla-
ge 10.2 sind. Die sog. Gestaltungsmalinahmen bezwecken eine landschafts- bzw.
ortsbildvertragliche Gestaltung der jeweiligen Larmschutzwand und der Bahnneben-
anlagen wie Graben, Mulden und Béschungen. Was die Larmschutzwande betrifft,
wird dabei jedoch lediglich auf die Farb- und Oberflachengestaltung der gleisabge-
wandten Seite und zwar unter nicht ndher genannten ,technischen und wirtschaftli-
chen Rahmenbedingungen’ eingegangen. Die so formulierten Einschrankungen dur-
fen nach Ansicht der Stadt Emmerich am Rhein nicht dazu fihren, dass in den zu be-
trachtenden Abschnitten im Ortskern von Elten, besonders in der Umgebung des an-
zulegenden Haltepunktes, Larmschutzwande mit transparenten oder teiltransparen-
ten Elementen oder aber andersartige Larmschutzwande, die nicht aus Aluminium
bestehen, von vorneherein ausgeschlossen werden.

Die rechnerische Eingriffsbilanzierung (in Kap.5.3.3.3) kommt auf Seite 130 zu dem
Ergebnis, dass die Mallnahme A/E 28, die Herstellung der Fischpassierbarkeit am
Grenzkanal / Netterdenschen Kanal, eine Aufwertung vorhandener Biotop- und Le-
bensraumstrukturen des Raumes bewirkt, die aquivalent zu bewerten ist wie ein Bio-
topwertdefizit von 246.062 6kologischen Punkten.
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17. Insgesamt sind durch das Vorhaben im PFA 3.5 56.686 gm Waldflache betroffen, die
einen forstrechtlichen Ersatzbedarf von 113.675 gm Wald auslésen. Davon finden 6,5
ha Ersatzaufforstungen in Kleve, Rheurdt und Issum statt.

18. Eine Gesamtubersicht der Mallnahmen (getrennt nach Vermeidung, vorgezogenem

Ausgleich und Ersatz, Minderungs- und Schutzmalnahmen) ist der Tabelle 23 auf
Seite 136, Anlage 10.1 sowie den MaRnahmenblattern in Anlage 10.2 zu entnehmen.
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10 DER ARTENSCHUTZBEITRAG zUuM LBP
(Anlage 10.6 -10.8, Ordner 7)

Im vorliegenden Artenschutzfachbeitrag wurden die Auswirkungen des Vorhabens auf alle im
Anhang IV der FFH - Richtlinie aufgeflihrten Tierarten sowie auf alle in Frage kommenden
Brut und Rastvogelarten der europaischen Vogelschutz —Richtlinie geprift. Ziel ist es, den
Schutz dieser Vogelarten, ihrer Fortpflanzungs-, Rast- und Ruhestatten zu gewahrleisten
und einer Verschlechterung des Erhaltungszustandes einer Population vorzubeugen. Diese
Auswahl an Tierarten entspricht weitgehend den sog. ,planungsrelevanten’ Arten in NRW.

Im Ergebnis Iasst sich die Betroffenheit der hier lebenden Arten wie folgt zusammenfassen:

1. Fledermausrelevante Biotopstrukturen, in denen der grofe Abendsegler, die Breitflligel-
fledermaus, die Rauhautfledermaus sowie die Wasser- und die Zwergfledermaus ange-
troffen wurden, finden sich u.a. in einer Untersuchungsflache noérdlich von Elten bis zur
Grenze beidseits der Gleise. Vorkommen anderer Fledermausarten wie dem Braunen
Langohr trifft man im Bereich des Bahnlbergangs Eltener Strasse an.

2. Im PFA 3.5 befinden sich zwei als Reptilienhabitat geeignete Flachen, Reptilien konnten
jedoch nicht nachgewiesen werden. Amphibien sind in 7 von 30 potentiellen Laichhabita-
ten nachgewiesen worden, wobei Uberwiegend weit verbreitete und noch ungefahrdete
Arten angetroffen wurden.

3. An besonderen Vogelarten wurden der Kiebitz und der Eisvogel angetroffen. Eine be-
sonders hohe Diversitat an Brutvogelarten wurde im Norden des Plangebietes festge-
stellt. Die hier nachgewiesenen Vogelarten sind der Tabelle 3 in Kap.2.4.2 des Arten-
schutzbeitrages (Anlage 10.6) zu entnehmen.

4. Zahlreiche Tierarten existieren in den Revieren entlang der Trasse. Flnfundvierzig, dem
Vorhaben gegentber besonders empfindlich reagierende, Tier- und Vogelarten wurden
einer gesonderten Art - fir - Art Betrachtung unterzogen (Kap. 4, Anlage 10.6). Bei allen
konnten erheblichen Stérungen oder Beeintrachtigungen der lokalen Population durch
das Bauvorhaben ausgeschlossen werden, entweder weil die jeweilige Art in ihrem Be-
stand nicht geféhrdet ist, ihr Lebensraum weit genug weg von der Bahntrasse angesie-
delt ist oder aber ein Ersatzrevier angelegt werden kann.

5. Bauzeitenregelungen und die Vermeidung der Rodung von Baumen und Strauchern in
der Brutperiode tragen im Ubrigen dazu bei, die Auswirkungen auf die Vogelwelt zu min-
dern.

Der Artenschutzbeitrag des Vorhabentragers ist ansonsten sehr ausfuhrlich und aus Sicht
der Stadt Emmerich am Rhein nicht weiter zu beanstanden.
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11 NATURA-2000-VERTRAGLICHKEITSUNTERSUCHUNG

Ziel der Fauna-Flora-Habitatrichtlinie (FFH) — und der Vogelschutzrichtlinie ist es, ein Netz
besonderer Schutzgebiete in Europa zu errichten, welches unter dem Begriff NATURA —
2000 bekannt geworden ist. Seit der Umsetzung der beiden Richtlinien in deutsches Recht,
muassen auch hier Plane und Projekte, wie es die ABS 46/2 darstellt, daraufhin geprtft wer-
den, inwiefern deren Durchfiihrung zu erheblichen Beeintrachtigungen von NATURA-2000-
Gebieten in ihren fur die Erhaltungsziele oder den Schutzzweck malfigeblichen Bestandteilen
fuhren kénnen.

Im Wirkraum dieses Planfeststellungsabschnitts 3.5 liegen das FFH — und Vogelschutz-
gebiet ,Gelderse Poort“ auf niederlandischer Seite (NL- 9902004 / NL- 9801024), und das
Vogelschutzgebiet ,Unterer Niederrhein“ (DE-4203-401) auf deutscher Seite. Das Schienen-
ausbauvorhaben wurde bei ndherer Prifung als ,relevant’ fir das niederlandische Schutzge-
biet wie auch fir das Vogelschutzgebiet ,Unterer Niederrhein“ eingestuft, so dass fir diese
Gebiete zunachst eine FFH-Vorprifung erforderlich wurde, die ggfs. in eine Vertraglichkeits-
prufung des Vorhabens mit den Schutzzielen minden sollte.

Abbildung 38 Lage des FFH und Vogelschutzgebietes

Uberblick liber die NATURA-2000-Gebiete in der Umgebung des Vorhabens

Die Vorprifung bzgl. des Schutzgebietes ,Gelderse Poort kommt jedoch zu dem Ergebnis,
dass (Zitat) ,keine erheblichen betriebsbedingten Beeintrachtigungen fir Vogelarten nach
Anhang | und Art. 4 Abs. 2 der Vogelschutz-Richtlinie zu erwarten sind

Was das Vogelschutzgebiet DE-4203-401 ,Unterer Niederrhein® betrifft, so kommt die Vor-
priufung dort ebenfalls zu dem Ergebnis, dass (Zitat): bei Durchfiihrung genannter Scha-
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densbegrenzungsmalinahmen ....keine verbleibenden erheblichen Beeintrachtigungen von
Erhaltungszielen des Vogelschutzgebietes ,Unterer Niederrhein‘ zu erwarten sind®.

(zu den ’schadensbegrenzenden Malinahmen* zahlen Unterpflanzungen bahnlinks in Hohe
Steinward, die Pflanzung von Abstandsgehdlzen, um ein erhdhtes Kollisionsrisiko flr Fle-
dermause zu vermeiden, sowie Bauzeitenregelungen flir die Anlage der Baustralle im Be-
reich des Steinwardschen Feldes).

Die NATURA-2000-Vertraglichkeitsuntersuchung des Vorhabentragers ist aus Sicht der
Stadt Emmerich am Rhein nicht weiter zu beanstanden.
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Die Stadt Emmerich am Rhein geht davon aus, dass ihr das Ergebnis der Uberarbeiteten
Planfeststellungsunterlagen noch vor Abgabe an die Anhdrungsbehdrde in einem ausrei-
chender Zeitraum vorab zur Kenntnis gegeben wird.

Emmerich am Rhein,

Johannes Diks

Blrgermeister
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ANLAGEN

1 Politische Schreiben / Schriftverkehr

2 Baugrunduntersuchung Tauw 2014

3 Umweltvertraglichkeitsuntersuchung Bulro Drecker und Karten

4 A Gestaltungskonzept und Typologie Schallschutzwande

4 B Gestaltung der transparenten Wande

5 A Forderungen zum Sicherheitskonzept der Feuerwehr

5 B Feuerwehren Sicherheitskonzept - Arbeitskreis Streckensicherheit
6 Liegenschaften der Stadt Emmerich am Rhein

7 Denkmaler

8 Erschuitterungsgutachten

9 Stellungnahme Gleichstellungsbeauftragten der Stadt Emmerich am Rhein
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