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STELLUNGNAHME DER STADT EMMERICH AM RHEIN

Im Folgenden reagiert die Stadt Emmerich am Rhein mit dieser Stellungnahme auf das
Planungsvorhaben der Deutschen Bahn AG, ABS. 46/2, Abschnitt 3.3 als in zweifacher
Hinsicht Betroffene, als Tragerin éffentlicher 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 flr 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
grenzlberschreitender Personennah- und fernverkehre. Sie spricht sich insofern auch fir
den Verbleib der Guterverkehre aus, da die hthere Frequentierung der Bestandsstrecke die
Anlage eines zusatzlichen dritten Gleises notwendig macht. Diese wesentliche Anderung des
Schienenstrangs 16st den fur die Anlieger so notwendigen, gesetzlich vorgeschriebenen
Schall- und Erschiitterungsschutz aus. Darlber 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 fir den Planungsabschnitt 3.3 Emmerich - Praest vorge-
sehenen MaBnahmen stellen jedoch keine zufriedenstellende, zukunftsorientierte Planung
dar. Vielmehr wird versucht, mittels konventioneller Lésungen zu einem kostengulnstigen
Ausbau der Strecke zu gelangen. Die Planunterlagen lassen eine intensive
Auseinandersetzung mit den ortsspezifischen Auswirkungen der Planung auf das
Stadtgebiet von Emmerich am Rhein vermissen. Erforderlich ist eine detailliertere
Betrachtung der stadtebaulichen Situation und die Erarbeitung von L&sungsansatzen, die
besonders zur Verringerung der Zerschneidungseffekte und sonstiger stadtebaulich
missliebiger Auswirkungen fuhren.

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

Anmerkungen zur geplanten Blockverdichtung

Die Stadt Emmerich am Rhein riigt, 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 héheren
Zugzahlen durch die geplante Blockverdichtung beinhalten. In den Unterlagen wird an vielen
Stellen ausgefihrt, dass fir die gesteigerte Trassenbelastung als erster Schritt die Block-
verdichtung und als zweiter Schritt der Bau des 3. Gleises erfolgen soll.

Es fehlen somit klare Aussagen, wie das Thema Blockverdichtung weiter behandelt werden
soll und in welcher zeitlichen Abfolge die Blockverdichtung abgewickelt werden soll.

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

1.

10.

11

12.

13.
14.

15.

1. Er

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

Bertcksichtigung der dorflichen Fahrbeziehungen und Wohnstrukturen bei der Wahl
der BU-ErsatzmaBnahmen

Erst Bau von ErsatzmaBnahmen fir die Bahnibergéange, aktiver Larmschutz und
dann Ausbau der Strecke

Keine Blockverdichtung ohne Larmschutz und verbindliche Aussagen zum Thema
Blockverdichtung

Verlegung des Haltepunktes Praest mit Park + Ride / Bike + Ride-Anlagen
Vermeidung von baubedingten Beeintréachtigungen auf das unabdingbare MafR3

Beweissicherung an stadt. Liegenschaften sowie Denkmaélern vor Beginn der
BaumaBnahmen

Ausreichend stadtebaulich angepasster aktiver Schallschutz (auch Kérperschall)
sowie Erschitterungsschutz

Sicherheit der Kommunen bei der Finanzierung der Ersatzbauwerke
Klare Definition der konsensualen 100 % Finanzierung der Bahniibergange
. Ein ausreichendes Sicherheitskonzept

Maximale Festschreibung der Zugbewegungen auf der Strecke in Anbetracht der
unterschiedlichen Zugzahlen von niederlandischer und deutscher Seite sowie
Festschreibung der max. Zuglangen auf 700 m

Erstellung des Larmschutzkonzeptes ohne Anwendung des Schienenbonus.

Nachweisfiihrung zur Effizienz des erstellten Larmschutzes (Vorlage der
Prufungsprotokolle BUG bei der Kommune, Abstimmung der Nachbearbeitung der
Gleisanlagen, etc.)

Einrichtung eines Informationsbiros wahrend der Bauzeit als Anlaufadresse fir
birgernahe Baustellenabwicklung mit fachkundigem Personal zur Einsichtnahme in
den Bauablauf, Erlduterung der Bauabschnitte und MaBnahmen, Beschwerdeadresse
bei Larm, Umleitungen, usw..

lauterungsbericht

Allgemeiner Teil

1.1

Grundlagen der Planung

Im Allgemeinen Teil des Erlauterungsberichtes geht die Deutsche Bahn auf die heutige
Streckensituation 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

werde

n.
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Im Einzelnen:

1.

Auf S. 11 unter Punkt 1.2 ,Ausgangssituation und verkehrliche Zielsetzung’ wird
ausfihrlich auf die Bedeutung der Strecke fir den internationalen Verkehr eingegangen.
Jedoch erfiillt die Strecke nach Ansicht der DB-AG Uberwiegend Aufgaben des
Guterverkehrs. 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 Siedlungsschwerpunkte hier am Niederrhein an die Arbeitsplatze im
benachbarten Ballungsraum Ruhrgebiet sicherstellt. Darliber hinaus hatte sie bis zum
Jahr 2000 auch eine Bedeutung fir den internationalen Personenfernverkehr und den
grenznahen Pendlerverkehr, da 10 Intercityziige und 2 D-Ziige in Emmerich am Rhein
hielten, die auch eine schnelle Verbindung in die Niederlande und die Randstad
darstellten. Zukunftig ist daran gedacht, den hier verkehrenden Regionalschnellzug RE 5
bis in die Niederlande nach Arnheim  durchzubinden, um den rechtsrheinischen
Niederrhein Uber die Grenze hinweg wieder international anzubinden und hier keine
nationale verkehrliche Sackgasse entstehen zu lassen. Angesichts dieser bislang
deutlich vorherrschenden und zukinftig noch auszubauenden Bedeutung dieser Linie fur
den Personenverkehr, ist mit dem kinftigen Ausbau dieser Strecke zu einer
Gultermagistrale ein Nutzungskonflikt vorprogrammiert. Die Stadt Emmerich am Rhein
beflrchtet, dass mit dem Vorrang, den die europédische Gesetzgebung Guterverkehren
auf den Haupttransportkorridoren Europas eingerdumt hat gegenlber den
Personenverkehren, diese hier im Grenzraum zukUnftig vor allem, wenn es sich um
lokale Personenverkehre handelt, eingeschréankt werden kdnnten. Daher fordert die
Stadt Emmerich am Rhein, dass das derzeitige, stindliche Nahverkehrsangebot auf der
Schiene einschlieBlich der Verdichterziige zu den Pendlerzeiten in Tagesrandlage
bestehen bleibt, grenziberschreitend ausgebaut wird und dafiir die notwendigen
Trassenkontingente gesichert werden, anstatt dass der OPNV durch eine stérke
Frequentierung von Guterztgen verdrangt wird.

AuBerdem flhrt diese typische Streckencharakteristik, wo sich Giter- und Personen-
verkehr die Strecke teilen mlssen, ganz im Gegensatz zu den benachbarten Nieder-
landen, zu erhdéhten Anforderungen an die Streckensicherheit, die durch die beabsich-
tigten Gefahrguttransporte ausgelést werden. (Die Forderungen der Stadt Emmerich am
Rhein dazu im Kapitel 3 ,Sicherheitskonzept, unter Zuwegungskonzept flir Rettungs-
einsatze’)

Auf S. 14 unter Pkt. 1.2 fehlt die Nennung der Streusiedlung Praest-Berg.

Auf §.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
urspriinglich die Bypésse lber Oldenzaal / Bad Bentheim und Venlo fester Bestandteil
dieses Ubereinkommens waren, die dann von den Niederlandern in den 90 ger Jahren
aufgegeben wurden. Die Aufgabe dieser Bypdsse hat zu einer Bindelung der
Guterverkehre auf die Hauptstrecke beigetragen und das zu Lasten der betroffenen
Anliegergemeinden.

Unter demselben Punkt wird die ,Vereinbarung Uber die Planung und die
Finanzierungsaufteilung’” vom 06.06. 2002 angesprochen. Erwahnt werden sollten in
diesem Zusammenhang die einzelnen Ausbaustufen, die nach der erforderlichen
Planung zuerst Larmschutz an 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 Praest
und Vrasselt gefordert, da hier das 3. Gleis bahnrechts erstellt wird und die Bebauung
bahnlinks liegt.
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5. 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,
erhéht um das Steigerungspotential durch die Anlage des 3.Gleises, beruhen, nicht aber
bereits auch die Ertlichtigung der Trasse durch eine noch vorgesehene Blockverdichtung
mit eingerechnet wurden, die ohnehin erst zu einem spateren Zeitpunkt Gegenstand
eines vollig separaten Planfeststellungsverfahrens sein wird.

Legte der Warneminder Vertrag von 1992 noch 70 Giterzlge je Richtung und Tag und
44 Personenzlge 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
Personenziigen und 52 — 71 Guterztgen im Bestand (gesamt 130 — 149 Zlige) aus und
in der Prognose von bis zu 120 Glterzliigen (gesamt max. 191 Zge). Die Unterlagen aus
dem fur das Planfeststellungsverfahren maBgeblichen Bezugsjahr 2008 weisen fir den
Streckenabschnitt Wesel — Emmerich am Rhein Bestandszahlen von 77 Personen- und
83 Glterzligen pro Tag aus (gesamt 160 Ziige). Dies deckt sich ungefahr mit Zahlungen
der Bl-Dinslaken aus dem September 2009, als 74 Guterziige pro 24-Stunden erfasst
wurden. Die Prognose fir 2025 bertcksichtigt 183 Guterziige in 24 Stunden. Das sind
ca. 250 % mehr Guterziige als in 2010 in Emmerich am Rhein wéahrend einer 24-
Stunden-Zahlung erfasst wurden (namlich 72 GZ). Berlcksichtigt man, dass ein
zusétzliches Gleis gebaut wird, und heute auf den vorhandenen zwei Gleisen neben dem
Personenverkehr bereits 83 Gulterziige die Strecke befahren, wird angezweifelt dass das
3. Gleis die derart ansteigende Zahl an Giterverkehren aufnehmen kann. Ohnehin wird
ohne die Aktivierung der Blockverdichtung bei stédndig steigender Frequenz der
Guterziige, wie sie Unterlagen des Streckenbetreibers Keyrail zu entnehmen sind
(Anstieg der niederlandischen Gitermengen um 50 % gegentiber 2010), noch vor Anlage
des 3. Gleises die Kapazitdt der zweigleisigen Strecke bald erschopft sein.
Wachstumszahlen des Hafens Rotterdam gehen in 2015 bereits von 100 Giterziigen /
Tag aus.

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

Neben der prognostizierten Zunahme der Anzahl von Giterziigen bewegt die Stadt
Emmerich am Rhein vor allem auch die drastische Steigerung an Fracht, vor allem
Gefahrgutern, die sich in der Anzahl der Waggons und Kesselwagen ausdriickt. 24-
Stunden-Zahlungen der Stadt Emmerich am Rhein aus den Jahren 1999, 2001, 2002,
2005 und 2010 belegen, dass sich die Zahl der Containerauflieger und
Massengutwaggons im Zeitraum 2005 — 2010 verdoppelt hat (von 1.254 auf 2.667
Einheiten), wahrend sich gleichzeitig die Anzahl der Kesselwagen (zum groBen Teil mit
Gefahrgutern) mehr als vervierfacht hat (von 108 auf 449 Kesselwagen). Das macht sich
auch in der Lange der Zuge bemerkbar, die durchschnittlich mit 42 — 44 Waggons derzeit
schon eine Lange von 700 m, demnéchst vielleicht von 1.000 m erreichen. Beides, die
zunehmende Zuglange und die steigende Anzahl von Gefahrguttransporten, [6st
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 vorgegangen werden kann. Naheres dazu im
Kapitel 3 Sicherheitskonzept, Zuwegungskonzept fir Rettungseinsatze (Bezug: Anlage
3.4, Ordner 1; Anlage 8.6, Ordner 2).

6. Auf S.18 unter Pkt. 1.4 Zielsetzungen des Vorhabens’ gehen die Planungsunterlagen
darauf ein, dass die beiden auBeren Gleise dem Giiter- und Personennahverkehr dienen,
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hingegen das mittlere Gleis Uberwiegend dem schnelleren Personenfernverkehr. Beide
Voraussetzungen, das separate Gleis fir den Fernverkehr wie auch die Teilung
derselben Gleise mit dem Guterverkehr benachteiligen auf Dauer den Personennah-
verkehr 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 hélt sich die Deutsche Bahn AG die Option offen, innerhalb des Prognose-
horizontes eine Geschwindigkeitserhdhung fir den Personenfernverkehr auf 200 km/h in
Betracht zu ziehen. Auch dies wirkt sich im Zweifel durch gréBere Blockabstande
vermindernd auf den Personennahverkehr aus. Schall- und Erschitterungsgutachten
sollen angeblich diese mogliche Geschwindigkeitserhéhung in ihren Auswirkungen
bereits bertcksichtigen. Wahrend im Erlauterungsbericht Schall (Ordner 11, Anlage 13.1,
S.8 + S. 18) auf allen drei Gleisen grundséatzlich von 160 km/h ausgegangen wird,
werden in den Tabellen der Emissionspegel auf S. 19 flr alle anderen Zugarten auBer
Regionalziigen und ICE’s niedrigere Streckengeschwindigkeiten angegeben. Mit Blick
auf das Emissionsverhalten méchte die Stadt Emmerich am Rhein wissen, ob flr die
Zukunft sichergestellt ist, dass Guterzige nicht schneller fahren werden als 100 — 120
km/h. Auch unter 14.1 'Erlauterungsbericht Erschitterungen' geht weder das zugrunde
gelegte  Betriebsprogramm  fir die Prognose-Nullfall-Berechnung noch das
Betriebsprogramm 'Prognose 2025' davon aus, dass hier eine Geschwindigkeit von 200
km/h zugrunde 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 Erhéhung der Geschwindigkeit auf 200
km/h macht ein erneutes Planverfahren mit der Darstellung der daraus resultierenden
Larm- und Erschitterungswirkungen erforderlich. Auf die Folgen einer Geschwindigkeits-
anhebung fir die Ortsteile Praest und Vrasselt wird nicht ndher eingegangen. Das riigt
die Stadt Emmerich am Rhein ausdricklich.

In Kap. 1.4 auf S. 18 unten wird durch die Deutsche Bahn der Eindruck erweckt, als
wirde gerade durch die Anlage eines 3. Gleises und der damit verbundenen
Kapazitatserhbhung mehr Raum geschaffen, um die Nahverkehrsangebote auf der
Schiene zu verbessern. Tatsachlich aber kommt der gewonnene Spielraum nach
derzeitiger Einschatzung wohl eher dem internationalen Schienenglterverkehr zugute.
Die Stadt Emmerich am Rhein fordert eine klare Kontingentierung der Trassen-
kapazitéaten, die dem SPNV, auch grenziberschreitend, einen gréBeren Entwicklungs-
spielraum einraumt und den auch eindeutig beziffert. Dieses Plus an derzeit nicht
ausgenutzter Trassenkapazitat, darf auch in spateren Jahren nicht vom steigenden
Guterverkehr 'zugefahren', sprich fir sich in Anspruch genommen werden.

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

Bei der gesamten Variantenbetrachtung in Kap.2.2 ff wird insbesondere immer mit
Erfordernissen des Naturschutzes argumentiert, tatsachlich scheute das Bahnunter-
nehmen die weitaus héheren Kosten einer BAB-parallelen Strecke und versuchte die
Haltung der Kommunen mit dem Argument zu beeinflussen, dass der verbleibende
Verkehr (Uberwiegend der SPNV und der regionale Guterverkehr) dann in der alten
Gleislage ohne Larmschutzeinrichtungen, ohne Kreuzungsbauwerke und mit steigenden
Schrankenschlie Bzeiten zurechtkommen musste.

Das Argument der Kosten wird auch angefiihrt, 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 flhren wirde, jede Art von Nachweis bleibt sie schuldig. Insofern fehlt hier
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10.

11.

12.

13.

14.

aus Sicht der Stadt zumindest die Abwagung beider Planungsalternativen in Form eines
Kostenvergleichs.

Die in Kap.3.2 angegebene Entwurfsgeschwindigkeit fir das laufende Planfest-
stellungsverfahren betragt Ve = 160 km/h, d.h. héhere Geschwindigkeiten durfen auf
dieser Strecke derzeit nicht gefahren werden. Eine Erhéhung 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 Geschwindigkeitserhéhung fir die Ortsteile Emmerich am Rhein und Elten
hatte, werden hier nicht dargestellt. Das ist ein Mangel in der Darstellung, den die Stadt
Emmerich am Rhein rtgt. Dartber hinaus gibt die Bahn in ihren Planfeststellungs-
unterlagen klar zu erkennen, dass sie diese erhdhte Geschwindigkeit auf dem
Streckenabschnitt Oberhausen - Grenze ohnehin nicht Uber einen langeren Abschnitt
realisieren kann aufgrund der jeweiligen Streckencharakteristika in Oberhausen,
Sterkrade, Wesel, Millingen, Emmerich am Rhein und Elten.

In Kap. 3.2 auf S.24 wird der Ausbau der Bahnhofe thematisiert und in diesem
Zusammenhang die Frage notwendiger Uberholungsgleise in den Bahnhéfen an der
Strecke fur 750 m lange Giterzige erortert, ohne dass allerdings der Bahnhof Emmerich
am Rhein miterwé&hnt wiirde. Sind solche Uberholgleise hier nicht vorgesehen? Oder sind
sie schon vorhanden? Weiterhin stellt sich die Frage, warum Uberholungsgleise von 750
m Lange vorgesehen werden, wenn es doch bereits beabsichtigt ist, Guterzlge kinftiger
Generationen mit einer Lange von 1000 m vorzusehen, flr die dann die geplanten
Uberholungsgleise zu kurz waren?
Unklar bleibt auch die Antwort auf die Frage, ob in Emmerich am Rhein die zwei
bestehenden Bahnsteige erhalten bleiben und entsprechend erh6ht werden oder nicht. In
jedem Fall benétigt der Bahnhof Emmerich am Rhein, abgesehen vom Haltepunkt im
Ortsteil Praest, auch im Bhf. Emmerich am Rhein zukinftig zwei AuBenbahnsteige, um
den Personenverkehr in Richtung Niederlande wieder aufnehmen zu kdnnen. Insofern
fordert die Stadt Emmerich am Rhein, dass alle vorhandenen Bahnsteige am Bahnhof
Emmerich am Rhein erhalten bleiben und den Erfordernissen zuklnftiger, auch
grenzlberschreitender Verkehre angepasst werden.

Ab S. 25 in Kap. 3.5. gehen die Planunterlagen naher auf die das sogenannte
Sicherheitskonzept ein und die damit geplanten Zuwegungen. In der Erreichbarkeit der
Bahnanlagen fur Sicherheitskréfte liegt ein entscheidender Schwachpunkt des
Konzeptes. Wéahrend der Arbeitskreis Streckensicherheit Zuwegungen zur Bahnanlage
alle 200 m fir erforderlich halt und dies auch umfanglich begrindet, wird im Zuwegungs-
konzept ein Abstand von bis zu 1.000 m als ausreichend erachtet. Auch Aussagen zur
dauerhaften Sicherung solcher Wegeflachen 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, nédher aus-
gefihrten Details zur freien Strecke’ und zu Gefahrguttransporten im Allgemeinen geht
die Stadt Emmerich am Rhein ausflihrlich (!) in Kap. 3 ihrer Stellungnahme unter dem
Titel ,Sicherheitskonzept’ ein.

In Kap. 3.6 Anlagen Dritter’ fehlt die Nennung der Gemeindestrassen.

Im Sicherheitsnachweis Aerodynamik/Seitenwind Kap. 3.7 wird dargelegt, dass das
Sicherheitsziel bei Seitenwind fir die Ausbaustrecke mit einer Geschwindigkeit bis 160
km/h gem&aB dem derzeit gultigen Regelwerk (Ril 807.04) in den Planfeststellungs-
abschnitten 1.1 bis 3.5 erreicht wird. Es sind daher keine MaBnahmen zur
Risikoreduktion notwendig.
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15.

16.

17.

18.

19.

Ebenfalls wird angemerkt, dass im Falle einer optionalen Geschwindigkeitsernéhung auf
200 km/h der Sicherheitsnachweis erneut zu fluhren ist, indem das Seitenwind-
aufkommen unter Bericksichtigung der erhéhten Geschwindigkeit erneut bewertet ware.

Da gemalB Kapitel 1.4 'Zielsetzung des Ausbauvorhabens’ innerhalb des Prognose-
horizonts jedoch eine Geschwindigkeitserhdhung auf 200 km/h in Abh&ngigkeit vom
Ausbau der niederlandischen HSL Oost in Betracht zu ziehen ist, sind 200 km/h
zugrunde zu legen und eine entsprechender Sicherheitsnachweis noch neu zu fihren.

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

Auf S. 36 wird ausgefuhrt, dass die im Trassenbereich der neuen Bahnanlagen
liegenden o&ffentlichen Strassen und Wege mit Baubeginn flir diesen Teilbereich als
eingezogen gelten. Das darf natirlich nicht dazu fihren, das ganze Ortslagen wie z.B.
Praest-Berg zeitweise nicht zu erreichen sind. Die Stadt Emmerich am Rhein fordert
daher, dass zunadchst die komplette Errichtung der Ersatzbauwerke, StraBenver-
bindungen und Baustrassen sowie der Larmschutzwande, dort wo dies moglich ist, fertig
gestellt sein mlssen, bevor die GleisbaumaBnahme fir die Anlage des 3. Gleises und
den Ruickbau der bestehenden Bahnibergange erfolgt.

In den allgemeinen Vorbemerkungen zur Trassenwahl in Kap. 6.1.1 auf S. 37 muss es
korrekterweise heien: 250 m nach Beginn des ersten Abschnittes auf Emmericher
Gebiet (PFA 3.3) wird bei Bahn-km 53.500 die Ortslage Praest - Berg durchfahren.

Nach Auffassung der Stadt Emmerich am Rhein werden im Falle der Bahniibergange
Grlne Strasse und BroichstraBe zwei BU’s geschlossen. Als Ersatz dafir wird der BU
BroichstraBe (neu) gebaut, dessen Netzschluss nicht darin bestehen kann, dass er Uber
einen 100 m Abzweig an die westlich davon im Feld verlaufende BroichstraBe (alt)
angebunden wird, die im Wesentlichen nur noch den Friedhof und ein paar einzeln
stehende Wohnh&user erschlieBt. Die eigentliche FlieBrichtung der Verkehre, die von der
B 8 kommen und die Gleise unterqueren, geht in Richtung Griine Strasse und den Teil
der Ortslage Praest, der nérdlich der Trasse gelegen ist. Das entspricht auch der
,Spange’, die, geflhrt Ober Grine Strasse, Wiesenstrasse, Berger Weg und SU
Baumannstrasse, Kerstenstrasse , wieder die Anbindung an die B 8 ermdglicht. Teil
dieser Verkehrsflhrung ist zuklnftig auch ein Stick des Auweges und die
HueskampstraBe, die insofern auch als Teil der Anbindung des neuen Bahnibergangs
ans Ortliche StraBennetz fungieren. Beide Wege werden auf dem entsprechenden
Abschnitt von der DB AG soweit ertlichtigt werden mussen, dass sie den
Umleitungsverkehr aufnehmen kénnen.

Da der Ausbau der HueskampstraBe und des Auweges Teil der Netzanbindung der
Ersatzlésung fir den alten Bahniibergang Griine Strasse ist, sollte diese Planung nach
Auffassung der Stadt Emmerich am Rhein eben nicht im Wege einer Plangenehmigung
realisiert werden, sondern als Ublicher Teil der Ersatzlosung eines BU’s, der mit dem
Netzschluss planfestgestellt werden muss. Siehe hierzu 1.3.1 BU Griine StraBe.

Nach Auffassung der Stadt Emmerich am Rhein ist der Seitenweg zur BroichstraBe
Uber Auweg und HueskampstraBe als Teil der ErsatzmaBnahme fir den BU Griine
Strasse zu werten und insofern Teil der Planfeststellung. Insofern folgt sie nicht den
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21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

Ansichten der DB AG im Kap. 6.3 auf S. 39.

. In der Zusammenstellung der die Bahnstrecke kreuzenden Bauwerke in Kap. 7.1 auf
S. 40 fehlt der von der Stadt Emmerich am Rhein geforderte EU Neubau an der v.-d.-
Recke-StraBe als ErsatzmaBnahme fir den gleichnamigen BU in Bahn-km 55.290, der
Bau des erforderlichen Netzschlusses (Seitenweg zur BroichstraBe) zwischen der BU —
ErsatzmaBnahme BroichstraBe und der Grinen Strasse bei Bahn-km 56.170 sowie der
Bau der FuBgangeriberfihrung (FU) als Ersatz fir den BU Schwarzer Weg in km
57.650.

Bei der Aufzahlung der MaBnahmen des Streckenausbaus in Kap. 7.2.1 auf S. 41 sollte
es nicht heiBen ,Umbau des Haltepunktes Praest’, sondern ,(Verlagerung des
Haltepunktes Praest (in den Streckenabschnitt zwischen BU Raiffeisenstrasse km 54.700
und BU Praestsches Feld km 54.800) und Neubau’.

In Kap. 7.2.1 auf S. 41 muss es heiBen ,Verlagerung des Haltepunktes Praest®.

Die Kommentierung der Kap. 7.2 ,Streckenplanung’ und 7.3 ,Bahnhéfe und Haltepunkte’
der Planunterlagen erfolgt in der stadt. Stellungnahme in den Kap. 1.3.1 und 1.3.2 unter
den Uberschriften ,Bahniibergangsbeseitigungskonzept’ und ,Verlegung Haltepunkt
Praest’. Danach zu urteilen muss das Kap. 7.3.1 der Planfeststellungsunterlagen
komplett neu formuliert werden.

Zu Kap. 11 der Planunterlagen (,Umweltauswirkungen’, S. 62 — 98) werden die
inhaltlichen Bedenken in Teil 8 der stadtischen Stellungnahme zur UVS vorgetragen.

Zu Kap. 12 der Planunterlagen (,Schall und Erschitterungen’, S. 99 — 105) werden die
inhaltlichen Bedenken in den Teilen 6 + 7 der stadtischen Stellungnahme vorgetragen.

Zu Kap. 13 der Planunterlagen (,Landschaftspflegerischer Begleitplan’, S. 105 — 111)
werden die inhaltlichen Bedenken im Teil 9 der stadtischen Stellungnahme vorgetragen.

Zu Kap. 14 der Planunterlagen (,Artenschutz’, S. 112 — 117) werden die inhaltlichen
Bedenken im Teil 10 der stadtischen Stellungnahme vorgetragen.

Zu Kap. 15 der Planunterlagen (,Natura-2000-Gebiete’, S. 118 — 120) werden die
inhaltlichen Bedenken im Teil 11 der stadtischen Stellungnahme vorgetragen.

Zu Kap. 16 +17 der Planunterlagen (,Baugrund, Hydrogeologie, Durchfliihrung der Bau-
maBnahme’, S. 120 — 125) werden die inhaltlichen Bedenken im Teil 2 der stédtischen
Stellungnahme vorgetragen.

Zu Kap. 18 der Planunterlagen (,Grunderwerb’, S. 126 — 127) werden die inhaltlichen
Bedenken im Teil 1, Kap. 1.17 der stédtischen Stellungnahme vorgetragen.

1.2 Finanzierung

Unsicherheit der Kommunen

Mit Schreiben vom 01.04.2010 wurde durch den damaligen Verkehrsminister Herrn Lutz
Lienenkdmper eine Anfrage des Herrn Staatssekretédr Palmen zum Thema Larm-
schutzmaBnahmen an der Betuwe-Linie dahingehend beantwortet, dass das Land NRW die
kommunalen Anteile bei den Beseitigungen der Bahnibergédnge wegen der Uberragenden
Uberregionalen Bedeutung der GesamtmaBnahme zu 100 % Ubernimmt.
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Diese Aussage entwickelt jedoch keine normative Bindungswirkung und ist zudem an die
Bedingung geknipft, dass eine Gesamtverstandigung mit der jeweiligen Kommune erreicht
wird. Diese Aussage lasst also Interpretationsspielraume zu, die einer Klarung bedurfen.

Der Stadt Emmerich am Rhein liegt zu den Planfeststellungsunterlagen bisher keine
schriftliche rechtsverbindliche Erklarung des Landes NRW vor, wie die Finanzierung des
kommunalen Kostendrittels nach dem EKrG erfolgen und abgewickelt werden soll.

In den Planfeststellungsunterlagen zu Abschnitt 3.3 sind keine Kostentabellen zu den
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 die Rechtspflicht zum Bau; damit
sind samtliche Mitbestimmungsrechte der Kommune gegenstandslos und der gesetzlich
vorgeschriebene Anteil der Kosten nach dem EKrG kénnte von der Stadt Emmerich am
Rhein gefordert werden.

Bei idealisierter Annahme einer Umsetzung entsprechend den Planfeststellungsunterlagen
ergibt sich, unter Berlcksichtigung der aktuell vorliegenden Kostenschatzungen (2009/2011),
ein Betrag von ca. 46,7 Mio. €.

Das daraus resultierende Kostendrittel abzgl. einer 75 % Fdérderung wirde fir die Stadt
Emmerich am Rhein bereits eine Belastung von 3,9 Mio. € bedeuten. Dies kann nicht durch
den stadtischen Haushalt finanziert werden.

Bei Berlcksichtigung der stadtischen Minimalforderungen nach Verkehrssicherheit,
stadtebaulicher Ausgewogenheit und Beibehaltung der bestehenden Verkehrsbeziehungen
werden diese Kosten auch noch auf ein Vielfaches ansteigen missen.

Die Eigenanteile der in Planung befindlichen Abschnitte 3.4 (Emmerich am Rhein) + 3.5
(HGthum-Elten) werden voraussichtlich in nahezu gleicher GréBenordnung liegen.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert daher spatestens bis zum Erérterungstermin eine
rechtlich belastbare Aussage Uber die Freistellung der Kommune von Folgekosten. Ohne
eine solche Freistellung wére die Stadt nicht mehr in der Lage, ihre Aufgaben
eigenverantwortlich wahrzunehmen.

Dies ware ein unzuldssiger Eingriff in das Recht der Stadt Emmerich am Rhein auf
Selbstverwaltung aus Art. 28 GG, Art. 78 LVerfNW.

Die Eisenbahnkreuzungsvereinbarungen muissen flir jeden Bahnibergang vor dem
Planfeststellungsbeschluss mit klaren, dezidierten Festlegungen zur Finanzierung vorliegen
und rechtsverbindlich unterzeichnet sein.

Definition der konsensualen 100 % Finanzierungen der Bahniibergidnge

- Die Stadt Emmerich am Rhein hat in Abstimmung mit der DB AG fir die Gesamtheit der
Planfeststellungsabschnitte 3.3 — 3.5 Losungsmdglichkeiten fir die Ersatzbauwerke an den
GemeindestraBen gesucht. Als Ergebnis dieses Prozesses konnte jedoch trotz erheblicher
BemUhungen der Stadt nicht jede BeseitigungsmaBnahme im Konsens abgeschlossen
werden.

Es besteht, unabhangig von der fehlenden Rechtsverbindlichkeit der bisherigen Zusage,
jedoch keine Klarheit zu der Aussage des Landes NRW im Hinblick auf die Finanzierung.
Es wurde im 0.g. Schreiben erklért, dass die Finanzierung der Ersatzbauwerke zu 100 %
erfolgt, wenn eine Gesamtverstéandigung mit der jeweiligen Kommune erreicht wird.
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Die Stadt Emmerich am Rhein fordert eine klare Aussage dazu, dass fehlender Konsens
bei einzelnen ErsatzmaBnahmen die Zusage der vollstandigen Kostenfreistellung der Stadt
bei den konsensualen Ersatzbauwerken nicht in Frage stellt.

- Des Weiteren muss auch das Verfahren zur Finanzierung bei einer Fdrderung
berlcksichtigt werden.
In Anbetracht der angespannten Haushaltslage der Stadt Emmerich am Rhein kann keine
Vorfinanzierung von Planungs- und Baukosten erfolgen. Die GrdéBenordnungen der
BaumaBnahmen Uberschreiten bei weitem die finanziellen Mdglichkeiten der Kommune
und kénnen nicht eingeplant bzw. zwischenfinanziert werden. Entstandene Gutachter-, und
Beraterkosten sind ebenfalls in die 100 % Kostentibernahme mit einzubeziehen.

Es muss Rechtssicherheit gewahrt werden, dass die Kosten nach dem EKrG unmittelbar
finanziert werden, bevor die Planfeststellung rechtswirksam wird.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert fir die von ihr selbst zur Umsetzung des

Planfeststellungsbeschlusses durchzufiihrenden MaBnahmen eine Finanzierung, die ohne
VorfinanzierungsmaBnahmen der Stadt auskommt.

Erlauterungen zum Planfeststellungsabschnitt 3.3

1.3 Bauliche MaBnahmen

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

Das hier dargestellte, vom Rat der Stadt Emmerich am Rhein am 03.02.2009 verabschiedete
BU-Beseitigungskonzept ist das Ergebnis langer Abstimmungsprozesse mit den unter-
schiedlichsten Verfahrensbeteiligten tber etliche Planungsvarianten hinweg. Dieser Prozess
hat jedoch nicht zu einem Gesamtkonsens mit den Planungen der DB AG gefuhrt.

Die Planungen der DB AG wurden abschlieBend in einem, aus dem Projektbeirat ABS 46/2
heraus eingerichteten Empfehlungsgremium definiert und sind in der Tabelle
'MaBnahmenfavorisierung’ dargestellt und den Planungen der Stadt Emmerich am Rhein
gegenibergestellt.

Der Rat der Stadt Emmerich am Rhein hat in seiner Sitzung am 03.02.2009 in seiner
Anderung vom 25.04.2012 fiir den PFA 33 nachfolgendes BU-Beseitigungskonzept
beschlossen.

Es sieht folgende MaBnahmen an den derzeitigen Bahnibergéngen vor :

e anstelle des BU KerstenstraBe eine StraBeniberfilhrung (SU) im Verlauf der
BaumannstraBe / Berger Weg, i

e anstelle des BU SulenstraBe eine Unterfiihrung fiir FuBgénger und Radfahrer (EU-F),
anstelle des BU RaiffeisenstraBe eine eingeschrankte Eisenbahniiberfiihrung fir
PKW und Busse (EU-Pkw) in der Verlangerung der StraBe Praestsches Feld. In
Verbindung mit der Verlegung der Bahnsteige des Haltepunktes Praest in Richtung
Westen soll eine beidseitige Anbindung fir FuBgéanger und Radfahrer aus diesem
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Unterflhrungsbauwerk erfolgen, zu dem ist auf der Slidseite der Gleisanlage eine
Pkw-Verbindung aus der Troglage heraus zum P+R - Parkplatz und im weiteren
Verlauf zur RaiffeisenstraBBe / JohannesstraBe vorzusehen,

 anstelle des BU von-der-Recke-StraBe eine voll ausgebaute Eisenbahniberfiinrung
(EV),

« anstelle der beiden BU Griine StraBe und BroichstraBe ein gemeinsames Eisenbahn-
Uberflihrungsbauwerk (EU) an der BroichstraBe mit direktem Anschluss an die B 8,

e anstelle des BU Schwarzer Weg eine Uberfiihrung fiir FuBgénger und Radfahrer
(FU).

Im Vergleich mit der Planung der DB AG ergibt sich somit nachstehende Favorisierung:

MaBnahmenfavorisierung

favorisierte Losungen der Beteiligten

StraBe B
Bahn-km BU-Konzept
DB AG gem. Ratsbeschluss
vom
03.02.2000/ 25.04.2012
- KerstenstralBe / - -
53300 BaumannstraBe = =
54,540 Sulenstrafie EU-F EU-F

Bahnsteigwarbindung

- RaiffeisenstraBe / - ..
54700 Praestsches Feld = Sl

55,200 von-der-Recke-StraBe Ersatzlos EU
56,170 Grine StraBe Ersatzlos Ersatzlos
56,740 BroichstraBe EU EU
57,85 Schwarzer Weg Ersatzlos FU

In der Tabelle ist zu beachten, dass scheinbare Ubereinstimmungen durchaus Dissens im
Detail beinhalten kénnen.

Dies zeigt sich bei den MaBnahmen KerstenstraBe/BaumannstraBe, Grine StraBe und
BroichstraBe; in allen 3 Féllen herrscht Dissens Uber den Ausbau der Seitenwege und deren
Anschluss an das ortliche Verkehrsnetz.

BU KerstenstraBe 53,300 Bahn-km

Die BU-BeseitigungsmaBnahme KerstenstraBe wird in einem gesonderten Verfahren, dem
Plangenehmigungsverfahren, behandelt. )
Es ist sicherzustellen, dass die zeitliche Abfolge der MaBnahme ABS 46/2 und BU
Beseitigung / ErsatzmaBnahme KerstenstraBBe aufeinander abgestimmt sind.

Dies impliziert, dass die ABS in jedem Fall nicht vor der Fertigstellung der ErsatzmaBnahme
stattfindet.
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BU SulenstraBe 54,540 Bahn-km

Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Der zu beseitigende BU SulenstraBe befindet sich im Osten des Ortsteiles Praest. Westlich
davon liegt der BU RaiffeisenstraBe. Unmittelbar an den BU SulenstraBe schlieBt sich in
Fahrtrichtung Oberhausen der DB-Haltepunkt Praest an. Der Zwischenhalt verfligt Gber zwei
Seitenbahnsteige, die von der SulenstraBe aus direkt héhengleich zu erreichen sind.

Wie aus dem Luftbild ersichtlich, erméglicht dieser Bahnibergang die zentrale und auch
notwendige Verbindung zwischen den beiden sozialen Kernen des Dorfgeschehens: der
Grundschule sowie der Sportanlage im Norden, und dem Kindergarten, dem
Lebensmittelladen, der Kirche sowie dem Pfarrzentrum im Siden. Dieser Bahniibergang ist
traditionell gerade fir Kinder und Jugendliche wie auch flr Senioren, die nicht Teil des
Kraftverkehrs sind, sondern zu FuB gehen bzw. das Rad benutzen, eine wichtige
Wegeverbindung im Ort, die zukinftig nach dem Wegfall der Querungsmdglichkeit in Hohe
der Raiffeisenstrasse noch an Bedeutung zunehmen wird.

Luftbildausschnitt Ortslage Emmerich am Rhein - Praest
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Die Planungen der DB AG

Der Haltepunkt Praest soll nach dem gegenwartigen Stand der Planungen der DB AG zu-
klinftig zwischen der SulenstraBe und der RaiffeisenstraBe angeordnet werden, von der
SulenstraBe wie auch vom Bahnweg aus erreichbar. Gleichzeitig soll der bisherige
Bahnlibergang dafir entfallen.

Die Planungen der DB AG sehen dem Grunde nach eine ,Tunnel-verbindung unter den
Gleisen als Zugang zu den beiden Bahnsteigen vor, die Gber Treppen und Rampen sowohl
von der SulenstraBe als auch vom Bahnweg her erreichbar sein sollen.

N

Auszug aus dem Bauwerksplan der DB AG (03/2010) — Bahnsteigverbindung

Die DB AG plant eine 21 m lange Tunnelanlage, 6,00 m x 2,50 m im Querschnitt, fOr
FuBganger und Radfahrer, die auf beiden Seiten vor Kopf endet und von der im rechten
Winkel jeweils eine Rampenanlage abgeht.

Im Norden endet die Tunnelanlage direkt vor dem Bahnweg in ca. 3,5 m Tiefe unterhalb des
Fahrbahnniveaus, im rechten Winkel schlieBt sich eine Treppenanlage bzw. eine lange
Rampe an, die parallel zur Gleisanlage nach ca. 75 m wieder das StraBenniveau erreicht.

Das sudliche Ende der Tunnelanlage schlieBt ebenfalls stumpf ab, in diesem Falle ca. 4,5 m
unterhalb des Bahnsteigniveaus mit 'Deckel’. Im rechten Winkel schliet sich auch hier die
Treppen- bzw. Rampenanlage zur StraBe an. Diese Rampenanlage fihrt jedoch nicht
gradlinig, sondern in einer spitzwinkeligen ,Kehre’ nach oben.

Die Tunnelanlage ist an beiden Enden von auB3en nicht einsehbar.
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Die Planung der Stadt Emmerich am Rhein

Die Stadt Emmerich am Rhein hat das Ingenieurbiiro Spiekermann in Dusseldorf mit der
Erarbeitung alternativer Entwirfe beauftragt. Nach Wertung dieser Entwirfe legt die Stadt
Emmerich am Rhein den nachfolgend abgebildeten Entwurf vor.
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Dieser Entwurf sieht eine Unterfilhrung fiir FuBganger und Radfahrer (EU-F) im Verlauf der
vorhandenen SulenstraBBe vor. Die Trassierung verlauft nahezu gradlinig ohne Nischen und
Winkel.

Sadlich der Gleise werden FuBgénger und Radfahrer getrennt geflhrt. Der Teil der
Troganlage fur Radfahrer erhélt keine Podeste, sondern permanent 6 % Steigung auf einer
Lange von 52 m. Der andere Teil fir FuBgénger sieht eine behindertengerechte Ausfihrung
mit einer Rampenléange von 73 m vor. Diese zweiteilige Ausflihrung ist einer zwingend
notwendigen Anfahrbarkeit des Grundstiickes SulenstraBe 31 geschuldet, die bei gesamter
behindertengerechter Ausfihrung (einschl. Podeste) nicht méglich ware.

Die separate FuBgangerrampe verfiigt iiber eine Breite von 2,00 m, beginnt am Ubergang
Trog/Tunnel und endet gemeinsam mit dem Bauwerkteil fir Radfahrer. Sie wird von auBen
einsehbar ausgefihrt und hat keine Nischen oder tote Winkel. Der Eingangsbereich in den
Trog sollte mit abgerundeten Ecken ausgeflihrt werden.

Das Gesamtbauwerk verfligt durchgehend Uber eine Breite von 6,00 m und einer lichten
Hbhe von 2,50 m. Ein gleichzeitiges Befahren und Begehen der FuBganger-, Radfahrer-
unterfihrung in beide Richtungen zu Spitzenzeiten, wie z.B. bei Schulbeginn ist méglich.

Die ndérdliche Rampe verflgt Gber eine Lange von 59 m und eine Langsneigung von 6 %, sie
wird behindertengerecht mit Zwischenpodesten versehen.

Die Anfahrbarkeit der anliegenden Grundstlicke ist weiterhin gegeben. Die Fahrbeziehung
Bahnweg — SulenstraBe bleibt trotz des Bauwerkes und der damit verbundenen Einengung
erhalten.

Die Entwéasserung der Verkehrsflache erfolgt durch eine 2,5 %-ige Querneigung. Das
Niederschlagswasser wird Uber Einlaufrinnen in einen Pumpenschacht geleitet und von hier
aus entweder in den vorhandenen Seitengraben gepumpt oder alternativ in einer neu
anzulegenden Sickermulde versickert.

Abwégung

Die Planung von Geh-, Radwegunterfihrungen im o6ffentlichen Raum unterliegen
verschiedenen Anforderungen. Diese sind in den geltenden Regelwerken wie z.B.

den EFA = Empfehlungen far FuBgangerverkehrsanlagen und den ERA = Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen festgehalten.

EFA 1.2 Grundanforderungen an FuBgédngerverkehrsanlagen (expl.)

- hohe soziale Sicherheit
- Angstfrei erlebbar ;
- Angst vor Uberféllen und Ubergriffen durch Gestaltung beeinflussbar
- Anlagen von aufBen einsehbar, (bersichtlich, Nischen u. tote Winkel vermeiden

EFA  3.3.7.1 Uber- und Unterfiihrungen (expl.)
Nischen vermeiden (Ubersichtlichkeit wegen krimineller Bedrohung)
keine rechten Winkel, sondern leicht gekriimmte oder konische Ubergédnge
bei gemeinsamen Rad-, Gehwegen Breite = 4,00 m,
Lénge Unterfiihrungen > 15 m Breite entsprechend gréBer
ERA 5.3 Unter- und Uberfiihrungen (expl.)

aus Griinden der sozialen Sicherheit und Akzeptanz soll die Einfahrt voll einsehbar und die
Ausfahrt iiberschaubar sein.
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- Entwurf der DB AG

Bei der Beurteilung des Entwurfes der DB AG und dem Vergleich mit den genannten
Regelwerken und ihren Grundanforderungen kann festgestellt werden, dass der Entwurf der
DB AG in Bezug auf

- die Einsehbarkeit beide Tunnelenden stoBen stumpf auf die im rechten
) Winkel weiterfihrenden Rampen
- die Ubersichtlichkeit von der Fahrbahn als auch aus der ndheren Umgebung

ist die Tunnelanlage nicht zu Gbersehen
diesen Anforderungen nicht entspricht.

Bei dem Entwurf der DB AG handelt es sich um eine reine Tunnelanlage, die die beiden
Bahnsteige miteinander verbindet, ohne dass es sich hier um eine tatséchliche
StraBenverbindung handelt.

Im Ergebnis flhrt der Entwurf der DB AG zur Schaffung von Angstrdumen, er erzeugt
subjektive Angste (Bedrohung zu dunklen Tageszeiten) und vermittelt nicht die soziale
Sicherheit, die notwendig ist damit das Bauwerk von der Bevélkerung akzeptiert wird.

Letzteres ist besonders wichtig, da sich beidseits in geringer Entfernung zu den Gleisen
schitzenswerte, soziale Einrichtungen befinden, die von Kindern, Jugendlichen und Familien
genutzt werden; nérdlich der Gleise die Grundschule sowie die Sportanlage, stdlich der
Gleise der Kindergarten sowie die Dorfkirche und das Pfarrzentrum.

- Entwurf der Stadt Emmerich am Rhein

Der Entwurf der Stadt Emmerich am Rhein erflllt alle Anforderungen der vorgenannten
Regelwerke an Breite, Verhaltnis Breite/Lange, Einsehbarkeit und auch Ubersichtlichkeit. Die
Gradlinigkeit und die ausreichend groBe Dimensionierung vermitteln eine hohe Sicherheit,
die zu einer entsprechenden Akzeptanz durch die Bevdlkerung fihrt.

Fazit
Bezug nehmend auf die vorangegangene Abwagung konnte nachgewiesen werden, dass die
von der DB AG vorgeschlagene Planung in keiner Weise den geltenden Regelwerken

entspricht; diesem gegenlber steht der Entwurf der Stadt Emmerich am Rhein.

Die Stadt Emmerich am Rhein spricht sich deshalb fiir eine Ubernahme ihres Entwurfes in
den Planfeststellungsbeschluss aus.
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BU RaiffeisenstraBe 54,700 Bahn-km

Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Der Bahnlbergang RaiffeisenstraBe wird aufgehoben. An seiner Stelle tritt die
Eisenbahnlberflhrung Praestsches Feld (Bahn-km 54,881).

Die geplante EU Praestsches Feld befindet sich ca. 1.400 m westlich der geplanten
ErsatzmaBnahme SU BaumannstraBe sowie ca. 1.800 m &stlich der zuklnftigen EU
BroichstraBe.

Die ErsatzmaBnahme dient der ErschlieBung des gesamten Dorfkerns Praest und der
Anbindung an das klassifizierte Verkehrsnetz, an die BundesstraB3e 8.

Bei diesem Dorfkern handelt es sich um einen insgesamt verkehrsberuhigt ausgebauten
Bereich, der als 30 km/h-Zone ausgewiesen ist. Beidseitig der StraBe Praestsches Feld sind
die Neubaugebiete in Pflasterbauweise ausgebaut und als verkehrsberuhigter Bereich
ausgeschildert.

A
A

. BU Raiffeisenstrae
; AN

EU-F SIenstralSe y

Luftbildausschnitt Ortslage Emmerich am Rhein - Praest

Wie aus dem Luftbild ersichtlich, stellt diese ErsatzmaBnahme die Verbindung fir den Kfz-
Verkehr zwischen den beiden sozialen Kernen nérdlich und sldlich der Gleistrasse dar: der
Grundschule sowie der Sportanlage im Norden, und dem Kindergarten, dem
Lebensmittelladen, der Kirche sowie dem Pfarrzentrum im Slden dar.

Siehe auch Luftbild zu 1.3.1 BU SulenstraBe

Auch ist die StraBe Praestsches Feld zukiinftig die zentrale AusfallstraBe des Dorfes und
Verbindung an das klassifizierte StraBennetz.
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Die Planungen der DB AG

Die DB AG sieht als ErsatzmaBnahme fir den BU RaiffeisenstraBe aber auch fir den BU
von-der-Recke-StraBe (Bahn-km 55,290) die EU Praestsches Feld vor. Diese soll als
vollwertige EisenbahnUberfihrung mit einer Durchfahrtshdhe von 4,50 m sowie einem
einseitigen Geh-, Radweg mit einer Durchfahrtshéhe von 2,50 m ausgefihrt werden.

Parallel der Gleise ist eine StraBeniberfihrung Uber die StraBe Praestsches Feld fir den
Bahnweg geplant.
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Die Planung der Stadt Emmerich am Rhein

Nach den Vorstellungen der Stadt Emmerich am Rhein wird hier als Ersatzbau nur eine EU-
Pkw mit reduzierter Durchfahrtshéhe sowie entsprechender Nebenanlagen vorgesehen;
diese jedoch behindertengerecht, ebenfalls ist parallel zu den Gleisen eine
StraBendberfihrung Uber die StraBe Praestsches Feld flir den Bahnweg geplant, zu dem ist
auf der Slidseite der Gleisanlage eine Pkw-Verbindung aus dem Trogbauwerk heraus zum
P+R - Parkplatz und im weiteren Verlauf zur RaiffeisenstraBe / JohannesstraBBe vorgesehen.
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Grund der Einschrankung des Uberfilhrungsbauwerkes ist die Auffassung der Stadt, die EU
Praestsches Feld von Lkw- und landwirtschaftlichem Verkehr freizuhalten, da der Dorfkern
mit seinem verkehrsberuhigten Ausbau nicht geeignet ist, diese Verkehre aufzunehmen.
Konfliktsituationen zwischen spielenden Kindern und landwirtschaftlichen Schwerverkehren
sind vorprogrammiert und sollen vermieden werden.

Diese absichtliche eingeschrankte Durchfahrtshdhe 1&sst zwar weiterhin das Passieren von
Pkw, Rettungswagen und Omnibussen zu, verhindert aber das Durchfahren mit Lkw, land-
wirtschaftlichem GroBgerat und Schwerlastverkehr. Hierdurch soll der Dorfkern von groBen
Kraftfahrzeugen verschont bleiben.

Gleichzeitig werden damit solcherart Verkehre auf der Griinen StraBe im Abschnitt zwischen
dem Einmindungsbereich der StraBe Praestsches Feld und von-der-Recke-StraBe
vermindert, wo die recht dichte Bebauung und der StraBenquerschnitt einen Begegnungs-
verkehr nur eingeschrankt zulassen.

Grundvoraussetzung fir eine solche reduzierte Durchfahrtshéhe bleibt jedoch die Forderung
nach einer vollwertigen Eisenbahnuberfihrung (4,50 m) im Bereich der von-der-Recke-
StraBe, die eine fir derartige Verkehre wesentlich giinstigere Querverbindung darstellt.

Eine von der Stadt in Auftrag gegebene Untersuchung zur Haufigkeit der Querung mit
landwirtschaftlichen Fahrzeugen ergab laut Angaben der Landwirtschaftskammer, dass von
den sudlich der B 8 vorhandenen 11 Betrieben ca. 5 Betriebe regelmaBig die Bahnlinie im
Bereich Praest queren, im Mittel ca. 11 mal pro Tag (oder 1.686 Querungen pro Jahr).

Sollte an der von-der-Recke-StraBe keine vollwertige Unterflihrung gebaut werden, wirden
sich diese Verkehre u. a. auf die neue EU Praestsches Feld verlagern.

Diese Untersuchung ist als Anlage 01 der Stellungnahme beigeflgt.

-
Stadt Emmerich am Rhein
Bahnilbergangsbeseitigungskonzept
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Auszug aus der Verkehrsuntersuchung MWM
Zuordnung der landw. Verkehre nach Beseitigung der BU geméB DB-Planung

Anhand der als Anlage beigefiigten Untersuchung und insbesondere der o.a. Ubersicht ist
ersichtlich, dass die 2 Hauptverkehrsbeziehungen der Landwirtschaft nach Umsetzung der
DB AG-Planungen die ErsatzmaBnahme Praestsches Feld und BroichstraBBe sein werden;
dies mit den zuvor genannten Folgen fir die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer.
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Wie bereits in den Ausfihrungen zu Punkt 1.3.2 ’Verlegung des Haltepunkies Praest’
dargelegt, soll der Haltepunkt nach dem gegenwartigen Stand der DB-Planungen zukinftig
zwischen der EU-F SulenstraBe und der RaiffeisenstraBe angeordnet werden, von der
SulenstraBe wie auch vom Bahnweg aus erreichbar.

Die Stadt Emmerich am Rhein sieht die Notwendigkeit zur Errichtung des neuen Halte-
punktes jedoch zwischen der RaiffeisenstraBe und der EU Praestsches Feld.

Mit dieser Verlagerung des Haltepunktes folgt sie einer bereits einsetzenden Entwicklung,
innerhalb derer sich der Ortsteil Praest durch neue Baulandausweisungen bereits in
Richtung Westen erweitert hat. Da diese Schwerpunktverlagerung in Zukunft weiter
zunehmen wird, wird damit die bisherige Lage des alten Bahnsteiges immer randsténdiger.

Als Synergieeffekt kann der Geh- und Radweg der EU Praestsches Feld, der auf halber
Héhe im Trog gefuhrt wird zugleich als Bahnsteigzuwegung bzw. —verbindung dienen.

Aus Richtung RaiffeisenstraBe vom alten Dorfkern kommend, soll es auf beiden Seiten des
Gleiskorpers eine fuBlaufige Erreichbarkeit des Bahnsteiges geben.
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Systemskizze der Stadt Emmerich am Rhein (Ing.-Biiro Spiekermann)

Die in der vorangegangenen Systemskizze dargestellte rot gepunktete Linie stellt eine Pkw-
Verbindung dar. Diese verbindet die StraBe Praestsches Feld aus der Troglage heraus mit
dem Park + Ride - Parkplatz und im weiteren Verlauf mit der RaiffeisenstraBe /
JohannesstraBe. Diese Verbindung dient der Verkehrssicherheit, durch sie entfallen die 2-
maligen notwendigen BundesstraBenquerungen (DTV 8044 Kfz/d) um, von Norden
kommend, in den Dorfkern zu gelangen.

Die StraBe Praestsches Feld miindet von Norden kommend in die BundesstraBe 8. Die dort
vorhandenen Nebenanlagen (FuB-, Radweg) befinden sich jedoch auf deren sudlicher
Fahrbahnseite. Entlang der B8 verlauft die Hauptbuslinie Rees — Emmerich am Rhein.

Alle weiterfilhrenden Schulen sowie das stadt. Versorgungszentrum befinden sich im Stadt-
kern Emmerichs. Dies bedeutet flr alle schwacheren Verkehrsteilnehmer wie Radfahrer und
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FuBganger, dass sie um zur Bushaltestelle bzw. zum Geh-, Radweg zu gelangen zur
Querung der BundesstraBBe im genannten Bereich gezwungen sind.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert daher, aus Grinden der allgemeinen
Verkehrssicherheit insbesondere der Schulwegsicherung, eine Querungshilfe fir
Busbenutzende, FuBganger und Radfahrer einzurichten.

Fazit

Bezug nehmend auf die vorangegangenen Ausflhrungen konnte nachgewiesen werden,
dass die von der DB AG vorgeschlagene Planung eine verkehrliche Uberbeanspruchung des
Dorfkerns verursacht, die ein Gefahrenpotenzial in sich birgt; diesem gegenlber steht der
Entwurf der Stadt Emmerich am Rhein mit einer reduzierten Durchfahrtshbhe, den
Bahnsteigverbindungen und der Querungshilfe, die allesamt die schwacheren Verkehrs-
teilnehmer, besonders aber die Kinder schiitzt.

BU von-der-Recke-StraBe 55,290 Bahn-km

Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Der Bahnibergang von-der-Recke-StraBe befindet sich auBerhalb der Ortslage Praest. Die
StraBe fuhrt auf direktem Wege von der BundesstraBe 8 Uber die Grliine StraBe in das
landwirtschaftlich genutzte Hinterland der Ortschaft Praest. Sie ist nahezu anbaufrei.

Luftbildausschnitt Ortslage Emmerich am Rhein - Praest
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Die Planungen der DB AG

Der BU von-der-Recke-StraBe wird aufgehoben. Die DB AG sieht als gemeinsame
ErsatzmaBnahme fir diesen BU und den BU RaiffeisenstraBe (Bahn-km 54,700) die EU
Praestsches Feld vor.

Die EU Praestsches Feld soll als vollwertige Eisenbahniiberfiihrung mit einer
Durchfahrtshéhe von 4,50 m errichtet werden.

Die Planung der Stadt Emmerich am Rhein

Wie bereits unter Punkt 1.3.1 BU RaiffeisenstraBe thematisiert, fordert die Stadt Emmerich
am Rhein als Ersatz fur den BU von-der-Recke-StraBe eine vollwertige EU mit einer
Durchfahrtshéhe von 4,50 m.

Durch dieses Bauwerk wird die EU Praestsches Feld von Lkw- und landwirtschaftlichem
Verkehr freigehalten. Diese zwingende Notwendigkeit ergibt sich aus der Tatsache, dass der
Dorfkern mit seinem verkehrsberuhigten Ausbau nicht geeignet ist derartige Verkehre
aufzunehmen.

Konfliktsituationen zwischen spielenden Kindern und landwirtschaftlichen Schwerverkehren
sind vorprogrammiert und zu vermeiden.

Die bereits erwahnte Untersuchung des Ingenieurblros MWM zur Haufigkeit der Querung
mit landwirtschaftlichen Fahrzeugen ergibt, wie aus der unter dargestellten Ubersicht
erkennbar, dass die 2 Hauptverkehrsbeziehungen fir die Landwirtschaft nach Umsetzung
der DB AG-Planungen die ErsatzmaBnahme Praestsches Feld und BroichstraBe sein
werden.

Dies mit den zuvor genannten Folgen fur die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer und
Anwohner

Diese Untersuchung ist als Anlage 01 der Stellungnahme beigefligt.

-
Stadt Emmerich am Rhein

Bahnilbergangsbeseitigungskonzept

Zuordnung landwirtschaftl. Fahrwege

(02 Landwirschaft. Betdeb

EU BroichstraBe ] zugehérige landwirschafil. Fiiche

- BAB A3

O — Bundesstrafe B8

i Gemeindestrabe

8 S / EU Praestsches Feld e
r._i, 11 i geplante planfreie Bahnguerungen
e ———— (reach ri. Cksmahens vers Péryry i CrstH)
-/' 6 O O derzeitige BO
Fahrwege Landwirt
2 =L / —  Stadbgrenze Emmerich am Rhein

10 &
: T ©
; et
BU von-der-Recke-StraBBe

Auszug aus der Verkehrsuntersuchung MWM
Zuordnung der landw. Verkehre nach Beseitigung der BU geméB DB-Planung
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Detailauszug aus der Verkehrsuntersuchung MWM
Zuordnung der landw. Verkehre
nach Beseitigung der BU geméB DB-Planung

Besonders am Beispiel des landwirtschaftlichen Betriebes Nr. 9 der Familie Elsing, ist die
Notwendigkeit einer EU an der von-der Recke-StraBe zu erkennen.

Zu dieser Hofanlage gehért in unmittelbarer Nahe, auf der gegentberliegenden Seite der
Gleisanlagen, Flachen. Diese sind nur mit einem Umweg von ca. 2 km einfacher Fahrt Gber
den EU Praestsches Feld zu erreichen, was nicht nur Zeitverlust, sondern auch Transport-
kosten verursacht. Gerade bei der derzeitigen angespannten finanziellen Lage der
Landwirtschaft ist diese zusatzliche Belastung unzumutbar.

Dies umso mehr, da die Familie als zweites Standbein auch Pferdehaltung betreibt. Die
hierzu gehdrige Reithalle mit Turnierplatz befindet sich ebenfalls, zwar in Sichtweite, jedoch
auch auf der anderen Seite der Gleisanlage. Zur Zeit kénnen die Pferde zur Halle geritten
oder geflhrt werden.

Eine SchlieBung des Bahniiberganges hieBe nun, dass alle Pferdebewegungen einen
Transport der Tiere ca. 2 km hin und zurlck, mittels Pkw + Anh&nger 0.4. nach sich ziehen
wirde. Da dieser Sport zu einem groBen Teil von Jugendlichen betrieben wird und diese
keinen Fuhrerschein, geschweige denn fur Anhanger(BE), besitzen, ist die Zukunft der
Pferdehaltung an dieser Stelle klar erkennbar.

Ein K.O.-Kriterium fUr diese Hofstelle.

Die Stadt Emmerich am Rhein hat das Ingenieurbiiro Spiekermann, Aachen, mit der Planung
einer ErsatzmaBnahme zur Aufhebung des BU von-der-Recke-StraBe in Form einer
vollwertigen EU beauftragt.

Aufgrund der unmittelobaren Nahe der Bahngleise zur BundesstraBe kann jedoch keine
direkte Anbindung der EU an die BundesstraBBe erfolgen.

25/92



Hieraus folgend hat das Ingenieurblro 2 Varianten entwickelt:

1. Diese Variante sieht eine Unterflhrung sowohl unter der Gleisanlage als auch unterhalb
der BundesstraBe vor, im weiteren Verlauf wird die StraBe hodhengleich an die B8
angeschlossen.

2. Diese Variante sieht die Unterfihrung der Gleisanlage vor. Im weiteren Verlauf schlieBt
die von-der-Recke-StraBBe an die um ca. 2 m tiefer gelegte BundesstraB3e 8 an.

Beide Varianten sehen behindertengerechte Nebenanlagen vor; sie sind von Schwerlast-
und landwirtschaftlichem Verkehr befahrbar.

Die Stadt Emmerich am Rhein favorisiert die Variante 1.

Variante 1 Variante 2

Vorschlag der Stadt Emmerich am Rhein (Ing.-Bliro Spiekermann)

Fazit

Bezug nehmend auf die vorangegangene Ausflhrung konnte nachgewiesen werden, dass
die von der DB AG vorgeschlagene Planung eine verkehrliche Uberbeanspruchung des
Dorfkerns und finanzielle Belastung der Landwirtschaft verursacht; die Varianten der Stadt
Emmerich am Rhein bilden hierzu Alternativen, die zum Einen den Ortskern entlasten und
somit zur Verkehrssicherheit beitragen und zum Anderen die Landwirtschaft unterstitzen.
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BU Griine StraBe 56,170 Bahn-km

In den Planfeststellungsunterlagen ist sowohl die Beseitigung des BU Griine StraBe als auch
die ErsatzmaBnahme ,Seitenweg’ als MaBnahme in einem gesonderten Verfahren
dargestellt.

Dies ist nicht korrekt.

Sowohl der Rickbau als auch die ErsatzmaBnahme sind Teil des derzeitigen Planfest-
stellungsverfahrens Ausbaustrecke 46/2 Abschnitt 3.3.

Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Der Bahniibergang Griine StraBe stellt die Hauptzufahrt zur Querspange Grine StraBe dar,
die von der B8 Uiber eben die Grliine StraBe bis zum BU KerstenstraBe zurtick zur B8 fuhrt.
Der gesamte nérdliche Bereich der Ortschaft Praest wird Uber diese StraBe in Richtung
Emmerich am Rhein erschlossen, hier verlaufen Regel-, als auch Schulbuslinien.
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Luftbildausschnitt Ortslage Emmerich am Rhein - Praest

Die Planungen der DB AG

Die DB AG sieht als ErsatzmaBnahme fiir den BU Griine StraBe aber auch fiir den BU
BroichstraBe (Bahn-km 56,740) die EU BroichstraBe vor. Diese soll als vollwertige
Eisenbahnuberfliihrung mit einer Durchfahrtshéhe von 4,50 m sowie einem einseitigen Geh-,
Radweg mit einer Durchfahrtshéhe von 2,50 m ausgefihrt werden.

Parallel der Gleise ist eine StraBenuberfiihrung Uber die BroichstraBe fir den Bahnweg
geplant.
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Die Planung der Stadt Emmerich am Rhein

Das Bahnibergangbeseitigungskonzept der Stadt Emmerich am Rhein sieht die Aufhebung
des Bahnlberganges Griine StraB3e vor.

Als Ersatz fur den bisherigen Anschluss der StraBe an das klassifizierte Netz, die
BundesstraBe 8, fordert die Stadt Emmerich am Rhein eine adaquaten Anbindung an die EU
BroichstraBe, die nunmehr auf die B8 fluhrt. Diese Anbindung soll Uber die StraBen
HueskampstraBBe und Auweg erfolgen.

Da es sich zum jetzigen Zeitpunkt bei beiden StraBen um Wirtschaftswege handelt, sind
diese im Zuge des Gesamtverfahrens ABS 46/2 als sog. Seitenwege auszubauen; dies in
einem auch den Busverkehr aufnehmenden Querschnitt von mind. 5,50 m.
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Luftbildausschnitt Ortslage Emmerich am Rhein - Praest

Die Stadt Emmerich am Rhein hat zur Verdeutlichung der zuklinftigen Verkehrsbeziehungen
das Ingenieurbiro MWM, Aachen, beauftragt diese darzustellen; sie sind im Detail in der
Anlage 02 aufgezeigt.

Zusammenfassend stellt das Verkehrsgutachten fest, dass der Entfall der Bahniibergange
BroichstraBe, Grine StraBe, von-der-Recke-StraBe, RaiffeisenstraBe und SulenstraBe und
die Realisierung der geplanten Eisenbahnuberflhrungen BroichstraBe, Praestsches Feld
und SulenstraBe einen Ausbau der Verlangerung HueskampstraBe bis Auweg und eine
deutliche Verkehrszunahme im Auweg bis Griine StraBe bedeuten. Die Haltestelle Friedhof
ist in den Bereich HueskampstraBe zu verlegen, die FuBwege von der Haltestelle bis zum
Friedhof sind deutlich langer als im Bestand. Die Querschnitte der neuen Verbindung sind fr
die zu erwartenden Begegnungsfalle Bus / Bus, Bus / landwirtschaftl. Verkehr und Bus/PKW
auszulegen. Dabei ist zu prifen bzw. planerisch zu bericksichtigen, dass der
StraBenoberbau die zu erwartende Belastung aufnehmen kann. Je nach Konzept ist
mindestens die Bauklasse |V zu erwarten.
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Lésungen mit einstreifigen Teilbereichen und entsprechenden Ausweichstellen — ggf. in
Kombination mit der Anlage von Busbuchten im Bereich der neuen Haltestelle Friedhof
bieten vielleicht eine kostenglinstige Alternative, bedeuten allerdings infolge der Wartezeiten
auch zuséatzliche Reisezeiten fur alle Verkehrsteilnehmer (insbesondere auch OPNV).

Fazit

Bezug nehmend auf die dargestellten Verkehrsbeziehungen, konnte nachgewiesen werden,
dass zur Gewahrleistung der bestehenden Verkehrsbeziehungen ein Anschluss der Griinen
StraBe Uber die HueskampstraBe / Auweg an die EU, als Verbindung zur B8, notwendig ist.
Diese MaBnahme hat als kreuzungsbedingter Teil der ABS 46/2 stattzufinden.

BU BroichstraBe 56,740 Bahn-km

Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Der Bahniubergang BroichstraBe befindet sich am 6stlichen Beginn der Ortschaft Vrasselt. Er
verbindet die BundesstraBe 8 mit dem Hinterland der Ortschaft, dem Naturschutzgebiet
Hetter.

Dieser Ubergang dient als einer der Hauptwegebeziehungen fiir die Landwirtschaft. Direkt
nérdlich der Gleise befindet sich der Dorffriedhof.

Dartiber hinaus befindet sich unmittelbar stdlich der Gleise die Hauptfeuerwache fir die
Ortsteile Praest und Vrasselt. Gleichfalls bedeutsam, wenn nicht sogar existentiell ist gerade
dieser Bahnibergang fur eine am Bahnweg 150 ansadssige Fuhrunternehmung, flr das er die
einzige Zuwegung darstellt.

Die Planungen der DB AG

Die DB AG sieht als ErsatzmaBnahme fiir den BU BroichstraBe und fir den BU Griine
StraBe (Bahn-km 56,170) die EU BroichstraBe vor. Diese soll als vollwertige
Eisenbahntberfiihrung mit einer Durchfahrtsh6he von 4,50 m sowie einem einseitigen Geh-,
Radweg mit einer Durchfahrtshéhe von 2,50 m ausgefuhrt werden.

Aus dem Trog heraus ist eine direkte fuBlaufige Verbindung zum Friedhof geplant.

Parallel der Gleise ist eine StraBenuberfiihrung Uber die BroichstraBe fir den Bahnweg
geplant.
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Lageplan der DB AG

Die Planung der Stadt Emmerich am Rhein

Das Bahniibergangsbeseitigungskonzept der Stadt Emmerich am Rhein sieht die Aufhebung
des Bahniberganges BroichstraBe und eine Eisenbahnlberflhrung als ErsatzmaBnahme
ca. 100 m &stlich vor.

Da die EU BroichstraBe eine ErsatzmaBnahme fiir den BU Grine StraBe und den BU
BroichstraBe ist, sind auch entsprechende Seitenwege als Anschlisse an das
Ersatzbauwerk und das klassifizierte Netz zu schaffen.

Diese Anbindung der Griinen StraBe soll lber die StraBen HueskampstraBe und Auweg
erfolgen; ein Anschluss der EU an die BroichstraBe ist wenig sinnvoll, da aufgrund des
StraBenquerschnittes des Bahnweges, von dort aus weder Lkw, landwirtschaftliche
Maschinen noch Busse fahren kénnen.

Zum jetzigen Zeitpunkt handelt es sich bei beiden StraBen um Wirtschaftswege; diese sind
im Zuge des Gesamtverfahrens ABS 46/2 als sog. Seitenwege auszubauen; dies in einem
auch den Busverkehr aufnehmenden Querschnitt von mind. 5,50 m.

Die BroichstraBe miindet von Norden kommend analog zur StraBBe Praestsches Feld in die
BundesstraBe 8. Die dort vorhandenen Nebenanlagen (FuB-, Radweg) befinden sich jedoch
auf deren sudlicher Fahrbahnseite. Entlang der B8 verlauft die Hauptbuslinie Rees-
Emmerich am Rhein.
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Alle weiterfihrenden Schulen sowie das stadt. Versorgungszentrum befindet sich im
Stadtkern Emmerichs. Dies bedeutet fur alle schwécheren Verkehrsteilnehmer wie Radfahrer
und FuBgénger, dass sie um zur Bushaltestelle bzw. zum Geh-, Radweg zu gelangen zur
Querung der BundesstraBe (DTV 8044 Kfz/d) im genannten Bereich gezwungen sind.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert daher, aus Grinden der allgemeinen
Verkehrssicherheit insbesondere der Schulwegsicherung, eine Querungshilfe flr
Busbenutzende, FuBganger und Radfahrer einzurichten.

Die Einmundung BroichstraBe / B8 ist aufgrund der zukinftigen zusatzlichen Verkehre auf
ihre Sicherheit und verkehrliche Funktionalitédt zu Uberprifen, ggfls sind hier Abbiegespuren
einzubauen.

Fazit

Dem Grunde nach besteht zwischen der DB AG und der Stadt Emmerich am Rhein Konsens
Uber die Aufhebung des BU BroichstraBBe und seiner ErsatzmaBnahme.

Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sollte in die BundesstraBe eine Querungshilfe

eingebaut werden, die die schwéacheren Verkehrsteilnehmenden besonders aber Kinder
schitzt.

BU Schwarzer Weg 57,650 Bahn-km

Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Der BU Schwarzer Weg befindet sich nordwestlich der Ortschaft Vrasselt zwischen dem
zukiinftigen BU-Ersatzbauwerk EU BroichstraBe und der bereits vorhandenen EU Weseler
StraBe im Verlauf der L90.

Diese beiden Bauwerke befinden sich in einer Entfernung von 1.000 m bzw. 1.800 m.

Der Schwarze Weg dient als touristische Wegebeziehung vom sidlich gelegenen
Deichvorland (Rheinradweg) in das nérdlich gelegene Naturschutzgebiet 'Hetter’. Entlang
der StraBe verlaufen diverse lokale Radrouten.

Die Planungen der DB AG

Die DB AG sieht eine ersatzlose Aufhebung des BU Schwarzer Weg vor.
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Die Planung der Stadt Emmerich am Rhein

Das Bahniibergangbeseitigungskonzept der Stadt Emmerich am Rhein sieht als
Ersatzbauwerk fir die Aufhebung des Bahnlberganges Schwarzer Weg eine
FuBgéangeruberfihrung vor.

Die touristische Wegebeziehung, die der Schwarze Weg darstellt, verbindet das sidlich
gelegene Deichvorland (Rheinradweg) mit seinem Naturschutzgebiet 'Bienener Altrhein’ und
das nérdlich gelegene Naturschutzgebiet 'Hetter’. Dies als Teil der Gesamtkonzeption eines
erlebbaren Niederrheines.

Entlang der StraBe verlaufen diverse lokale Radrouten, die sich auBerhalb der
Hauptverkehrswege befinden und den Niederrhein so erlebbar machen.

Die nicht unerheblichen Umwege entlang der entweder ungeschitzten 3-gleisigen Strecke
oder aber einer 4 Meter hohen Schallschutzwand sind touristisch wenig attraktiv und
entsprechen nicht dem Verstandnis der Stadt Emmerich am Rhein von Unterstitzung der
Kommunen im landlichen Raum.

Die Stadt Emmerich am Rhein stellt aktuell den Antrag auf die Auszeichnung
“Fahrradfreundliche Stadt”; sie ist an einem umfangreichen und attraktiven Radwegenetz
interessiert.

Auch wird der Fahrradtourismus vom Land NRW in Form der Férderung des Radwegebau
z.B. 'Radwege auf dem Deich’ oder aber der Radwegebeschilderung dem 'Radverkehrsnetz
NRW’ oder 100 Kommunen im Netz’ unterstitzt. Im Zuge des Letzteren wird z. Zt. auf dem
Stadtgebiet Emmerich am Rhein die Radwegebeschilderung erweitert und aktualisiert.

So hat bereits der ehemaligen Regierungsprasidenten Blssow am 15.06.1999 anlasslich

einer zweitdgigen Niederrhein-Radtour mit Gasten aus Politik, Wirtschaft und Verwaltung
erklart, dass es mit dem Ausbau des Fahrrad-Tourismus auch um einen Imagegewinn fur die
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gesamte Niederrhein-Region und Nordrhein-Westfalen geht. Wenn von Fahrrad-Tourismus
die Rede ist, dann diirfen nicht nur die Niederlande oder das Minsterland in aller Munde
sein, sondern auch der Niederrhein!

Rampe Nord 1
I=ca.125m
§=5,0%iM.
b =4,00 m

Die in grau hinterlegte DGKS5 gilt nur als
nachrichtiiche Information !

Gehweg
Befestigte Fléche

Rampe Std 2
I=ca.885m
8=51%iM.
b=4,00m

] sickerfische

Rampe S0d 1 | B Bauwek |
I=ca.67,5m [ Bahnstelg
s=51%iM. 143 ——— Mittelachse
b=4,00m
————— Bahngleisachse
—— Lémnschutzwand
- - TS-Punkie
B Pumpwerk

Rickbau
["T"T] Damm/Béschung

Vorschlag der Stadt Emmerich am Rhein (Ing.-Bliro Spiekermann)

Fazit

Aus den vorangegangenen Erlauterungen, die touristische Bedeutung der Wegeverbindung
Schwarzer Weg treffend, ist ersichtlich, dass diese auch nach dem Bau der ABS 46/2
bestehen bleiben muss, dies in Form der vorgeschlagenen FuBgangeriberfihrung oder
auch alternativ einer Unterflihrung.

Radwegeverbindungen sollten nicht getrennt, sondern geschaffen werden.
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1.3.2 Die Verlegung des Haltepunktes Praest

Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Der Haltepunkt Praest der DB AG befindet sich gegenwartig 6stlich anschlieBend an den BU
SulenstraBe. Wie aus der Luftbildaufnahme zu erkennen ist dieser Standort dezentral.

Es bestehen hier keine Mdglichkeiten zur Teilnahme am Park + Ride oder Bike + Ride.

Bestehender Haltepunkt

Luftbildausschnitt
Ortslage Emmerich am Rhein
- Praest

Die Planung der DB AG

Die DB AG sieht vor, die maroden Bahnsteige abzubrechen und diese zwischen die
ErsatzmaBnahme EU-F SulenstraBe und den wegfallenden BU RaiffeisenstraBBe zu verlegen.
Zuwegungen sind nur von der SulenstraBe bzw. dem Bahnweg aus geplant.

Die EU-F SulenstraBe dient hier lediglich als Bahnsteigverbindung, s. 1.3.1 BU SulenstraBe.

DB Planung Haltepunkt

Luftbildausschnitt
Ortslage Emmerich am Rhein
- Praest
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Planung der DB AG Haltepunkt Praest

Bei dem Entwurf der DB AG handelt es sich in erster Linie um eine reine Tunnelanlage, die
die beiden Bahnsteige miteinander verbindet

Die Planung der Stadt Emmerich am Rhein

Im BahnUbergangbeseitigungskonzept der Stadt Emmerich am Rhein, beschlossen vom Rat
der Stadt am 03.2.2009, wird eine Verlegung des Haltepunkt Praest in westliche Richtung
gefordert. Der Haltepunkt soll zukinftig an der neu zu errichtenden EU Praestsches Feld

beginnen und in Richtung RaiffeisenstraBe gefihrt werden.
Diese Forderung wurde bereits beim ersten Gesprache mit der DB AG zum Streckenausbau

der ABS 46/2 am 06.06.2008 bekannt geben und damals wurde bereits um Aufnahme in die
weitere Planung gebeten.

Der VRR steht einer Verlagerung des Haltepunktes in Richtung Nordwesten grundsatzlich
positiv gegentiber und hat dies auch in seiner schriftlichen Stellungnahme vom 15.03.2012

als T6B zum Planfeststellungsverfahren PFA 3.3 dargelegt.
Er sieht sich jedoch nicht in der Lage die zusatzlich entstehenden Kosten zu Gbernehmen.
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Stadt Emmerich am Rhein
Planung Haltepunkt

Luftbildausschnitt
Ortslage Emmerich am
Rhein - Praest

Die stédt. Planung sieht vor, dass die Nebenanlagen der EU Praestsches Feld in den Halte-
punkt eingebunden werden. Als Synergieeffekt kann der Geh- und Radweg der EU, der auf
halber H6he im Trog gefiihrt wird zugleich als Bahnsteigzuwegung bzw. —verbindung dienen.

Des Weiteren soll es vom alten Dorfkern aus, auf Hohe der RaiffeisenstraBBe, eine fuBlaufige
Erreichbarkeit des Bahnsteiges sowie des Geh-, Radweges Praestsches Feld geben.

Von der BundesstraBe 8 Uber die RaiffeisenstraBe besteht die Mdglichkeit entlang des
sudlichen Bahnsteiges am Park + Ride teilzunehmen, fir Radfahrer besteht, die Méglichkeit
des Bike + Ride auch zusatzlich von der StraBBe Praestsches Feld aus.

Diese Verlagerung des Haltepunktes wird von der Stadt Emmerich am Rhein gefordert, da
sich der Ortsteil Praest durch neue Baulandausweisungen bereits in Richtung Westen
erweitert hat, dies auch in Zukunft tun wird und damit die bisherige Lage des alten
Bahnsteiges immer randstandiger wird. Natlrlich ist mit der Entwicklung neuer Baugebiete
(80 Wohneinheiten) auch mit einer Erhdhung der Fahrgastpotentiale zu rechnen; dies auch
aufgrund der zusatzlichen P+R und B+R -Angebote.

Die Stadt Emmerich am Rhein hat einen Alternativvorschlag einschl. Kostenschatzung
erarbeiten lassen.
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Systemskizze Bahnsteigverlegung (Ing.-Biro Spiekermann)

Als Ergebnis dieses Kostenvergleiches kann festgehalten werden, dass die Planung der
Stadt Emmerich am Rhein geringfligige Mehrkosten in H6he von ca. 344.000 € verursacht
als die der Lésung der DB AG. Siehe Anlage 03 Kostenschatzung Bahnsteigverlegung.

Wie im Abschnitt ’Stadtebauliche Einbindung’ naher erlautert wird, gehért zu den
Forderungen der Stadt Emmerich am Rhein beziiglich der Ausbildung des Haltepunktes
auch die Ausgestaltung der Larmschutzwande mit transparenten Elementen. Dies férdert die
soziale Vertraglichkeit als auch die Attraktivitat der Station. Siehe auch 1.3.4.

Fazit

Die Planung der DB AG sieht im Bereich der SulenstraBe die Erneuerung des Haltepunktes
mit einer Bahnsteigverbindung vor, die aufgrund ihrer Geometrie nicht die soziale Sicherheit
vermittelt, die notwendig ist damit das Bauwerk von der Bevélkerung angenommen wird.
Diese Bahnsteigverbindung soll gleichzeitig den BU SulenstraBe ersetzten und eine EU-F
darstellen.

Als Ersatz fir den BU sieht die Stadt Emmerich am Rhein daher eine Unterfilhrung fiir

FuBganger und Radfahrer (EU-F) im Verlauf der vorhandenen SulenstraBe vor. Die
Trassierung verlauft nahezu gradlinig ohne Nischen und Winkel. Siehe 1.3.1 BU SulenstraBe
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Die Verlegung des Haltepunktes in Richtung EU Praestsches Feld kann als Investition in die
Zukunft gesehen werden, denn

1. der Haltepunkt folgt seinen Kunden und verkirzt somit die Wege von und zum
Bahnhof.

2. die Attraktivitat des Haltepunktes erhdht sich durch das Angebot des Park + Ride und
Bike + Ride

3. die Bahnsteigverbindung besteht nicht aus einer Tunnelanlage, deren Enden von
AuBen nicht einsehbar sind, sondern Uber Nebenanlagen einer Eisenbahn-
dberfuhrung, die allen Kriterien einer sozialen Vertraglichkeit entspricht.

4. durch den Einbau transparenter Elemente werden nicht nur Angstraume vermieden
sondern auch Sichtbeziehungen geschaffen, die eine ganzheitliche Orientierung
weiterhin  ermdglichen und so zu einer weitergehenden Akzeptanz des
Linienbauwerkes fuhren.

5. durch neue Baulandausweisungen in Richtung Westen hat sich der Ortskern
verlagert und wird dies auch in Zukunft tun. Damit wird der Bahnsteig in seiner
bisherigen Lage immer randstandiger und wenig attraktiv. Der neue Bahnsteig
befindet sich dort wo die Kundschaft wohnt.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die Verlegung des Haltepunktes an die
EU Praestsches Feld in Richtung RaiffeisenstraBe zwar mit geringfiigige Mehrkosten
behaftet ist, diese aber den Standort der Station um ein Vielfaches attraktiver werden lassen
und somit seine Effektivitat erheblich steigern.

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 GesamtmaBnahme hat eine Beweissicherung der Verkehrsanlagen in
schriftlicher / fotographischer Form in Abstimmung mit den Kommunalbetrieben KBE zu
erfolgen.

Die Aufhebung des BU KerstenstraBe sowie die entsprechende ErsatzmaBnahme SU
BaumannstraBe werden in einem gesonderten Baurechtsverfahren genehmigt.
Die Aufhebung des BU hat erst nach Fertigstellung der ErsatzmaBnahme zu erfolgen.

3 + 4/ Verlegung Haltepunkt Praest

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert, dass die Bahnsteige zwischen den Bahnlbergangen
RaiffeisenstraBe und Praestsches Feld verlegt werden. Weitere Punkte sind im eigenen
Abschnitt 'Verlegung Haltepunkt Praest’ dargelegt.
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52 - 54 | EU-F SulenstraBe, EU Praestsches Feld und BroichstraBe

Bei allen Ersatzbauwerken und deren Zufahrten und Zugangen mit Personen- bzw. Kraft-
verkehr ist eine Beleuchtung zu bertcksichtigen. Soweit méglich sind sichtbehindernde
Gebdudeecken im Trog zu vermeiden und  abzurunden. Sie sind grundsétzlich
behindertengerecht auszubilden (z.B. Berlcksichtigung der Rampenneigung, Ruhepodeste,
Gelander, Handlaufe usw.) Die Treppenanlagen sind seitlich mit Fahrradrinnen zu versehen.
Der Geh-, Radweg ist in Betonsteinpflaster zu errichten.

Die sldliche SulenstraBe endet stumpf vor der Gleistrasse. Hier fehlt ein Wendehammer.

Weitere Punkie sind im Abschnitt 'BahnlUbergangsbeseitigungskonzept’ dargelegt.

Auf die Mdoglichkeit von Schaden an Gebauden und StraBen im Zuge der notwendigen
Grundwasserabsenkungen wird ausdriicklich hingewiesen; dies besonders, da der
Grundwasserstand im PFA 3.3 auBergewdhnlich hoch ist.

101 - 110 / Die grundsétzliche Zustandigkeit zur Errichtung/Anderung/Aufhebung von
Durchlassen im Zuge von Gewassern 2.0rdnung liegt beim Kreis Kleve, der Unteren
Wasserbehorde.

101 / Durchlass 53,507 Gewasser W. 062.10
Der Durchlass sollte zur besseren Unterhaltung geradlinig unter der StraBe und den Gleisen
verlaufen

152 + 153 / Riickbau Bahnsteige
s. auch Lfd.-Nr. 3 + 4

154 - 156, 159 + 161 / Riickbau BU
Die Bahnlbergange sind erst nach Fertigstellung der ErsatzmaBnahmen zu entfernen.

In den Planfeststellungsunterlagen ist sowohl die Beseitigung als auch die ErsatzmaBnahme
Grlie StraBe ,Seitenweg’ als MaBnahme in einem gesonderten Verfahren dargestellt.

Dies ist nicht korrekt.

Sowohl der Rickbau als auch die ErsatzmaBnahme sind Teil des derzeitigen Planfest-
stellungsverfahrens Ausbaustrecke 46/2 Abschnitt 3.3.

201 - 207 / Schallschutzwande

Die Wande sind in Abstimmung mit der Stadt Emmerich am Rhein farbig zu gestalten.
Weitere Punkte sind in den Abschnitte 'Stadtebauliche Einbindung’ sowie ’Schallschutz’
behandelt.

302 + 304 / Rettungszuwegungen
Die Zuwegung fir Rettungseinsatze hat in das Eigentum der DB Netz AG Uber zugehen.

400 ff / Wendeanlagen

Wendeanlagen an den Ende von Sackgassen sind grundsatzlich im Stadtgebiet Emmerich
am Rhein entsprechend der Information der Berufsgenossenschaft Transport Verkehrs-
wirtschaft ,Sicherheitstechnische Anforderungen an StraBen und Fahrwege flr die
Sammlung von Abféallen® BGI 5104 auszubilden. Diese sind zwingend nach Skizzen zu
errichten die, aufbauend auf Kapitel 4.3, bei der Stadt Emmerich am Rhein erhéltlich sind.
Auch sind hiernach Wege ohne Begegnungsverkehr mit einer Breite von mind. 3,50 m
auszubilden, mit Begegnungsverkehr mind. 4,75 m.

Diese Vorgabe qilt nur fir Wendeanlagen, die nicht als Zuwegungen flir Rettungseinsatze
dienen.
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402 + 403 /

s. auch Lfd.-Nr. 52

entsprechend Kommentar Marschall/Schweinsberg Eisenbahnkreuzungsgesetz §14 Abs. 2.1
gehdren zu den Eisenbahnanlagen die vom Eisenbahnunternehmen zu unterhalten sind, die
Widerlager, die Pfeiler und Stiitzen, die Uberbauten und die Rampen d.h. kreuzungs-
bedingte Béschungen und Stitzmauern die im Zuge der Eisenbahn liegen.

Hieraus folgend beginnt die Zusténdigkeit der Stadt Emmerich am Rhein als StraBenbau-
lasttréger erst auBerhalb der Troglage.

Der klnftige Eigentimerin / Unter- / Erhaltungspflichtige ist somit der DB Netz AG / DB
Station/Service AG.

Weitere Details sind im Abschnitt 'Bahnibergangbeseitigungskonzept’ behandelt

404 / Offenbergallee
Der neu zu errichtende Wendehammer befindet sich, genau wie die Zuwegung von der B8
aus, nicht im Eigentum der Stadt Emmerich am Rhein sondern ist Privatbesitz.

Diese hochwertige Allee ist ein zu schiutzender Landschaftsbestandteil und Teil des
landesweiten Alleenkatasters. Die Zuwegung haben daher nicht hier entlang, sondern
parallel auf der benachbarten, landwirtschaftlich, genutzten Parzelle in einem
entsprechenden Sicherheitsabstand zur Allee zu verlaufen.

405 / Seitenweg RaiffeisenstraBBe
Die Zuwegung fir Rettungseinsatze hat im das Eigentum der DB Netz AG Uber zu gehen.

406 + 407 / EU Praestsches Feld

s. auch Lfd.-Nr. 53

Die Unterhaltungslast der Fahrbahn innerhalb der Troglage geht auf die DB AG (iber.
s. auch Lfd.-Nr. 402 + 403

Vom Flurstiick 1305 Flur 3 aus erfolgt keine Zufahrt auf die StraBe Praestsches Feld.

406 — 411 / Der Aufbau der innerértlichen ErschlieBungsstraBe hat auBerhalb der Troglagen
nachfolgenden Aufbau zu erhalten:

- BroichstraBe und Praestsches Feld
Bauklasse Il 3.2

Dicke des frostsicheren Oberbaus 80cm
Breite 6,50 + beidseitig 1,00m Bankett
4 cm Deckschicht

4 cm Binderschicht

8 cm bit. Tragschicht

20 cm Schottertragsschicht

54 cm Frostschutzschicht

- HueskampstraBe / Auweg

Bauklasse Il 3.2

Dicke des frostsicheren Oberbaus 80cm
Breite 5,50 + beidseitig 1,00m Bankett
4 cm Deckschicht

4 cm Binderschicht

8 cm bit. Tragschicht

20 cm Schottertragsschicht

44 cm Frostschutzschicht

408 / Bahnweg

Der Aufbau des neuen Bahnweges hat nachfolgenden Aufbau zu erhalten:
Bauklasse IV 3.2
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Dicke des frostsicheren Oberbaus 80cm
Breite 4,75 + beidseitig 1,00m Bankett
4 cm Deckschicht

8 cm bitm. Tragschicht

20 cm Schottertragsschicht

48 cm Frostschutzschicht

Das StraBenniveau des Bahnweges bei Wiederherstellung ist in Abstimmung mit den
Kommunalbetrieben Emmerich zu erhéhen.

409 / Anschluss EU BroichstraBe

Die StraBe auf die die EU BroichstraBe std 8t hei3t HueskampstraBe.

Das Geb&ude HueskampstraBe 16 ist nicht dargestellt.

Weitere Punkte sind im Abschnitt '‘Bahnibergangbeseitigungskonzept’ dargelegt

410 - 411 / EU BroichstraBe

s. auch Lfd.-Nr. 54

Die Unterhaltungslast der Fahrbahn innerhalb der Troglage geht auf die DB AG (ber.
s. auch Lfd.-Nr. 402 + 403

Die Radwegefihrung von der MoselstraBe in die Einmindung HubertusstraBe verlauft
diagonal. Der Radweg sollte weiter an die MoselstraBe heran gefihrt werden um einen
maoglichst kleinen Querungsweg zu erreichen.

Der parallel entlang der BroichstraBe verlaufende gepflasterte Geh-, Radweg ist im Bereich
der MoselstraBe durchzufiihren. Die MoselstraBe wird eine 30 km/h-Zone und ist der
BroichstraBe untergeordnet. Die genaue Ausbildung des Anschlusses ist mit der Stadt
Emmerich am Rhein abzustimmen.

Zum Graben, der parallel zur MoselstraBe verlauft, ist eine Absturzsicherung anzubringen.
Die Oberflache der Fahrbahn ist in Betonsteinpflaster nach Vorgabe der Stadt Emmerich am
Rhein herzustellen

413 / Rampe Friedhof

Der FuBweg zum Friedhof hat ein beidseitiges Geléander zu erhalten. Er ist behinderten-
gerecht auszubilden, als Belag ist Betonsteinpflaster vorzusehen. Der Weg ist so zu
beleuchten, dass keine Angstraume entstehen.

Im Anschluss des Weges an den Geh-, Radweg im Trog sind wechselseitige Rohrrahmen zu
installieren.

451 / SU Bahnweg iiber EU Praestsches Feld_
In der Ortlichkeit ist nach Erstellung der SU festzulegen, ob und in welchem AusmaBe
Leitplanken einzubauen sind.

452 / SU Bahnweg iiber EU BroichstraBe
In der Ortlichkeit ist nach Erstellung der SU festzulegen, ob und in welchem AusmaBe
Leitplanken einzubauen sind.

502 - 503 / Durchlasse unter Bahnweg )
Die grundsétzliche Zustandigkeit zur Errichtung/Anderung/Aufhebung von Durchldssen im
Zuge von Gewassern 2.0rdnung liegt beim Kreis Kleve, der Unteren Wasserbehérde.

Durchlass 56,760 Gewésser W. 019
Durchlass 57,540 Gewasser W. 005.06

Hier sind Absturzsicherungen zu errichten
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Die Durchlasse sind generell mit abgeschragten Stirnstlicken (1:1,5) zu versehen und mit

Natursteinen einzufassen.

522 / Gebaude Reeser StraBe 567, 569, 561, 563

Dies sind 4 Reihenhauser, die teilweise bewohnt sind. Die Inanspruchnahme des Gebaude-

komplexes ist frihzeitig mitzuteilen.

601 - 734 / Ver-, Entsorgungseinrichtungen

Nachfolgende Unternehmungen besitzen/unterhalten Leitungen auf dem Stadtgebiet
Emmerich am Rhein. Diese Liste erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

Genehmigungsanschrift

1 Thyssengas GmbH
Hamborner Strafle 229
47166 Duisburg

2 GLH

Auffanggesellschaft fir Telekommunikation mbH

Fritz-Winter-StraBe 12
86911 Diessen

3 Level(3)
Communications GmbH
In der Steele 37a
40599 Disseldorf

4 MCI WorldCom Deutschland GmbH

Planauskunft
RebstdéckerstraBe 57-59
60326 Frankfurt am Main
Tel.: 069/ 97268 6128
Fax.: 069 / 9768 9057

E-mail : FieldOpsDeCableProtection@Wcom.nl

Hotline : 0800/ 010 88 32
www.mciworldcom.de

5 interoute / i-21 Germany GmbH
Weismueller Strasse 26
60314 - Frankfurt am Main
Tel: 069 48007 000 -7361
Fax: 069 48007 249

6 RWE Energie AG
Woéhrmannstr.17
47546 Kalkar

10

1

12

13

14

NGW
Duisburger Strafie 161-167
47166 Duisburg

Stadtwerke Emmerich
Wassenbergstrafie 1
46446 Emmerich

Technische Werke Emmerich GmbH
Blackweg 40
46446 Emmerich

Telekom AG
GatherhoferstraBle 101 b
47804 Krefeld

Unitymedia NEW GmbH
Aachener StraBe 746-750
50933 Kaoln

Windrad Schonebogel GbR
Klosterhof 1
47533 Kleve-Griethausen

Casa Energy GmbH
Herrn Dieter Ehringfeld
Hogerdeich 22

46419 Isselburg

Windrad Diirkolf GmbH & Co KG
UranusstraBe 6
46446 Emmerich am Rhein

Die Aufrechterhaltung der StraBenbeleuchtung ist wahrend der GesamtbaumaBnahme zu
gewahrleisten. Sollte dies nicht méglich sein, ist eine Ersatzbeleuchtung zu installieren.

Etwaige Versorgungslicken und Engpésse, die die Bevdlkerung betreffen sind frihzeitig
uber die Ortliche Presse oder per Wurfsendung bekannt zu geben.

800 - 834 / Baustellenzufahrten-, Einrichtungsflachen
Diese Punkte werden im Abschnitt ‘Baubetriebliche Abwicklung’ erértert.

823 + 826 Baustellenzufahrt

Diese Zufahrten sind in den Planunterlagen nicht farblich angelegt.

1.3.4 Stadtebauliche Einbindung

42/92



Lage im Raum und Funktionsbeziehungen vor Ort

Der Planungsabschnitt 3.3 ist Teil eines erst in jingerer, historischer Zeit starker besiedelten
Raumes, dessen landschaftliche Entstehung gepragt worden ist durch seine eiszeitliche
Uberformung und die nachfolgende Flusserosion. Noch heute sind die Alirheinmdander als
Relikte alterer Rheinverlaufe (wie die heutigen ,Hetterb6gen’ und der Altrhein bei Bienen-
Praest) charakteristisch flr das Landschaftsbild. Dazwischen erstrecken sich weitlaufige
landwirtschaftlich genutzte Acker und Wiesen, die durch die Autobahn und die Gleisanlage
parallel zur B8 unterbrochen werden.

Die Siedlungen Vrasselt und Praest orientieren sich im vorliegenden Planungsabschnitt ent-
lang der Bundesstrasse 8. Im Ortsteil Praest verlauft die Gleistrasse direkt durch den Orts-
kern, der sich zwischen dem bestehenden BU SulenstraBe und der geplanten EU
Praestsches Feld befindet. Damit trennt die Trasse Wohnen und Einkaufen sowie andere
soziale Kernbereiche des Dorfgeschehens wie die Grundschule und die Sportanlage im Nor-
den von dem Kindergarten, der Kirche und dem Pfarrzentrum im Siden.

Dorfcharakter - Luftbildausschnitt Ortslage Emmerich am Rhein - Praest

Der Haltepunkt Praest der DB-AG befindet sich gegenwértig &stlich anschlieBend an den BU
Sulenstrasse. Er soll nach dem augenblicklichen Stand der Planungen der DB AG zukunftig
zwischen der SulenstraBe und der RaiffeisenstraBe angeordnet werden.

In Vrasselt bewirkt die Gleisanlage keine so gravierende Trennung der Wohn- und Lebens-
bereiche, da sie nérdlich der Ortslage entlanglduft.
Die Planungen der DB AG
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Aus den vorgelegten Planunterlagen der Bahn ist zu erkennen, dass sie sich in der Frage
der Larmschutzwénde nur von funktionalen Uberlegungen leiten lasst und sich in deren
rechnerischer Dimensionierung sowie in ihrer Ausgestaltung nur an der preisglnstigsten
Lésung orientiert.

e auBerhalb der Ortslage Praest

So sehen die Planungen der DB AG in diesem Planungsabschnitt auBerhalb der unmittelba-
ren Ortsmitte von Praest aktive SchallschutzmaBnahmen ausschlieBlich in der Form von 2 —
4 m hohen Aluminiumwanden und dem besonders Uberwachten Gleis (BUG) vor.

Auf der Sldseite der Gleise ist eine nahezu durchgehende Schutzwand mit 4 m Héhe ge-
plant, nur in der Ortslage Kerstenstrasse / Baumannstrasse fehlt sie vollig. Nérdlich der
Gleisanlage ist in Anbetracht der rein agrarischen Nutzung des benachbarten AuBenbereichs
im Bereich zwischen Schwarzer Weg und Griine Strasse keinerlei Schutzvorkehrung
vorgesehen, wohl aber auf einer Teilstrecke eine 3 m hohe Mittelschutzwand, die den stdlich
gelegenen Ortskern von Vrasselt besser vor den Larmimmissionen des dort bahnrechts ver-
legten dritten Gleises schitzen soll. Erst weiter éstlich an der Grinen Strasse wird die nérd-
lich der Trasse liegende Ortsperipherie von Praest durch Larmschutzwande von 2 - 3 m
H6he abgeschirmt

ABS 46/2 Planfeststellungsabschnitt 3.3

Ubersicht der Schallschutzwénde

e innerhalb der Ortslage Praest

Im Bereich der Ortslage sind beidseitig Aluminium-Schallschutzwénde in einer Héhe von 4 m
vorgesehen sowie eine Mittelschutzwand mit 3 m Hbéhe. Erganzt werden sie in diesem Be-
reich durch das besonders Uberwachte Gleis (BUG) und zuséatzliche passive Schallschutz-
mafBnahmen.

Stadtebauliche Notwendigkeit aus Sicht der Stadt Emmerich am Rhein

Wesenszug dieses Planungsabschnittes ist der 'weite Blick’, der den typischen Niederrhein
hier in seiner Urform ausmacht, unterbrochen von Heckenpflanzungen, Gréaben und Was-
serlaufen wie auch Pappelreihen.

Die Bahngleise verlaufen hier nahezu hdhengleich mit der Umgebung, Sichtbeziehungen zur
'anderen Seite’ sind jederzeit mdglich und lassen die Bahnanlage derzeit im Orts- und
Landschaftsbild nicht als trennendes Element in Erscheinung treten.
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Sichtachsen innerorts zu ortsbildpragenden Gebauden wie z.B. zur Kirche sind noch unver-
stellt und in der Mentalitat eines hiesigen, niederrheinisches Dorfes typischer und unver-
zichtbarer Bestandteil der dérflichen Gemeinschaft und ihrem engen  Zusammen-
gehdrigkeitsgefunhl.

Gleichzeitig hat man durch die aufgelockerte Siedlungsstruktur den Eindruck, einer bis ins
Dorf reichenden Natur und damit einer Gebundenheit an ,die Scholle’, die nicht nur den
Landwirten sondern auch den Ubrigen Dorfbewohnern zueigen ist. Die Bevolkerung identifi-
ziert sich mit ihrer dorflichen Struktur und bezieht einen GroBteil ihrer Lebensqualitat aus der
engen Bindung von Wohnen und Natur.

In einem solchen landlichen Raum ist die Frage der stadtebaulichen Einbindung von Schall-
schutzwanden nicht zu vernachlassigen. lhre Zerschneidungswirkung manifestiert sich nicht
nur in der visuellen Beeintrachtigung gewohnter Blickbeziehungen, sondern hat auch tief-
greifende Auswirkung auf das soziale Geflige eines gewachsenen Dorfes.

Die in der Planung dargestellten, bis zu 4,00 m hohen Schallschutzwande verandern als
bleibende Z&sur auf Dauer die Wahrnehmung bestehender Wohnverhéltnisse, besonders im
Ortsteil Praest, wo der Bevélkerungszuwachs neue Baugebiete jenseits der Bahn hat ent-
stehen lassen. Die unmittelbar an die Bahnanlagen grenzenden Wohnlagen haben unter der
erdrickende Wirkung der Larmschutzwande und der von ihnen ausgehenden Verschattung
der Garten zu leiden.

Der Erhalt des Ortsbildes und des Dorfcharakters sowie seiner Sichtbeziehungen werden in
den Planungen der DB géanzlich vernachlassigt. Der Umgang mit der schallschutzbedingten
Trenn- und Zerschneidungswirkung wird das Ortsbild in Praest und das gemeindliche
Miteinander voraussichtlich in den nachsten 50 Jahren nachhaltig pragen.

Die Schallschutzwande so zu konstruieren, dass sie den Larm absorbieren, jedoch eine mdg-
lichst geringe Barrierewirkung in stédtebaulich, hochsensiblen Bereichen entfalten, muss das
gemeinsame Ziel aller Beteiligten sein.

Trennung durch
3 Schallschutzwénde |
4,00/3,00/4,00 m Hohe g

Zerschneidung - Luftbildausschnitt Ortslage Emmerich am Rhein - Praest
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Um dieses Ziel zu erreichen, schlagt die Stadt Emmerich am Rhein vor, von der rein funktio-
nalen Lésung einer Aluminiumwand abzuweichen:

¢ auBerhalb der Ortslage Praest

Als eine der Kernforderungen der Stadt Emmerich am Rhein gilt die durchgehende Begri-
nung der Wande auch im AuBenbereich. Dies dient ihrer besseren Einbindung in die Land-
schaft und vermindert deren Stérwirkung.

Alternativen zu dieser Begriinung sind auch bepflanzbare Wé&nde, begrinte Steilwéande,
Gambionen oder Larmschutzwélle; auch die Kombination mit niedrigen Kleinstschutzwanden
in der Nahe des Rad-Schiene-Kontaktes kann zu einer Verringerung der Wandhéhen fihren
und sollten daher berlcksichtigt werden. Ebenso andere technische Mdglichkeiten, die sich
bereits auf Teststrecken als erfolgreich erwiesen haben wie z.B. Schienenstegdampfer oder
das Besohlen aller drei Gleise.

e innerhalb der Ortslage Praest

Im Bereich der Ortslage Praest ist, zusatzlich zu den alternativen Ausgestaltungsarten der
Larmschutzkonstruktionen, der Einbau von transparenten Elementen bzw. die Errichtung
teiltransparenter Larmschutzwande auf einem definierten Streckenabschnitt von 500 m eine
unabdingbare Forderung der Stadt Emmerich am Rhein.

Die vorhandenen Sichtbeziehungen Uber die Gleisanlagen hinweg sollen im Gesamtbereich
vom jetzigen BU SulenstraBe bis hin zum EU Praestsches Feld bestehen bleiben, um die
Teilungswirkung der Larmschutzwande zu mindern. Ziel ist es, gewohnter Sichtbeziehungen
zu erhalten, Angstrdume zu vermeiden, eine ganzheitliche Orientierung weiterhin zu ermdgli-
chen und die Zusammengehdérigkeit der Ortsteile beidseits der Trasse zu férdern.

A =TS T AR R I e
ransparente Schallschutzmalnahmen im OT Praest
hn-km 54,5 - 64,9

&

Einbau transparenter Elemente - Luftbildausschnitt Ortslage Emmerich am Rhein - Praest

Die angesprochenen transparenten Elemente kénnten nach Auffassung der Stadt Emmerich
am Rhein in nachfolgender Form errichtet werden:
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Beispiel 1: Grandauer Str. Miinchen - ABS Ingolstadt - Miinchen

Beispiel 2: Ludwigsfelder Str. Miinchen - ABS Ingolstadt - Miinchen

An der Ausbaustrecke Minchen - Ingolstadt (Einweihung am 13.05.2006) wurde konsequent
transparenter Larmschutz an den BahnUberfihrungen im Stadtgebiet von Minchen reali-
siert. Der Einsatz transparenter Larmschutzbauwerke steht somit nicht im Widerspruch zu
den Regelungen der 16. BImSchV im Rahmen eines Planfeststellungsverfahrens. Insbeson-
dere das Beispiel 2 zeigt, dass die Sichtbeziehungen durch transparente Larmschutzwande
weit weniger beeintrachtigt werden, als durch Standard-Aluminiumschallschutzwande.
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Beispiel 3:  ABS Ingolstadt - Miinchen - Miinchen-Obermenzing (km 7)

Fazit
Larmschutzwénde verfolgen in erster Linie das ureigene Ziel einer L&rmminderung.

Nach Auffassung der Stadt Emmerich am Rhein werden in den Planungen der DB AG jedoch
keine bzw. nicht genligend Alternativen beriicksichtigt, die die Trasse umgebungs-, und orts-
vertraglicher gestalten kénnten.

Bezug nehmend auf die vorangegangene Ausflhrungen kommt die Stadt Emmerich am
Rhein zu dem Schluss, dass es sich bei der DB-Planung zum aktiven Schallschutz um ein
minimalistisches, rein technisches Bauwerk handelt, welches keine Ricksicht nimmt auf die
gewachsenen Dorfstrukturen, inre Menschen und der sich hieraus ergebende Wohnqualitat.

Aus Sicht der Stadt Emmerich am Rhein stellt die einseitige Favorisierung von Aluminium-
schallschutzwanden einen Abwagungsmangel dar, weil Alternativen gar nicht berdcksichtigt
worden sind. Die Stadt Emmerich am Rhein spricht sich deshalb fir die Uberarbeitung des
Entwurfes und Berlicksichtigung der aufgezeigten Alternativen aus.

1.3.5 Betroffenheit der Stadt Emmerich am Rhein in ihrer Planungshoheit

Eine unmittelbare Betroffenheit der Stadt Emmerich am Rhein bezlglich einer
Einschrankung ihrer Planungshoheit kann fur den Planfeststellungsabschnitt 3.3 Emmerich -
Praest nicht festgestellt werden.

Die entsprechend den Darstellungen des gultigen Flachennutzungsplanes (FNP) im

Planfeststellungsabschnitt 3.3 liegenden Potenzialflachen zur Entwicklung von Wohnbauland
und zur Unterbringung von Gewerbebetrieben, die das Wohnen nicht wesentlich stéren —
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Gemischte Bauflachen sidlich der Bahnlinie westlich und &stlich LippestraBe — werden
kinftig durch eine 4 m hohe Larmschutzwand geschutzt.

Dadurch verbessert sich die immissionsschutzrechtliche Situation dieser Flachen.

1.4  Streckenausriistung

Elektromagnetische Vertraglichkeit

In Kapitel 8.1.3 S. 54 wird veranschaulicht, dass Funktionsbeeintrachtigungen von
empfindlichen elektronischen Geréaten in der Nahe von Oberleitungen, ca. 20 m entlang der
Bahnstrecke, nicht ausgeschlossen werden kénnen.

Zur Reduzierung wird daher, wie in Anlage 18 ’'Bewertung der elektromagnetischen
Vertréaglichkeit’ dargelegt, der Einbau von Riuckleitungsseilen entlang der betroffenen
Gebiete gefordert.

Fluchtwegkennzeichnung

Fluchtwegkennzeichnungen in  Form von Richtungspfeilen zum n&chstgelegenen
Notausgang sind alle 25 m anzubringen. Weiterhin sind entlang der Rettungswege
Rettungszeichen mit ergédnzender Entfernungsangabe zum nachsten Notausgang
anzubringen. Die Notausgange 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
gewahrleistet, dass die Fluchtwegkennzeichnung jederzeit wahrgenommen werden kann,
unabhé&ngig davon, an welchem Ort der Zug verlassen wird.

Rettungszeichen und Richtungspfeile sind mit grinen Hinweisschildern nach VBG 125
gekennzeichnet, die nachleuchtend und rlckstrahlend sind und an den Larmschutzwanden
angebracht werden.

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

1.5 Wasserrechtliche Erlaubnis / Hydraulische Berechnung

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

zu Anlage 11.1 Erliuterungsbericht

Auf Seite 9 des Berichtes wird ausgeflihrt, dass es derzeit keine GrundwassermeBstellen
gibt die aussagekraftige Werte liefern kénnen. Dies ist nur bedingt korrekt.

In Praest befinden sich 2 GrundwassermeBstellen, die einen Maximalwert von 15,57 m NHN
(080100144 Praest Nr.17) bzw. 15,24 m NHN (081320401 Molkerei Prast 495) angeben.

Die Funktionalitéat der geplanten Versickerungsanlagen ist aufgrund dieser Maximalwerte in
Bezug auf den Grundwasserflurabstand gem. ATV Arbeitsblatt A138 zu Uberprifen.
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Eine Ubersicht der Standorte dieser 2 und weiterer MeBstellen ist beigefiigt

| Grundwassermesstellen | | Legende

[ 15 ey 1 R i s - s L | -e 8 T - = X = T3 r

. M:.l G 3 1. "Aﬂ'f dor g‘-__ a1 T i 4 R o — : G:n::: serstandsmessstellen
V. : [ inakiiv

@] Messvverte online
D Messvverie nicht online,
Auskinfte Gber LANUY
B Goyisser alie (Flichen) GSKAG
Gewdasser alle (Linien) GSK3IC
- Seewasserkirper 3C
% DTK 50 (WMS)

w [Stadt Emmerich am Rhein

Planfeststellungsabschnit 3.3

Datum | 29.02.2012
V2 MaBstab [ 1: 25.000

Ubersicht GrundwassermeBstellen Praest — Vrasselt

Wahrend der BauwerksmaBnahmen muss das Grundwasser bauzeitlich abgefiihrt werden.
Die Stadt Emmerich am Rhein weiB3t daher ausdriicklich darauf hin, dass zum Einen die
Mdglichkeit von Schaden an Geb&uden und StraBen sowie der Verlust wertvoller
6kologischer 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 flillen und so wenig Kapazitat fir abzusenkendes Grundwasser bieten.

2. Die baubetriebliche Abwicklung

2.1 Aligemein

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

In den Unterlagen der DB AG werden hierzu jedoch nur sehr marginale Ausflihrungen
gemacht.
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Die Stadt Emmerich am Rhein fordert deshalb detaillierte Planunterlagen aus denen
hervorgeht:

welche Arten von Baustelleneinrichtung auf den einzelnen Flachen stattfinden.

ob mobile Recyclinganlagen benutzt werden.

ob auch nachts gearbeitet oder angefahren wird.

welche Routen gefahren werden.

welche Baustellenabsicherungen genutzt werden.

f) ob Mieten aufgesetzt werden und in welcher Héhe.

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

h) welchen zeitlichen Umfang StraBen-, Streckensperrungen haben.

i) welche Bauzeiten einzelne Abschnitte in Anspruch nehmen.

KU RO

Grundsatzlich gilt, die Baustelle ist so zu betreiben, dass

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

e nach dem Stand der Technik unvermeidbare schadliche Umwelteinwirkungen auf ein
Mindestmalf zu beschranken sind.

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

Fir alle Gebaude entlang der Baustelle, der BaustraBen und der Umleitungsstrecken ist eine
dauerhafte Erreichbarkeit zu gewahrleisten. Dies gilt vor allem fir die Grundschule, den
Kindergarten, die Sportanlage sowie die Betriebe.

Die Bahnlbergénge sind erst nach Inbetriebnahme des jeweils neuen Ersatzbauwerkes
zurtickzubauen.

Vor Beginn der BaumaBnahme hat eine Beweissicherung der Grundstiicke, Verkehrs-
anlagen und Gebaude, die in Bereichen der BaustraBen, Baustelleneinrichtungsflachen und
Umleitungsstrecken liegen, in schriftlicher / photographischer Form zu erfolgen, dies unter
Mitwirkung der Stadt Emmerich am Rhein.

2.2 BaustraBe

Eine Abstimmung des BaustraBenkonzeptes in straBenverkehrsrechtlichen Hinsicht hat
bisher nicht durch die StraBenverkehrbehérde, der Stadt Emmerich am Rhein, stattgefunden.

Die Andienung der Baustelle hat ausschlieBlich Gber die Schiene und die BundesstraBe 8 zu
erfolgen. Fahrten zur Andienung Uber GemeindestraBe werden nur nach vorheriger
Abstimmung zugestimmt.

Aus Sicht der Stadt ist das Konzept fir die ErschlieBung der BaumaBnahmen nicht
befriedigend. Es muissen befestigte Wegeflachen mit ausreichender Breite und Wende-
maoglichkeiten fir den Begegnungsverkehr erstellt werden.

BaustraBen mit einer ungebundenen Deckschicht, also Herstellung als SchotterstraBe,
werden nicht akzeptiert. Erst eine Breite von 6,50 m erscheint ausreichend, denn nur ab
dieser Breite ist Begegnungsverkehr Lkw/Lkw moglich. Unterhalb der Breite von 6,50 m
mussen mind. alle 50 m Ausweichtaschen mit einer Lange von 15 m erstellt werden, damit
der Verkehrsablauf der Baustelle gewéhrleistet werden kann.
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Eine ungebundene Deckschicht wird keinesfalls beflrwortet, da die Belastigungen durch
Staub, Matsch, Schlaglécher etc. gravierend sein werden bei einer GroBbaustelle in dieser
Form und Uber diesen Zeitraum. Zudem werden anschlieBende StraB3en, die den &ffentlichen
Verkehr abwickeln, verdreckt. Die Verkehrssicherheit kann durch Matsch und Dreck
beeintrachtigt werden. Es mulssen adaquate Befestigungen in Form einer gebundenen
Oberflache erfolgen, damit die Belastigungen so gering wie méglich gehalten werden.

Die Landwirtschaft darf nicht durch Lkw-Baustellenverkehr eingeschrankt werden. Zudem ist
der Tourismus fir 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
stéren und gefahrden kdnnte.

Ein groBer Teil, der als BaustraBen ausgewiesenen Wege sind als Wirtschaftswege definiert
und auch entsprechend ausgebaut. Hier handelt es sich gréBtenteils um Schotterwege mit
einer bituminds befestigten Decke. Diese Wege sind nach dem Baubetrieb in einen Aufbau
und einer Breite gemaB dem Abschnitt 'Bauwerke im Zuge des Streckenausbaus’
auszubauen.

Erschiitterungen, durch Bauverkehre verursacht, sind zu minimieren.

Bauzeitliche Staub- und Abgasimmissionen sind durch geeignete MaBnahmen zu
reduzieren.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert, dass Teile der BaustraBen als Rettungswege
verbleiben. Diese sind im Abschnitt ’Sicherheitskonzept’ naher erlautert.

Bei der Abwicklung des Baustellenverkehres ist die Schulwegsicherung, sowie die
Zuwegung der in unmittelbarer Nahe zum Baufeld sich befindenden sozialen Einrichtungen
Grundschule und Kindergarten zu berlcksichtigen.

- Die JohannesstraBBe, die Grine StraBe zwischen Praestsches Feld und Bahnweg, die
StraBe Am Vogelsang, die von-der-Recke-StraBe, die RosenstraBe und die Heinrich-Bienen-
StraBe sind Verkehrswege, die im BaustraBenkonzept als nicht fir den Baustellenverkehr
vorgesehene StraBen dargestellt sind. Sie werden jedoch erfahrungsgemaB als
Umleitungsrouten und teilweise auch als Baustellenzufahren genutzt werden. Diese und
andere Ausweichrouten sind zu unterbinden.

- Der BaustraBe 802 (53,246-53,500) kann nicht zugestimmt werden. Sie verlauft in
unmittelbarer Nahe zum Haus KerstenstrafRe 49 und belastet dieses in unzumutbarer Weise.

- Der Bergerweg zwischen dem BU KerstenstraBe und der ErsatzmaBnahme SU
BaumannstraBe ist nicht als BaustraBe ausgewiesen, wird jedoch als solcher genutzt
werden. Als Folge seines minimalen Aufbaus (Wirtschaftsweg) ist er nach dem Ende der
BaumaBnahme wiederherzustellen.

Da er durch den Wegfall des BU nunmehr, als Seitenweg, die Verbindung der KerstenstraBe
zur B8 darstellt, hat die Wiederherstellung in einer passenden Art und Weise zu geschehen.
Die Stadt Emmerich am Rhein fordert hier einen Aufbau wie in Abschnitt ‘Bauwerke im Zuge
des Streckenausbaus’ naher erlautert.

- Die BaustraBe 811 (54,250) befindet sich auf einer Allee, die sich in Privatbesitz befindet,
die BaustraBe 812 (54,040-54,250) befindet sich ebenfall in diesem Privatbesitz. Beide
StraBen fohren um bzw. zum Denkmal - Haus Offenberg (Burg und Gutshaus) einer
mittelalterliche Wasserburg. Die Stadt Emmerich am Rhein akzeptiert nicht die Baustellen —
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und Rettungszuwegung zum Gleis Uber die Offenberg-Allee. Sie ist Bestandteil des Alleen-
konzeptes und stellt ein Naturdenkmal dar. Eine alternative Zuwegung muss ggfs. Uber den
benachbarten Acker erfolgen.

- Die Verbindung SulenstraBe / Reeser StraBe B8 ist fir den Kfz-Verkehr nicht nutzbar.

- Die Wirtschaftswege im Bereich des Stadtgebietes Emmerich am Rhein sind zu einem
groBen Teil mehrfach saniert/Uberarbeitet worden. Dies impliziert, dass diese Wege aller
Wahrscheinlichkeit nach Teer/Pech beinhalten. Entsprechende Untersuchungen, vor
Verwertung, sind durchzufihren.

2.3 Baustellen / Massenkonzept

Aus Sicht der Stadt Emmerich am Rhein muss fur die Umsetzung der BaumaBnahmen 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 auBerhalb der bebauten
Gebiete und in einem ausreichenden Abstand zu diesen Gebieten zu zugelassen.

Bauzeitliche  Erschitterungen, hervorgerufen durch  Spundwandrammungen oder
Rammpfahle, sind zu minimieren. Es sollte auf Techniken wie z.B. Einpressen der
Spundwande tbergegangen werden.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert eine Beteiligung bei der Genehmigung von Nacht- und
Wochenendbaustellen. Es muss in den Konzeptionen fir die Nacht- und Wochenend-
baustellen eine larmtechnische Untersuchung vorliegen mit konkreten Aussagen, wie der
Schutz erfolgen wird.

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

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

Waéhrend der BauwerksmaBnahmen muss das Grundwasser bauzeitlich abgeflihrt werden.
Die Stadt Emmerich am Rhein weist daher ausdricklich darauf hin, dass zum Einen die
Mdoglichkeit von Schaden an Gebduden und StraBen im Zuge von Grundwasser-
absenkungen besteht, zum Anderen wird es insbesondere im Herbst/Winter und in den
Frihjahrmonaten lang anhaltende hohe Grundwasserstdnde geben, die die vor Ort
befindlichen Graben flillen und so wenig Kapazitat fir abzusenkendes Grundwasser bieten.

- Die Baustelleneinrichtungsflachen 816, teilw.818 + 819 (54,600 — 54,895) befinden sich in
bzw. neben Baugebieten. Jegliche Immissionen sind zu minimieren.

- Auf die BE-Flache 827 (56,435-56,525) sollte aus straBenverkehrlicher Sicht verzichtet
werden. Sie befindet sich direkt neben der BundesstraBe 8.
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2.4 Informationsbiiro

Von Seiten der Stadt Emmerich am Rhein wird fir die Dauer der BaumaBnahme ein
Informationsbiiro als Ansprechpartner vor Ort gefordert. Hier sollten neben den
Informationen zu den konkreten Ausbauabschnitten im PFA 3.3 (Herstellung der BU-
ErsatzmaBnahmen, Anbindung der StraBen, LarmschutzmaBnahmen) alle Planunterlagen
zur Verflgung stehen, die den interessierten Bewohner informieren kénnen. Zudem soll das
Buro als Ansprechpartner fir Besucherfiihrungen auf der Baustelle sowie als Anlaufstelle bei
Problemen mit der Baustelle 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 GroBbaustelle eine erhebliche Toleranz im Umgang mit den
Belastigungen etc. erwartet, dies kann nur durch aktive Einbindung bewaltigt werden.

3. Sicherheitskonzept

3.1 Alilgemein

Die Schienenausbaustrecke 46/2 zahlt zuklnftig zu den ,Transeuropdischen Netzen’
(TEN-V), darunter versteht man internationale Hauptverkehrskorridore wie z.B. die
europdische Nord — Siid — Achse von Rotterdam tber Duisburg, KéIn, Basel nach Genua,
die zur Gutermagistrale ausgebaut werden soll. Folgt man der ,EU-Verordnung zur
Schaffung eines europdischen Schienennetzes fir einen wettbewerbsfahigen Guter-
verkehr’ (EU Nr. 913 / 2010) dann wird auf diesen spezifischen Strecken zuklinftig den
Guterverkehren Vorrang vor den Personenverkehren eingerdumt werden. Auf dem vor-
liegenden Ausbauabschnitt werden beide Zuggattungen im Wechselverkehr eine drei-
gleisige Schienentrasse befahren. Die durch das 3. Gleis dann méglichen Mehrverkehre in
Verbindung mit einer jetzt schon absehbaren Blockverdichtung bergen gewisse Risiken,
die sich substantiell erhéhen, wenn sich die Erwartung der niederlandischen Betreiber-
gesellschaft Keyrail bestatigt, wonach die Fracht zu 75 % aus Gefahrgltern bestehen
wird.

Verkehrsvorhaben dieser GréBenordnung erfordern ein umfangreiches Sicherheits-
konzept nicht nur im passiven Sicherheitsstandard bei der Bauausfiihrung, sondern
gerade auch bei Unfallen, bzw. im Brand- und Katastrophenfall, wenn Rettungseinséatze
der Feuerwehr des THW oder der Bundeswehr Leben retten sollen. In solch einem Fall,
sollten alle Vorkehrungen getroffen sein, um schnell und unkompliziert Gefahrstoffe zu
erkennen, Gefahrdungen und Risiken besser zu identifizieren und Hilfeleistungen, Gerat
und Léschmittel trotz La&rmschutzwanden 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 ungentigend ein. Ein Ubersichtplan 'Zuwegungen fir Rettungs-
einsatze’ (Anlage 3.4, Ordner 1) und zwei Detailansichten bzw. Schnittzeichnungen
(Anlagen 8.6, Ordner 2) illustrieren die, nach Ansicht der Stadt Emmerich am Rhein und
der Feuerwehren, vollig ungenigenden Vorkehrungen fir Rettungseinsatze. Im
Erlauterungsbericht (Anlage 2, Ordner 1) geht die Bahn unter dem Stichwort 3.5
,Sicherheitskonzept’ darauf ein, von welchen Vorgaben sie sich leiten lasst und wie sie
Zuwegungen definiert bzw. welche Normen sie erfullen sollen. Einige Worte zur
Pradestinierung der Bahn fir Gefahrguttransporte im Vergleich zur Strasse und zum
Sicherheitsnachweis bei Seitenwind komplettieren die Aussagen zum Sicherheitskonzept
auf einer Lange von zwei Seiten. Inhaltlich wird das hier zum sog. ,Sicherheitskonzept’
GedauBerte keinesfalls der Bedeutung des Themas gerecht.
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Daher sieht die Stadt Emmerich am Rhein die Notwendigkeit, neben ihren Anmerkungen
unter dem entsprechenden Kapitel 3.5 des Erlauterungsberichtes, 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 Eisenbahn-
infrastruktur der Freien Strecke konkret beschreibt. Sie verweist auf eine entsprechende
Richtlinie, die derzeit unter Federfihrung des EBA gemeinsam mit den zustéandigen
Ministerien der Lénder erarbeitet wird.

Die DB AG beruft sich in ihrer Deutungshoheit viel mehr auf 'Absprachen’ zwischen den
Innenministerien, dem EBA und der Deutschen Bahn AG bezlglich der baulichen
Anforderungen an das Zuwegungskonzept fir 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 Kdéln - Frankfurt zu Gbernehmen, halt dies die
Stadt Emmerich am Rhein fir falsch. SchlieBlich ist der genannte Streckenabschnitt Teil
einer  Hochgeschwindigkeitstrasse, wahrend die ABS 46/2 zu einer Giter- und
Gefahrgutstrecke européischer Bedeutung ausgebaut werden soll, auf der gleichzeitig
Personennah- und  Fernverkehrsziige verkehren. Die hier zu fordernden
Sicherheitsstandards werden sich deutlich intensiver mit den erhéhten Risiken
auseinandersetzen mussen, die der Mischverkehr mit sich bringt und entsprechende
Vorkehrungen auf einem héheren Sicherheitslevel formulieren missen.

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 kénnen. Nach Auffassung des Arbeitskreises
mussen AbwehrmaBnahmen im Fall eines Schadensereignisses sowohl in den Niederlanden
wie in Deutschland gleich geartet sein. Aus Sicht der an der Route verantwortlichen
Feuerwehren missen die Ergebnisse der niederlandischen Risikoanalysen zur Betuweroute,
die auf der Definition klar umrissener Leitszenarien fur in Betracht zu ziehende
Schadensereignisse beruht, auch auf deutsche Anforderungen an die Sicherheitsvor-
kehrungen Ubertragen werden. Insofern orientiert sich der Forderungskatalog auch daran.

(Quelle siehe Gutachten der NIFV bei der Nibra (Nederlands Instituut Fysieke Veiligheid - Niederldndisches
Institut fiir physikalische Sicherheit) (Nibra - Nederlands Instituut voor brandweer en rampenbestrijding -
Niederldndisches Institut fir Feuerwehr und Katastrophenschutz) "Invioed van geluidsschermen op de externe
veiligheid en het optreden van de hulpverleningsdiensten bei treinincedenten op der Betuweroute" (Einfluss der

Larmschutzwénde 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
sorgfaltigen Berlcksichtigung aller trassenspezifischen Risikoszenarios beruhen misste, legt
die DB AG eine Ubersichtskarte vor, auf die sie im begleitenden Textteil wie folgt eingeht:

Die Bahn sieht Zuwegungen vom Rettungsweg (z. B. Strasse) an die Bahnanlage (also:
Zufahrten und Zugénge) flr Fremdrettungskréfte im maximalen Abstand von 1.000 m vor.
Bei Eisenbahnbriicken oder Schallschutzbauwerken kann dieser Abstand auch gréBer sein
als 1.000 m, dann sind jedoch die Zuwegungen als Zufahrten zu errichten, die auch im
Gegenverkehr befahrbar sind.
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Zufahrten sollen eine Mindestbreite und —héhe von 3,50 m aufweisen, ausreichend befestigt
sein und bis an den Bahnkdrper heranreichen. Sind sie als Stichtrassen ausgeprégt, sind am
Ende der Zufahrten geeignete Wendeanlagen vorzusehen (Wendehammertyp 2 It
Empfehlung fdr die Anlage von ErschlieBungsstrassen EAE 85/ 95).

Zugénge sind max. 100 m lang, verfliigen Uber einen trittfesten, ebenfldchigen Untergrund,
haben eine Neigung von nicht mehr als 10 %, oder sind als Treppen ausgebildet mit einer
Mindestbreite von 1,60 m (Begegnungsverkehr) und einer Mindestdurchgangshéhe von 2,20

m.
~-ABs a6/2— Landesgrenze D/NL - Emmerich - Oberhausen NETZE

4, Zuwegungskonzept wihrend und nach der Bauphase
.lllllllllllllllllIIIIIIIIII-I-I-I-I-I-I-I-I-I-I-

4.2 Zuwegungskonzept nach der Inbetriebnahme

max. 1000m

-----------------------------------------------------------------------------------------------------------

e~ Schallschutzwand mit Rettungstiir

Randweg Zufahrt (befestigt, Breite 3m)
Rettungsweg (Breite 0,8m) Zugdnglichkeit < 200m (Breite 1,60m)

Rettungswege verlaufen neben den Gleisen, sind mindestens 0,80 m breit und haben eine
Mindesthéhe von 2,20 m (trittfester + ebenfldachiger Untergrund).(Zitatende)

Erlauternd muss angemerkt werden, dass die Anlage 3.4 ,Zuwegungen fir Rettungs-
einsatze’ im PFA 3.3 ausschlieBlich Rettungszufahrten von Siden her, d.h. von der
Bundestrasse 8 aus vorsieht. Der bahnparallel verlaufende ,Bahnweg’ im Norden stellt fur die
Bahn anscheinend keine ernst zu nehmende Zuwegungsmdglichkeit fir Rettungseinsatze
dar. Entsprechend sehen die Planungen der DB AG insgesamt sieben verbleibende
Stichstrassen von der B 8 aus als Rettungszufahrten vor, von denen finf am Gleis in einem
Wendehammer enden. Dazu gehéren:

Zuwegungen Entfernung zur ndchsten Zufahrt

» der Schwarze Weg, 900 m
» die Broichstrasse (alt) 600 m
» Pionierstrasse/Griine Strasse (ohne Wendehammer) 875 m
» v.- d.- Recke — Strasse (ohne Wendehammer) 575 m
» Raiffeisenstrasse 500 m
» Offenbergallee 725 m
» Kerstenstrasse
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3.4 Rettungstechnische Anforderung der Stadt Emmerich am Rhein und des AK
Streckensicherheit an die Ausbaustrecke

MaBstab fur die Beurteilung des hier vorliegenden Zuwegungskonzeptes fir den PFA 33
sind die vom Arbeitskreis Streckensicherheit Betuwe in mehr als zweijdhriger Arbeit
entwickelten Anforderungen an die Streckensicherheit fir die Ausbaustrecke 46/2 Grenze
D/NL — Emmerich — Oberhausen. Der Arbeitskreis wurde von der Arbeitsgruppe Betuwe der
Blrgermeister und Burgerinitiative -Vorsitzenden ins Leben gerufen und setzt sich personell
zusammen aus WehrfUhrern bzw. ihren Stellvertretern der Berufs- und freiwilligen
Feuerwehren aller 7 Anrainerkommunen mit einer Geschéftsstelle bei der Stadt Rees. Der
formulierte Anforderungskatalog basiert auf eigenem Wissen und auf eigenen Erkenntnissen
des Arbeitskreises sowie auf fachlichen Empfehlungen und Gutachten von Externen. Die
Stadt Emmerich am Rhein schlieBt sich vollinhaltlich den nachfolgenden Anforderungen des
Arbeitskreises Streckensicherheit und seinen dazu ergangenen Begrindungen an und macht
sich diese zueigen.

Die Stadt Emmerich am Rhein hat nach § 1, Abs.1 des Gesetzes Uber den Feuerschutz und
die Hilfeleistung (FSHG) NRW die Aufgabe, eine den értlichen Verhaltnissen entsprechende
leistungsféahige Feuerwehr zu unterhalten, um Brandherde zu bekampfen und bei Un-
glucksféllen, Naturereignissen sowie o6ffentlichen Notstadnden Hilfe zu leisten. Das setzt
voraus, dass sie im Falle eines Schadenfeuers, Ungliicks oder Unfalls den Einsatzort auf der
Bahnanlage mit Personal, Fahrzeugen und Geréatschaften zlgig erreichen kann und insofern
Zugange und Zufahrten in ausreichender Anzahl entweder bereits vorhanden sind oder
geschaffen werden mussen. Voraussetzung fir einen erfolgreichen Einsatz ist die
Verfugbarkeit ausreichender L&schmittel am Einsatzort sowie bei Bahnanlagen ein
gefahrloses Betreten durch Stromabschaltung und Bahnerdung. Daran orientieren sich auch
die nachfolgenden 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 Larmschutzwédnden 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 muissen sich jederzeit leicht und ohne fremde
Hilfsmittel, z. B. Schllssel, vom Bahnkérper aus in Fluchtrichtung 6ffnen lassen. Diese Turen
sind ausreichend zu kennzeichnen, damit flichtende Personen auch wahrend der Dunkelheit
ohne Verzdgerung den Bahnkdérper im Gefahrenfall verlassen kdnnen. Die lichte
Durchgangsbreite der Turen soll > 250 m betragen, die einen fuBlaufigen
Begegnungsverkehr mit Krankentragen zuldsst. Auf den Streckenabschnitten mit 3
Larmschutzwanden ist die Fihrung der Notausgangstiren geradlinig durch alle 3 Wéande
auszubilden. Bahnibergadnge und StraBenkreuzungen missen bei der Berechnung und
Planung der Notausgangstiren berlcksichtigt werden. Dabei ist die Feuerwehr der
jeweiligen Gemeinde beratend zu beteiligen.

Die v. g. Tlren sind gleichzeitig Angriffswege flr die Einsatzkréafte. Sie miissen sich durch
geeignete MaBnahmen, z. B. mit dem Schllissel A des Uberflurhydrantenschlliissel nach DIN
3223, durch die Einsatzkrafte der Feuerwehr leicht und zu jeder Zeit 6ffnen lassen.

Von der o6ffentlichen Verkehrsflache sind insbesondere fir die Einsatzkrafte der Feuerwehr
geradlinige Zu- und Durchgange erforderlich. Die Zu- und Durchgange missen > 2,50 m
breit sein und die lichte Durchgangshéhe muss mindestens 2 m betragen. Das ist
erforderlich fir den Transport der technischen Einsatzmittel incl. Tragepersonal. Ein
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Begegnungsverkehr in diesen Zugéngen ist gerade flur die erste Einsatzphase wichtig
(Rettung von Personen aus dem Bereich der Bahnstrecke und gleichzeitiger Transport von
Rettungsgeraten zur Einsatzstelle). Die parallel an den beidseitig auBeren Gleisen
verlaufenden Rettungswege missen eine ausreichende Breite in Anlehnung an die im § 5
Bauordnung NRW geregelten Breite fir Zu- und Durchgédnge 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
diese auch auf Dauer als Rettungszufahrten erhalten werden mussen.

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

Es ist auf Dauer sicherzustellen, dass die v. g. Zu- und Durchfahrten nicht durch parkende
Fahrzeuge versperrt werden. Sperrvorrichtungen missen sich mit dem Schlissel A des
Uberflurhydrantenschlliissel nach DIN 3223 6ffnen lassen.

Die kleineren Stichwege, die als Zufahrten blind am Gleis enden bzw. ehemals querende
StraBen deren Bahnlbergang aufgehoben wurde, missen mit Wendeanlagen ausgestattet
werden, die mindestens einen Wendekreis von 18 m aufweisen, insofern ist der in den
Planfeststellungsunterlagen auf S. 25 des Erlauterungsberichtes genannte Wendehammer-
typ 2 keinesfalls als ausreichend zu erachten. MaBgebend ist im Ubrigen nicht die genannte
Empfehlung fir die Anlage von ErschlieBungsstrassen (EAE 85 / 95), sondern die RASt06
(Richtlinie fir die Anlage von Stadtstrassen).

Was die in Kap. 3.3 genannten Zuwegungen und ihre Entfernung voneinander betrifft, 1asst
sich leicht ablesen, dass hier die Forderung der Kommunen und ihrer Feuerwehren nach
Notausgangstiren in 200 m Entfernung voneinander nicht berlcksichtigt worden ist.

In der Planung des Zuwegungskonzeptes fir Rettungseinsatze geht die DB-AG davon aus,
dass Rettungseinsatze immer Uber die B 8 von Sliden erfolgen. Insofern hat sie
Rettungstliren in den Schallschutzwanden vorgesehen, die allein ein Verlassen der
Schienentrasse nach Siden ermdglichen. Die Stadt Emmerich am Rhein fordert von der
Deutschen Bahn AG den Einbau von Fluchttiren im geraden Verlauf durch alle
Schallschutzwénde hindurch, so dass im Rettungsfall ein Verlassen der Schienentrasse
auch nach Norden zum Bahnweg hin mdglich ist bzw. gleichermaBen auch vom Bahnweg
aus die Rettung 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 die
vorgeschlagenen Rettungstiren bahnrechts sind zusatzliche (!) Forderungen der Feuerwehr
Emmerich am Rhein, die Uber das Zuwegungskonzept flr Rettungseinsatze der DBAG
hinausgehen, sich jedoch auch nicht an der ausschlieBlichen Forderung des Arbeitskreises
Strecken-sicherheit orientieren, die grundséatzlich eine Zuganglichkeit zum Gleisbett alle 200
m vorsieht.
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Sudliche Streckenseite (bahnlinks) —

Km 53,507 (DB) — km 53,815 — km 54,225 (DB) — km 54,540 (Sulenstr.) — km 54,710 (DB) —
km 54,880 (neue Unterfihrung) — km 55,290 (DB) — km 55,535 — km 55,865 — km 56,050
oder km 56,165 (DB) — km 56,445 — km 56,740 (DB) — km 56,985 — km 57,245 — km 57,650
(DB)

Nordliche Streckenseite (bahnrechts) —

Km 53,490 — km 53,878 — km 54,155 — km 54,540 (Sulenstr.) — km 54,710 — km 54,890
(neue Unterfiihrung) — Km 55,115 — km 55,290 — km 55,615 — km 55,775 — km 56,025 — km
56,160 —km 56,510 — km 56,740 — Km 56,985 — km 57,245 - km 57,650

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 nérdlichen Seite (bahnrechts) oder in der Form, dass die
vorgesehenen BaustraBen sidlich der Gleise (bahnlinks) dazu eingerichtet werden, d.h.
auch auf Dauer zur Verfligung.

Weiter sind an der sldlichen Bahnseite an folgenden Stellen Aufstellflachen fir die
Feuerwehr fir mindestens den ersten eintreffenden L6schzug vorzusehen:

Bahn-km 53,50 KerstenstraBe
Bahn-km 53,80 BaumannstraBe
Bahn-km 54,20 Offenberg
Bahn-km 54,88 Praestsches Feld
Bahn-km 55,10

Bahn-km 56,05 BaustraBe 824
Bahn-km 56,50 Bauflache 827

An der nérdlichen Bahnseite sind an folgenden Stelle Aufstellflachen fir die Feuerwehr fir
mindestens den ersten eintreffenden Léschzug vorzusehen:

Bahn-km 54,20 BaustraBBe 811

3.4.2 Loschwasserproblematik

Das Sicherheitskonzept auf S. 25 des Erlauterungsberichtes enthalt keinerlei Aussagen zur
Léschwasserversorgung entlang der Strecke. Die DB Netz AG lieB im Vorfeld des
Planfeststellungsverfahrens verlauten, sie sdhe keinen Handlungsbedarf und verwies damit
auf die gemeindliche Verpflichtung nach § 1 Abs. 2 FSHG , eine den értlichen Verhéltnissen
angemessene Ldschwasserversorgung fir den Grundschutz sicherstellen zu muissen. Die
grundsétzliche Verpflichtung dieser Art ist unbestritten. Es ist jedoch fraglich, ob diese
Verpflichtung uneingeschrankt auch fir den Betrieb der Ausbaustrecke ABS 46/2 gilt, auf der
in erheblichem MaBe auch Gefahrglter transportiert werden, Tendenz steigend. Nach
Auffassung der Stadt Emmerich am Rhein endet die Pflicht der Gemeinde zur Sicherstellung
einer angemessenen Léschwasserversorgung dort, wo mit dem Betrieb der Ausbaustrecke
Risiken 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 Ld&schwasserversorgung wegen festgestellter,
erhdhter Brandlast oder Brandgefédhrdung dem Verursacherprinzip folgend dem Eigentiimer
die Versorgungspflicht Gberantwortet wird.
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Die Stadt Emmerich am Rhein fordert in Ubereinstimmung mit der AK Streckensicherheit,
dass die Versorgung mit Loschwasser (mind. 6000 I/min) jeweils in N&dhe der Notausgangs-
tiren vorzusehen ist, soweit die Léschwasserversorgung an den einzelnen Versorgungs-
punkten nicht anderweitig sichergestellt werden kann. Um im Brand- und/oder Gefahrenfall
unverziglich Léschmittel - Wasser bzw. Schaum - an der Einsatzstelle zur Verfigung zu
haben, sind in den Larmschutzwanden in einem Abstand von < 100 m verschlieBbare
Klappen mit einer lichten Weite von > 0,9 m x 0,9 m zu installieren. Diese mussen sich durch
die Einsatzkréafte im Einsatzfall mit dem Schllssel A des Uberflurhydrantenschliissel nach
DIN 3223 éffnen lassen.

Am Streckenabschnitt 3.3 der ABS 46/2 hat die Feuerwehr Emmerich am Rhein die
vorhandene Lo&schwasserversorgung analysiert. Diese wird im Regelfall durch die
Sammelwasserversorgung (das Hydrantennetz) sichergestellt und hat in den meisten Fallen
eine theoretische Lieferleistung von bis zu 2000 | / min.

Tats&chlich kénnen die Hydranten und andere Wasserentnahmestellen entlang der Trasse
im PFA 33 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 L&schwasserversorgung und geforderter
Lieferleistung kann auf verschiede Arten sichergestellt werden:

» durch das Einbringen von zuséatzlichen Léschbrunnen
» durch das Anlegen von Ldéschwasserteiche DIN 14210

» durch Errichtung von Léschwasserzisternen DIN 14230

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert die Deutschen Bahn auf, im Planfeststellungs-
abschnitt 3.3 entlang der Bahnstrecke dafiir Sorge zu tragen, dass an den noch zu
beschlieBenden Zuwegungen fir Rettungseinsatze zusatzlich zu dem ungenligenden
Léschwasserangebot soviel zusatzliche Wassermengen bereitgestellt werden, dass
insgesamt an jeder Wasserentnahmestelle eine notwendige Versorgung mit Léschwasser
von 6000 | / min. sichergestellt werden kann.

3.4.3 Streckensicherheit und Bahnerdung

Das auf der Strecke Oberhausen — Landesgrenze verantwortliche Bahnsicherheits-
management hat seinen Dienstsitz in Duisburg, ein entscheidender Nachteil flr jedes
Notfallszenario. Die Sicherheitsvorschriften der Bahn sehen vor, dass im Unglicksfall der fur
den Streckenabschnitt verantwortliche Notfallmanager erst den Ungliicksort aufsucht, bevor
er vor Ort die notwendige Stromabschaltung und Erdung des entsprechenden Gleisab-
schnittes veranlasst. Das kann, sollte sich ein Unglick im PFA 3.3 ereignen, schon eine
Stunde Anfahrt von Duisburg in Anspruch nehmen, bevor Gberhaupt konkrete MaBnahmen
zur Stromableitung méglich sind. Im Einsatzfall beantragt der Einsatzleiter Feuerwehr bei der
Notfallleitstelle der Bahn, die Strecke fir den Verkehr zu sperren.

Effektive Losch- und RettungsmaBnahmen kénnen 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
entsprechende Streckenteilstlick geerdet worden ist. Dies obliegt allein dem Notfallmanager
der DB. Erst dann kénnen die eigentlichen Einsatzhandlungen vor Ort beginnen (zu einem
Zeitpunkt wo bereits giftige Gase entwichen sein kdnnen oder explosive Gefahrgdter sich bei
einem Brand in den Behdltern schon stark erhitzt haben durften). Um im Notfall keine
wertvolle Zeit zu verlieren, sollte man die Strecke mit fernbetétigten Erdungsschaltern
ausstatten. Im Einsatzfall wirde eine schriftliche Bestatigung des Notfallmanagements der
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DB AG Uber die vorgenommene Fernabschaltung und Erdung an die Einsatzleitstelle per
Fax genlgen.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert fir lhren Streckenabschnitt 3.3, fernbedienbare
Erdungsschalter in ausreichender Anzahl zu installieren, die eine Erdung des gesamten
Streckenabschnitts oder von Teilabschnitten mdéglich machen. Stromabschaltung und
Bahnerdung sind im exakt zu beschreibenden raumlichen 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 Flhrungsvorgang eine entscheidende Bedeutung zugemessen.

Der Fuhrungsvorgang gliedert sich grob in die Phase der Lagefeststellung / Erkundung,
Beurteilung / Entschlussfassung sowie anschlieBend der Befehlsgebung durch den
Einsatzleiter. Um hier zielgerichtete MaBnahmen einleiten zu kénnen kommt der Erkundung
der Einsatzstelle eine zentrale Bedeutung im Ablauf der Gefahrenabwehr zu.

Die Erkundung einer Einsatzstelle wird neben der Befragung anwesender / betroffener
Personen, akustischer Eindriicke, vorhandener Objekiplane (kalte Lage), weiterer
Informationen natirlich durch die visuelle Wahrnehmung der Einsatzstelle durch den
Einsatzleiter und weiterer am Einsatz beteiligter Krafte durchgefihrt.

Einschrankungen hinsichtlich der Einsehbarkeit einer Einsatzstelle verlangern den
FOhrungsablauf bzw. die Einleitung von GefahrenabwehrmaBnahmen erheblich und fiihren
ggf. zu einer falschen Einschatzung der Gefahrenlage und in der Folge zu falschen
MaBnahmen durch die Feuerwehr.

Die z. T. 4 m hohen Larmschutzwande lassen eine Inaugenscheinnahme der Einsatzstelle
selbst nicht zu. Die Einsatzstelle kann weder im Hinblick auf ihre genaue Lage, 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 durchfuhrbar.

Dies stellt eine Gefédhrdung auch der eigenen Krafte dar. Aus diesem Grund fordert die
Feuerwehr eine Transparenz in der geschlossenen Larmschutzwand, mdglicherweise in
Form 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
Streckensicherheit, die Vorhaltung von handbetriebenen Transportdraisinen, damit die
Einsatzkrafte mit ihrer Hilfe verletzte Personen und/oder Einsatzgerate transportieren
kébnnen. Sie muissen in ihren AusmaBen so konstruiert sein, dass sie mindestens 2
Krankentragen aufnehmen kénnen. Weiterhin missen sie geeignet sein, Einsatzgerate mit
einem Gesamtgewicht von ca. 2 to aufzunehmen.

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

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
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Zustandigkeitsbereich eines Landkreises bzw. einer kreisfreien Stadt als Untere
Katastrophenschutzbehérde je ein Geratesatz, bestehend aus Schleifkorbtragen,
Rollpaletten (handbetriebene Draisinen) und eine Arbeitsplattform beschafft und in den
Jahren 2003 — 2004 ausgeliefert wurden. Entsprechend existiert bereits ein derartiger
Geratesatz auf dem Kreis Klever Abschnitt der Ausbaustrecke 46/2 in Emmerich am Rhein
Ansonsten verfligen die Einsatzkrafte der Feuerwehr Uber keine mobilen Hilfsmittel an der
Bahnstrecke.

Um sich im Hilfeleistungsfall gegenseitig besser ergédnzen zu kénnen, hélt die Stadt
Emmerich am Rhein, einen weiteren Geratesatz, bestehend aus 5 Schleifkorbtragen, 2
Rollpaletten und 1 Arbeitsplattform fiir erforderlich. Der Geratesatz sollte in einem zentral
gelegenen Feuerwehrgeratehaus am Streckenabschnitt deponiert werden.

AuBerdem mussten im regelméaBigen Turnus Einsatzibungen abgehalten werden, damit
bahntypische Einsatzszenarien von Einsatz- und FUhrungskréaften praktisch trainiert werden
kénnen. Auch dies kann nicht zu finanziellen Lasten der Anrainerstadte erfolgen.

3.4.5 Planunterlagen fur die Einsatzplanung

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

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

Ohnehin muss nach Auffassung der Stadt Emmerich am Rhein die Ausbaustrecke 46/2
insgesamt auf Karten in verschiedenen MaBstében 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
entlang der Strecke. So muss es im Einsatzfall mdglich sein, dass die diensthabende Person
der Einsatzleitstelle als auch der Mitarbeiter der Leitstelle der DB AG diese Plane jeweils auf
ihren Monitoren aufrufen kénnen, um in kirzester Zeit eine rechtzeitige Alarmierung aller
Einsatzkrafte (Feuerwehr, Polizei, Erste Hilfe) vornehmen zu kénnen und sie anhand
derselben Plane zielgenau koordinieren zu kénnen.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert die Bereitstellung von 5 Einsatzkartensatzen im
MaBstab 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 Einsatzkréfte friihzeitig vom Notfallmanagement der DB AG
dber Art und Umfang der Guterbeférderung, insbesondere bei Gefahrguttransporten, zu
informieren, um den Einsatz von Personal und Einsatzgeraten zielgerichtet organisieren und
steuern zu kénnen.

62 /92



3.4.6 Erfordernisse des Rettungsdienstes an die ABS 46/2

Das Sicherheitskonzept ist nicht nur feuertechnisch von Belang sondern auch fir den
Rettungsdienst 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 kreisangehdrigen
Anliegerstadten der ABS 46/2 ist leider bisher nicht erfolgt.

Da sich die Feuerwehr und der Rettungsdienst im Fall eines Unfalls unter Beteiligung von
Gefahrgitern auf einen Massenanfall von Verletzten einstellen missen, fordert der
zustandige Emmericher Notarzt, (Herr Dr. van Alst), in regelmaBigen Abstadnden Flachen
direkt am Gleis als so genannte Rettungs- und Verbandsplatze mit StraBenanbindung
einzurichten. Diese Platze sollten auch Uber eine Elektro- und Wasserversorgung (Brunnen)
verfigen, damit im Notfall nicht nur die Stromversorgung fir medizinische Zwecke sondern
auch die Léschwasserversorgung fur die feuerwehrtechnischen Belange sichergestellt ist.

Fir den Planfeststellungsabschnitt 3.3 schlagt die Emmericher Feuerwehr folgende
Ortlichkeiten vor, die zu Behandlungsplatzen umgeristet werden sollten:

bahnlinks: - den Sportplatz an der Ecke B 8/ Offenbergallee,
- den Acker an der PionierstraBBe Ecke HauptstraBe

bahnrechts:

den Sportplatz in Praest am Ende des Brillackweges
- den Reit- und Sportplatz an der Reckenburg (Bahn-km 55.360)
- der befestigte Platz der Fa. Langanke (Bahn-km 56.55 - 56.60)

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

Des Weiteren ist die Feuerwehr Emmerich am Rhein in einem eigenen Arbeitspapier néher
auf die Erreichbarkeit des Schadensortes in Abhéangigkeit von den unterschiedlichen
Schadens-szenarien, und der jeweiligen Schutzausristung und Atemluftversorgung der
Wehrleute eingegangen. Beide Papiere sind Teil der Stellungnahme der Stadt Emmerich am
Rhein und werden den Unterlagen beigefligt.

3.4.7 Mittelausstattung

Zur Sicherung der ausgebauten Strecke missen fir die Beschaffung zuséatzlicher 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 Unfélle im Schienenglterverkehr, diese Art der
Transporte, gerade angesichts der vielen durch das Gleis zerschnittenen oder tangierten
Siedlungslagen im Raum Emmerichs, auch ein entsprechendes Sicherheitskonzept
bendtigen. Denn das Ungliick von Viareggio hat gezeigt, dass, wenn Gefahrglter beteiligt
sind, das Ungliick eine GrdBenordnung erreichen kann, die kaum mit Unfallen auf der
StraBe verglichen werden kann.
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4. Liegenschaften der Stadt Emmerich am Rhein

Grundsatzlich ist fir alle stadtischen Liegenschaften vor Inanspruchnahme, auch bei einer
vorUbergehenden, vor, wahrend und nach Abschluss der BaumaBnahme ein Beweis-
sicherungsverfahren durchzufiihren und jegliche Schaden durch die BaumaBnahme zu
ersetzen.

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

Von der DB AG sind rechtzeitig und mit einem ausreichend groBen Zeitvorlauf die
notwendigen grundsticksrechtlichen Regelungen zu beantragen.

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

Zugange/Zufahrten zu den Liegenschaften, die durch die BaumaBnahme unterbrochen
werden, sind fUr diese Zeit an anderer Stelle herzustellen und zurlickzubauen.

Der Stadt Emmerich am Rhein fordert eine Flachenbilanz ein. Diese stellt die abzugebenden

Grundsticksflachen (14.183 m?) denen gegeniber, die durch neue Bauwerke, StraBen usw.
hinzukommenden und in die StraBenbaulast der Stadt Emmerich am Rhein fallen werden.

Betroffene Liegenschaften der Stadt Emmerich am Rhein, die durch Dritte genutzt werden

Lfd.Nr. 32/ 554
Auf dem Grundstiick Gemarkung: Praest, Flur: 6, Flurstiick: 554 befindet sich die
Sportanlage des RSV Rasensportverein Praest 1951 e.V. Es besteht ein Pachtvertrag.

Lfd.Nr. 39/ 120
Die stadt. Liegenschaft Gemarkung: Praest, Flur: 4, Flurstlck: 120 ist teilweise verpachtet.

Lfd.Nr 40/ 62
Auf dem Grundstiick Gemarkung: Praest, Flur: 4, Flurstiick: 62 befinden sich 4
Reihenhauser, die teilweise bewohnt sind.

Lfd.Nr. 69/ 871

Die Stadt Emmerich am Rhein ist Erbbauberechtigte der Liegenschaft Gemarkung: Praest,
Flur: 3, Flurstlick: 871. Dieses Recht hat sie als Untererbbaurecht an den RSV
Rasensportverein Praest 1951 e.V. weitergegeben.

Betroffene Immobilien der Stadt Emmerich am Rhein entlang der Strecke

Die Larmimmissionen wéahrend der Bauzeit sind grundsatzlich, jedoch vor allem, im Bereich
der Grundschule und des Kindergartens auf ein Minimum zu reduzieren und in die
unterrichtsarme Zeit zu verlegen.

- Auf dem Grundstick Gemarkung: Vrasselt, Flur: 4, Flurstick: 281 befindet sich das
Feuerwehrgeratehaus Vrasselt.

Die Ausfahrt der Feuerwehr ist wahrend der gesamten Bauzeit, sowohl in Fahrtrichtung
BundesstraBe als auch tber die Gleise hinweg in Richtung Norden sicherzustellen.
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Fir das Gebaude MoselstraBe 2 wird passiver L&rmschutz gefordert.

Die Betroffenheit des Feuerwehrgeratehauses ist insbesondere dadurch gegeben, dass sich
hier Raumlichkeiten fr Seminar- und Schulungszwecke befinden, die nicht nur tagsiber
genutzt werden.

- Auf dem Grundstiick Gemarkung: Praest, Flur: 2, Flurstlick: 368 befindet sich die Michael-
Grundschule.

- Auf dem Grundstiick Gemarkung: Praest, Flur: 2, Flurstiick: 340 befindet sich das
Vereinsheim des RSV Rasensportverein Praest 1951 e.V. sowie der SchieBstand der St.
Johannes-Schiitzenbruderschaft 1786 Praest e. V. Diese sind Erbbauberechtigte.

- Auf dem Grundstick Gemarkung: Praest, Flur: 6, Flurstick: 524 befindet sich die
Sportanlage des RSV Rasensportverein Praest 1951 e.V. Es besteht ein Pachtvertrag.

Auf den Grundstiicken Gemarkung: Praest, Flur: 4, Flurstiick: 193, 196, 187, 185 und 110
befindet sich der St.-dohannes-Kindergarten. Es besteht ein Erbbaurechtsvertrag.

Betroffene private Liegenschaften mit stadtischer Nutzung

Entlang des Bahnweges bzw. in Kreuzungsbereichen mit ihm, befinden sich auf privaten
Grundstliicken Haltestelleneinrichtungen (z.B. Leuchte, Befestigung, Beschilderung,
Wartehalle, Fahrradstander und MullgefaB), die im Eigentum der Stadt Emmerich am Rhein
stehen.

Vor einer ggfls. notwendigen Entfernung ist der Zustand der Einrichtungen zu
dokumentieren. Nach einer Zwischenlagerung auf dem Betriebshof der Kommunalbetriebe
Emmerich, Blackweg 40, sind diese Einrichtungen an einem, in Abstimmung mit der Stadt
Emmerich am Rhein, festzulegenden Standort wieder einzubauen.

Graben in stadtischem Eigentum

Die grundséatzliche Zustindigkeit zur Errichtung, Anderung oder Entfernung von Anlagen
an/in Gewassern Il. Ordnung obliegt im Stadtgebiet Emmerich am Rhein dem Landrat des
Kreises Kleve, der unteren Wasserbehdrde.

Dies schliet auch Graben in stadtischem Eigentum ein.

Lfd.Nr. 4 Flurstick 932 befindet sich nicht im Eigentum der Stadt Emmerich am Rhein,
sondern der BRD BundesstraBenverwaltung.
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Stadtischen Grundstlicke im PFA 3.3
gemaB Grunderwerbsverzeichnis vom 25.10.2011
Flur- | Fuurstick Erwerbs- G.rund_ L
Ifd.Nr] Gem. |Flur stiick| M. alt Nutzung, Lage flache dlensE- Inanspruch- Bemerkung
barkeit nahme
m? m2 m?2
3 Praest | 6 | 483 StraBe: KerstenstraBe von der Bahnlinie bis zu Reeser StraBe 95 5 180
13 Praest | 6 | 472 StraBe: Bergerweg ab KerstenstraBe 0 0 10
25 | Praest | 2 88 StraBe: SulenstraBe zwischen Bahnibergang und Griine StraBe 10 0 1
26 | Praest | 2 | 101 Graben: Parallel zur SulenstraBe zwischen Bahn und Richtung Reeser StraBe 0 0 3
27 Praest | 6 | 427 StraBe: Bergerweg zwischen neuen SU Baumannstr. und Hollanderdeich 47 0 62
29 | Praest | 6 | 427 StraBe: Bergerweg zwischen neuen SU Baumannstr. und Hollanderdeich 0 0 57
32 Praest | 6 | 554 Sportplatz, Brillackweg 10 0 30 Veaf;(;?\;m
33 Praest | 2 | 382 357 |StraBe: SulenstraBe zwischen Bahnlinie und Richtung Reeser StraBe 91 0 198
37 | Praest | 4 | 201 141 |StraBe: RaiffeisenstraBe zwischen Bahnlinie und Reeser StraBe 3 0 24
38 | Praest | 4 | 202 StraBe: JohannesstraBe zwischen RaiffeisenstraBe und Sulenstrafie 44 0 34
39 | Praest | 4 | 120 Grunflache mit Baumen: zwischen Bahnlinie und der StraBe Am Furstenhof 604 0 546 verpachtet
40 | Praest | 4 | 62 Grundstiick Reeser StraBe 567, 569, 571 und 573 2473 0 1545 | 4 Reihenhduser,
teilw. bewohnt
61 Praest | 3 | 851 StraBe: RaiffeisenstraBe zwischen Bahnlinie und Grine StraBe 0 19 30
62 | Praest | 3 | 609 StraBe: Bahnweg zwischen von-der-ReckestraBe und Raiffeisenstrafie 149 101 2941
64 | Praest | 3 | 608 StraBe: Kreuzung von-der-Recke-StraBe und Bahnweg 36 31 45
65 Praest | 3 | 1373| 288 |StraBe: Von-der-ReckestraBe zwischen Bahnlinie und Griine StraBe 0 4 61
66 | Praest | 3 |1369| 607 |StraBe: Bahnweg zwischen von-der-Recke-StraBe und Bahnweg Nr. 185 3639 0 Q
69 | Praest | 3 | 871 Grundstuck: Reithalle und Reitplatz Praest 863 114 Q 5{:?;:?&3?:3;‘
71 Praest | 3 [ 1002 StraBe: Flache zwischen Praestsches Feld und Bahnweg 650 0 781
73 Praest | 3 | 1371 StraBe: Praestsches Feld von Bahnweg bis FuBweg zur Griinen StraBe 215 0 1435
101 | Praest | 3 | 975 StraBe: Bahnweg zwischen Griine StraBe und Bahnweg Nr. 185 1108 0 Q
169 | Praest | 3 | 1368 Flache parallel zur StraBe Praestsches Feld 0 0 144
179 | Praest | 3 | 1369| 1322 |StraBe: Bahnweg zwischen von-der-Recke-StraBe und Bahnweg Nr. 185 123 29 111
180 | Praest | 2 | 230 StraBe: Bahnweg zwischen SulenstraBe und RaiffeisenstraBe 0 11 69
105 | Vrasselt| 3 | 179 StraBe: Bahnweg zwischen Grune StraBe und BroichstraBe 1074 140 1004
110 | Vrasselt| 3 76 StraBe: Seitenweg zwischen Bahnweg und HueskampstrafBe o] 1 21
117 | Vrasselt| 3 75 StraBe: HueskampstraBe 0 191 825
133 | Vrasselt| 10 | 97 Flache: Acker und Straucher 38 27 72
134 | Vrasselt| 3 | 181 StraBe: BroichstraBe von Bahnlinie bis Hausnummer 80 0 7 252
135 | Vrasselt| 3 80 Graben: Parallel zur BroichstraBe von Bahnlinie bis Hausnummer 80 1 48 88
137 | Vrasselt| 10 | 38 StraBe: Bahnweg zwischen BroichstraBe und Schwarzer Weg 2721 18 443
144 | Vrasselt| 4 | 148 Graben: Parallel zur BroichstraBe von Reeser StraBe bis Bahnlinie 0 271 548
145 | Vrasselt| 4 | 137 StraBe: BroichstraBe von Reeser Strafe bis Bahnlinie 0 358 1146
147 | Vrasselt| 4 | 245 Flache: Parallel zur BroichstraBe von Reeser Strafe bis Bahnlinie 0 385 695
148 | Vrasselt| 4 | 243 Graben: Parallel zur BroichstraBe von Reeser StraBe bis Bahnlinie 69 173 457
149 | Vrasselt| 4 | 750 282 |StraBe: MoselstraBe von BroichstraBe bis Hausnummer 16 ¢ 0 0 41
150 | Vrasselt| 10 | 48 Graben; Parallel zur Bahnlinie von Schwarzer Weg bis MoselstraBe 0 242 292
152 | Vrasselt| 5 | 561 391 |StraBe: LippestraBe o] 5 93
153 | Vrasselt| 5 | 307 Flache: zwischen LippestraBe und Am Vorgelsang 0 7 49
155 | Vrasselt| 5 | 104 StraBe: Schwarzer Weg von Reeser StraBe bis Bahnlinie 0 0 285
160 | Vrasselt| 10 | 47 Graben; Vom Schwarzer Weg zur Bahnlinie um das Waldsttick 5 8 33
161 | Vrasselt| 10 | 33 Waldstiick 91 391 886
162 | Vrasselt| 9 68 StraBe: Schwarzer Weg von Bahnlinie Richtung Klein Netterden 7 9 85
165 | Vrasselt| 9 71 Flache: Kreuzungsbereich Schwarzer Weg / Bahnweg 7 7 16
166 | Vrasselt| 9 70 Flache: Kreuzungsbereich Schwarzer Weg / Bahnweg 10 21 55
167 | Vrasselt| 3 83 Graben: Parallel zur Bahnlinie von BroichstraBe bis Griine StraBe 0 586 678
168 | Vrasselt| 3 78 StraBe: Griine StraBe von Bahnweg bis Hausnummer 44 0 11 32
Summen 14.183 3.220 16.403
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5. Denkmaler

Schutzbedarf von Baudenkmaélern

Die nachfolgenden Baudenkmaéler im Umfeld des Planungsabschnittes 3.3 sind durch eine
Beweissicherung vor, wahrend und nach Abschluss der BaumaBnahmen zu begleiten und
jegliche Schaden durch die BaumaBnahmen an den Denkmaélern zu ersetzen.

- Haus Offenberg (Burg und Gutshaus)

mittelalterliche Wasserburg mit Mauerwerksresten aus dem 16. Jh, umgeben von einem tlw.
erhaltenen Grabensystem, von Siiden (durch die Bahnlinie getrennt) auf die Anlage
zuftihrende, unbedingt zu schitzende Allee;

Bei dem benachbarten Gutshaus von 1833 handelt es sich um den ehem. Pachthof der Burg
mit wertvoller Innenausstattung (Delfter Kacheln, Mettlacher Fliesenb6den vom Ende des 19.
Jh., Holzbalkendecken, alte Stubentliren)

Die von der Reeser StraBe auf das Anwesen zuflihrende ,Offenbergallee” soll fir die
Baustelleneinrichtung voribergehend in Anspruch genommen werden.
Der alte Baumbestand ist durch wirksame Vorkehrungen zu schiitzen.

- Kath. Kirche St. Johannes, Praest
Nach Kriegszerstérung 1946 wieder aufgebaut.

- Wegekreuz von 1845, denkmalwert im Zusammenhang mit der Kirche.

- Gefallenendenkmal neben der Kath. Kirche St. Johannes, Praest
fir die Gefallenen des 1. und 2. Weltkrieges.
Bruchsteinmauer mit eingelassenen Namenstafeln aus Naturstein.

- Reckenburg
Adelssitz der Familie von der Recke aus dem 17. Jh. mit Grabensystem und
alleeartiger Zufahrt.

- Hotel Heering, Reeser Str. 384
T-Haus mit Opkamer von 1719, zum Gasthof umgebaut, linksseitig angebautes Stallgebaude
aus dem 19. Jh.

- Hofanlage Reeser Str. 374
Villenartiges Wohngebaude von 1893 mit wertvoller historischer Innenausstattung
(Stuckdecken, Deckenmalereien, Treppe, Turen und Tlrfassungen).

- Hofanlage Reeser Str. 366
T-Haus aus der Zeit um 1800.

- Kath. Pfarrkirche St. Antonius Vrasselt
Im 19. Jh. errichtetes Kirchengeb&ude mit wertvoller Innenausstattung.

Zum Denkmal Kirche zahlen im AuBenbereich ein kreuzférmig aus Ziegelsteinen gemauerter

Grabstein von 1952 mit einem Relief aus zusammengesetzten Terrakottaplatten sowie ein
Gedenkkreuz aus Sandstein von 1865.

Belang Denkmalschutz im Zusammenhang mit SchallschutzmaBnahmen

Laut Planfeststellungsunterlagen sind an den Baudenkmalern
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- Haus Offenberg, Hollanderdeich 30 (Geb&ude-ID 387) und
Hollanderdeich 32 (Gebaude-ID 388)

- Reckenburg, Bahnweg 200 (Gebaude-ID 44)
- Hotel Heering, Reeser Str. 384 (Gebaude-ID 694) sowie
- Hofanlage Reeser Str. 374 (Gebaude-ID 691)

passive SchallschutzmaBnahmen vorgesehen.

Aus den Planfeststellungsunterlagen ist nicht konkret ersichtlich, welche baulichen
Verbesserungen der Umfassungsbauteile an den einzelnen Gebauden zum Einsatz kommen
sollen.

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

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

6. Schalltechnische Untersuchung
Die Frage ist heutzutage nicht mehr, ob Larm krank macht, sondern in welchem Ausmas.

Das Umweltbundesamt beschreibt Larm als psychosozialen Stressfaktor, der nicht nur das
subjektive Wohlempfinden stért und beléstigt, sondern auch schon bei niedrigeren, im Sinne
von nicht gehérschadigenden Schallpegeln, unbewusst kérperliche Stressreaktionen (extra-
aurale Wirkungen) auslést.

GeméaB der WHO Night Noise Guidelines for Europe (2009) werden im Bereich

von 30 bis 40 dB(A): moderate Effekte beobachtet (Kérperbewegungen, Aufwach-
reaktionen, (40 dB = LOAEL) bewusste Schlafstérungen),
wobei empfindliche Gruppen stérker betroffen sind.

von 40 bis 55 dB(A): Adverse  Gesundheitseffekte messbar in  Populationen.
Empfindliche Gruppen sind jetzt erheblicher betroffen.

Uber 55 dB(A): Die Situation ist zunehmend als gefahrlich fir die Gesundheit
der Bevolkerung. Ein groBer Teil der Bevdlkerung ist stark
belastigt (highly annoyed). Das Risiko fir Herz-Kreislaufkrank-
heiten ist erhdht.

Aufgrund dieser Fakten bilden Mittelungspegel und die Richtlinie Schall 03 aus 2000 sowie
die Bericksichtigung des Schienenbonus keine sachgerechte Beurteilungsgrundlage mehr
und sind aus Sicht des vorbeugenden Gesundheitsschutzes abzulehnen, insbesondere bei
einem solchen zukunftsorientierten Projekt und dem davon betroffenen groBen
Bevolkerungskollektiv.
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6.1 Larmschutz aus stadtebaulicher Sicht

Die Larmschutzplanung der DB AG beruht im Wesentlichen auf der Errichtung von 2 - 4 m
hohen Schallschutzwanden aus Aluminium sowie dem besonders Uberwachten Gleis.
Stadtebaulich halt die Stadt Emmerich am Rhein es fir nicht ausreichend, in den
Ortsteilen Berg, Praest und Vrasselt nur kilometerlange Fluchten von Aluminiumwanden
vorzusehen, die eine enorme Trennwirkung hervorrufen und Angstrdume entstehen
lassen. Es gibt genigend Alternativen mit einer bahntechnischen Zulassung, die eine
verbesserte Einbindung in das Ortsbild gewéahrleisten. Besonders in den Ortsteilen sind
nach Ansicht der Stadt Emmerich am Rhein innovative Kombinationen aus niedrigen
Kleinstlarmschutzwanden in Verbindung mit Schienenstegdampfern, vegetativen
Gabionen (mit Steinen oder Erden beflllte Drahtkdrbe) oder teiltransparenten Wanden
vorzusehen.

Insofern fordert die Stadt eine umfassende, konzeptionelle Uberarbeitung der
vorgesehenen LarmschutzmaBnahmen an der Strecke. Die ausschlieBliche Vorgabe der
preiswertesten Variante in Form von Larmschutzwanden aus Aluminium ohne die Prifung
von Alternativen ist fehlerhaft. Stattdessen sind im Planungsabschnitt innovative
Kombinationen aus niedrigen L&rmschutzwanden, Schienenstegdampfern, BUG,
massivem Betontrog mit Unterschutzmatten (siehe ,Grétz-System im Kap. 10 Erschit-
terungen) und Schallddmmmatten fiir alle Bahngleise vorzusehen.

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

Besonders im Bereich der Ortsmitte Praest (Bahn-km 54.4 — 55.0), wo der
Zerschneidungseffekt der Larmschutzwande besonders gravierend die Ortslage pragen
wird und wo im Bereich des verlegten Haltepunkies ein offenes Umfeld, traditionelle
Sichtbeziehungen ohne Angstraume erhalten bleiben sollen, pladiert die Stadt Emmerich
am Rhein far transparente bzw. teiltransparente Larmschutzelemente. Hier fordert sie,
Varianten mit zumindest im oberen Teil transparenten Wéanden vorzusehen, zumal es
zahlreiche Beispiele fir transparente Wande an Schienentrassen gibt, wie man sie u. a.
an der Ausbaustrecke Miinchen-Ingolstadt, Abschnitt Stid (Minchen, Grandauer Strasse,
Heerstrasse, Ludwigstrasse, Pasteurstrasse, u.v.m.) erleben kann.

Generell halt es die Stadt Emmerich am Rhein fir einen gravierenden Mangel der
Planunterlagen, dass der Belang ,Beeintrachtigung/Zerstérung des Stadt- und Ortsbildes’
im Erlauterungsbericht zur Schalluntersuchung wie auch in der UVS Uberhaupt keiner
naheren Prifung unterzogen wurde. Selbst in der UVS werden zwar zu erwartende
Beeintrachtigungen aufgefihrt, konkrete Vorschlage =zur Minderung oder zur
Kompensation im Stadtgebiet werden nicht gemacht. Das ist nach Auffassung der Stadt
Emmerich am Rhein véllig unzureichend.

Die in diesem Zusammenhang von der DB AG vorgebrachte Argumentation, dass
transparente Larmschutzmaterialien die an sie gestellten akustischen Anforderungen nicht
erfullen wirden, trifft so nicht zu und ist daher nicht korrekt.

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 héhere Ausbildung der oberen Wandkante
entgegengewirkt werden. Laut der bahninternen Richtlinie RiL 804.5501,4 (2) (s.a.
Richtlinie fir 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 grundsétzlich fir mdglich erachtet. Ublicherweise wird dieser
Widerspruch dadurch geldst, dass im unteren Bereich einer Larmschutzwand hochab-
sorbierende und im oberen Wandbereich transparente Elemente verbaut werden.
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(Hersteller wie die Fa. Inkon GmbH mit ihrem Larmschutzwandsystem LSW 30 sind ein
gutes Beispiel fir kombinierte Aluminium- und transparente Wandelemente, die Uber eine
Zulassung der Deutschen Bahn verfligen: gleiches gilt fir die Fa. Otto Fuchs und ihre
LSW, bzw. fir die Fa. Forster Metallbau und ihre Produkte)

AuBerdem gibt es Systeme wie z.B. von Exelencium, Modell Clearwater HS, die die
normierten Kriterien durch Kombination mit hochabsorbierenden Komponenten erfiillen
und gleichzeitig unerwiinschte Spiegelungen, Verschmutzungen und Graffiti vermeiden.
Es erfolgt ein Verbund verschiedener Materialien (Aluminiumlamellen, transparenter
Kunststoff, Betonelemente), so dass der Larmschutz durch Hochabsorption ( > 8 dB(A))
bei gleichzeitiger Transparenz erfillt werden kann.

Weitere Produkte, wie die m2m-Wand der Fa. Calma-tec, kbnnen die Hohe des hier
vorgesehenen aktiven Larmschutzes deutlich mindern (von 4 m auf 2,88 m)

In den Niederlanden sind transparente Wéande auf weiten Teilen der Betuweroute
Standard.

6.2 Bauleitplanerische Einordnung der trassennahen Bereiche

In der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) sind Immissionsgrenzwerte
festgesetzt, die die Deutsche Bahn in den Wohngebieten entlang der Trassen einzuhalten
hat.

Sie orientieren sich an der Art des Gebietes bzw. an seiner planerischen Ausweisung: Fr
reine und allgemeine Wohngebiete und Kleinsiedlungsgebiete muss ein Wert von 59 dB(A)
tags und 49 dB(A) nachts eingehalten werden, flr Dorf- und Mischgebiete ein Wert von 64
dB(A) tags und 54 dB(A) nachts.

Der Flachennutzungsplan (FNP) der Stadt Emmerich am Rhein stellt in der Ortslage Vrasselt
Wohnbauflachen sidlich der B8 sowie an der MoselstraBe dar, in Praest sind
Wohnbauflachen fir den gesamten Ortskern dargestellt.

Als gemischte Bauflachen werden die Wohnlagen an der PionierstraBBe, an der RuhrstraBe,
Am Vogelsang und an der LippestraBe dargestellt.

Die Ubrigen Bereiche sind im FNP als landwirtschaftliche Flachen dargestellt. Flr einige
dieser Bereiche im Ortsteil Praest gelten AuBenbereichssatzungen (PionierstraBe, Reeser
StraBe und Grlne StraBe).

Dartiber hinaus sind die Wohnlagen Am Vogelsang und MoselstraBe im Ortsteil Vrasselt
Bestandteil von Abrundungssatzungen geman § 34 Abs. 4 Ziff. 2 BauGB.

Es wird festgestellt, dass die durch die Deutsche Bahn vorgenommene Bewertung der Am
Vogelsang/LippestraBe vorhandenen Wohnbebauung als Mischgebiet nicht der aktuellen
Rechtslage entspricht.

Die in diesem Teilbereich vorhandene Wohnbebauung liegt im Geltungsbereich der
Abrundungssatzung ,Am Vogelsang“ gemaB § 34 Abs. 4 Ziff. 2 BauGB und ist als
allgemeines Wohngebiet mit einem entsprechend hdéheren Schutzanspruch in den
Planunterlagen zur ABS 46.2 — Planfeststellungsabschnitt 3.3 darzustellen.

Fir den Bereich der Abrundungssatzung ,Am Vogelsang“ sind anstatt der bisher
angenommenen Mischgebietswerte die Werte fir allgemeine Wohngebiete von 59 dB(A)
tags und 49 dB(A) nachts zugrunde zu legen.

Im Fachlageplan Schall Anlage 13.1 1/2 ist die Anbindung der EU Praestsches Feld an die
BundesstraBe 8 nicht korrekt dargestellt.
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6.3 Erlauterungen zu den geplanten SchallschutzmaBnahmen
Die Deutsche Bahn sieht, von Rees kommend, folgende Larmschutzeinrichtungen vor:

- sudlich der Trasse (bahnlinks)

eine 4 m hohe Larmschutzwand (LSW),3.700 m lang, von kurz vor der Offenberg-
allee (Bahn-km 54.000) durchgehend bis zum PFA - Ende am Schwarzen Weg,

- nérdlich der Trasse (bahnrechts)

eine 3 m hohe LSW, 425 m lang, beginnend Ostlich der Kerstenstrasse bis zur
neuen Uberflihrung an der Baumannstrasse,

eine 4 m hohe LSW, 1.000 m lang, von Haus Offenberg (Bahn-km 54.200) bis
zum Fresienweg, unmittelbar gefolgt von

einer 2 m hohen LSW, 600 m lang, bis kurz vor Bahnweg 185 (Bahn-km 55.800),
an die sich anschlieBt

eine 3 m hohe LSW,350 m lang, bis zur Ecke Griine Strasse / Bahnweg

- und mittig
eine 3 m hohe Mittelschutzwand, 900 m lang, von kurz vor der Offenbergallee
(Bahn-km 54.100) bis Bahnweg Nr. 234 und
eine 3 m hohe Mittelschutzwand, 1050 m lang, im Bereich von kurz nach der
Einmiindung Grline Strasse/Bahnweg (Bahn-km 56.300) bis kurz hinter Bahnweg
122. In diesem Bereich schiitzt die Mittelwand auch die Bebauung am Bahnweg,
da es hier keine nérdliche Schallschutzwand gibt.

Der maBgebliche Wert fir die Schallausbreitung am Immissionsort ist der sog.
,Beurteilungspegel’, der nach Tag- und Nachtwerten unterschieden wird. Er wird ermittelt
aus dem taglichen Betriebsprogramm, Art, L&nge und Geschwindigkeit der Zilige, Zahl der
Scheibenbremsanteile der einzelnen Zuggattungen sowie Korrekturwerten fiir Fahrbahn-
unterbau Briicken, Bahnibergange u.a.. Den Beurteilungspegel erhdlt man nach Abzug
des schon genannten Schienenbonus in Héhe von 5 dB(A), der die vermeintlich geringere
Stérwirkung des Schienenverkehrsldrms berlcksichtigt.

Die Immissionssituation fur die Beurteilungszeitrdume Tag und Nacht sind in den Blattern
1 und 2 der Anlage 13.2 dargestellt. Insgesamt wurden an ca. 1.000 Gebé&uden
Einzelpegelberechnungen mit Uberprifung der Einhaltung/Nichteinhaltung des jeweiligen
Immissionsgrenzwertes vorgenommen. Die Ergebnisse sind in der tabellarischen Auf-
listung 13.5 zusammengefasst. Den beiden Karten in der Anlage 13.3 ist zu entnehmen,
welche Geb&ude dem Grunde nach, trotz vorgesehenem, aktivem Schallschutz, noch
Anspruch auf passiven Larmschutz haben. Aufgelistet werden sie in Tabelle 13.4. Die
Umsetzung solcher passiver MaBnahmen erfolgt in der Regel nach Beendigung des
Planrechtsverfahrens, sie missen vom Eigentiimer selbst beantragt werden!

Die in Anlage 13.6 - Variantenuntersuchung - angewandte Art der Kosten-Nutzen-Ermittlung
pro Schutzfall kann schon deshalb nicht gefolgt werden, weil die Frage, wann die Grenze der
UnverhaltnismaBigkeit der Kosten einer Schallschutzvariante erreicht sind, nicht schlissig
beantwortet werden kann.
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6.4 Anmerkungen zum Betriebsprogramm

Die durch das Biro Obermeyer vorgelegte schalltechnische Untersuchung beruht auf
Larmberechnungen. MaBgeblich fir diese Art der Emissionsermittlung ist die Verkehrs-
prognose, die dem Vorhaben zugrunde liegt. Da diese Prognosezahlen die entscheidende
Eingangsgr6Be fir alle weiteren Berechnungen darstellen, unterliegen sie besonderen
Anforderungen an gréBtmdégliche Plausibilitat und Nachvollziehbarkeit.

Die Planfeststellungsbehérde hat daher die Verkehrsprognose als die entscheidende
Grundlage der Larmemission auf ihre methodisch korrekte Erstellung hin und auf ihre
inhaltliche Richtigkeit zu prifen. Entsprechend folgt daraus, dass der Vorhabentréger, in
diesem Fall die DB AG, die Herkunft und den Inhalt der in der schalltechnischen
Untersuchung verwendeten Prognose offenzulegen hat. Es ist nicht ausreichend, das
Betriebsprogramm (ggfls. mit Quellenangabe) inhaltlich im Erlduterungsbericht der
Untersuchung darzustellen. Vielmehr ist eine Kopie des Schreibens des Vorhabentragers
zum Betriebsprogramm der Schalltechnischen Untersuchung als Anlage beizufligen.
Dieses Schreiben ist jedoch nicht im Erlauterungsbericht Schall, Anlage 13.1 angehangt.
Eine Prifung des vorgelegten Betriebsprogramms ist seitens der Betroffenen insofern
nicht moglich.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert daher Einsicht in die weitergehenden Details zum
angedeuteten Betriebsprogramm.

6.5 Immissionssituation in den Ortsteilen und die daraus resultierenden
Forderungen

Zusammenfassende AuBerungen zur Betroffenheit in den Ortsteilen sind dem Ordner 11,
Anlage 13 ,Erlauterungsbericht Schall’, Kap. 9 ,Ergebnisse der Berechnungen’ zu entneh-
men.

Praest - Berg

Hier fallt auf, dass Angaben zum Ortsteil Berg (9.1) z. T. nicht zutreffen bzw. versucht wird,
einen positiveren Gesamteindruck der Gerauschbelastung zu vermitteln als dies anhand der
Emissionsberechnungen gerechtfertigt ist.

Ohne Larmschutz wéaren laut farbiger Darstellung in Anhang 13.3 bei 35 Gebauden
Grenzwertlberschreitungen feststellbar (nicht bei 26, wie im Text angegeben). Hier in der
Ortslage Berg sind nahe der Trasse die im PFA 3.3 hdéchsten Schallpegel anzutreffen,
75 dB(A) (siehe Anlage 13.5) und nicht, - wie im Text angegeben -, 71 dB(A). Bei
Immissionspegeln Gber 70 dB(A) am Tag und in der Nacht ist eindeutig von einer
gesundheitsgefahrdenden Larmbelastigung auszugehen. Hier wie auch bei weiteren
Hausern am Bahnweg in den Ortslagen Praest und Vrasselt wird gefordert, dass die
Variantenprifung (Anlage 13.6), die sich vorrangig an den Kosten orientiert, flr extrem
belastete Hauser nicht schematisch angewendet werden darf. Der Einbau von z.B.
Schallschutzfenstern mindert zwar ggfs. die Gerduschbelastung in den Raumen bei
geschlossenen Fenstern auf ein vertretbares MaB, die Nutzung der AuBenbereiche ist
jedoch kaum mehr méglich.

Bei den vorgesehenen aktiven LarmschutzmaBnahmen in Form einer 3 m hohen LSW auf
der bahnrechten (sprich nérdlichen Seite) und der Anrechnung von 3 dB(A) Larmreduzierung
durch das BUG verbleiben im Ortsteil Berg immer noch 12 Gebaude, die zumindest nachts
ein Anrecht auf passiven Larmschutz geltend machen kénnen, da die Grenzwerte Uber-
schritten werden (erlaubt sind dort 64 tags und 54 dB(A) nachts).
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An einem Gebé&ude, welches nur wenige Meter sidlich von dem zukinftigen dritten Gleis
entfernt liegt, an dem der maximale Beurteilungspegel von 75 dB(A) tags und 75,1 dB(A)
nachts erreicht wird, bleibt die zu errichtende LSW wirkungslos, da sie auf der nérdlichen,
der Ortslage zugewandten Seite errichtet werden soll und somit samtlicher Schall aller drei
Gleise nach Sliden abstrahlt, daher sind hier gleisseitig hochabsorbierende Wande
vorzusehen. Hier kdmen nur die 3 dB(A) des besonders Uberwachten Gleises zur Geltung.
Das allein reduziert die zu erwartenden Immissionen weder tags noch nachts ausreichend
genug. Zukinftig verbleiben Schallimmissionen zwischen 57 — 72 dB(A) je nach Stockwerk
und Exposition rund um die Uhr. Insofern werden, entgegen der Aussage in den
Planungsunterlagen, die Tagesgrenzwerte nicht bei allen Gebauden in Berg eingehalten. Da
auf der Seite der Betroffenen auch noch das 3. Gleis gefuhrt werden wird, verbleibt zu wenig
Platz fur einen Larmschutzwall. Die Lebensverhéltnisse vor Ort werden dort auch in Zukunft
keinen Aufenthalt im Freien méglich machen, obwohl die Deutsche Bahn im Kap. 9.1 davon
spricht, dass die Freiraumnutzung nicht mehr beeintréchtigt sei. Auch behauptet die
Deutsche Bahn (Zitat) ,dass, wenn von einem Maximalpegel gesprochen wird, der auf
60 dB(A) im Tages- und Nachtzeitraum begrenzt sei“. Auch die in den Planunterlagen
angegebene mittlere Pegelminderung von 6,7 dB(A) trifft hier nicht zu, da nur die
Pegelminderung von 3 dB(A) aus der MaBnahme ,Besonders tiberwachtes Gleis’ (BUG) zum
Tragen kommt.

Auf der sudlichen Seite der Gleise, so ist dem Detailplan Schall in Anlage 13.3 zu
entnehmen, ist das Haus Kerstenstrasse 63 Uberhaupt nicht messtechnisch erfasst worden,
obwohl bei den Nachbarh&usern zu beiden Seiten der Immissionspegel berechnet wurden.

In der entsprechenden Tabelle in Anlage 13.5 wird der Berechnungspunkt Bergerweg 41
unter der Hausnummer 43 a geflhrt.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert flr die Anlieger stdlich des Gleises in Praest - Berg
(Abschnitt Bahn-km 53.300 — 54.000) neben dem BUG einen aktiven Larmschutz in Form
einer Larmschutzwand, die sich nahtlos anschlie3t an die regular geplante, 4 m hohe Larm-
schutzwand, die ohnehin ab Bahn-km 54.000 auf der gesamten Lange des Planfeststellungs-
abschnittes die Gleise von den benachbarten Wohnlagen abschottet.

Praest

Im Ortsteil Praest werden bei insgesamt 479 Geb&uden die geltenden Immissionsgrenzwerte
ohne Larmschutz Uberschritten. Vorgesehen sind dreigliedrige Larmschutzwéande, bahnlinks
4 m hoch, bahnrecht 2-4 m hoch und mittig eine Mittelwand 3 m hoch, kombiniert mit dem
besonders Uberwachten Gleis (BuG). Nach Realisierung dieser MaBnahmen kdnnen die
Immissionsgrenzwerte im Tageszeitraum nur noch an einem Gebaude (Bahnweg) nicht
eingehalten werden (die Planunterlagen sprechen von 4 Geb&uden). Im Nachtzeitraum
verbleiben 180 Gebaude mit Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte, die Anrecht auf
passiven Schallschutz auslésen. Der eine ungeldste Schutzfall liegt nérdlich der Gleise am
Bahnweg in einem Bereich, wo keine Mittelschutzwand vorgesehen ist und die bahnrechte
Larmschutzwand auf einer Lange von 350 m nur 3m hoch ist und an der Grlinen
Strasse/Ecke Bahnweg endet.

Vrasselt

Im Ortsteil Vrasselt werden bei fast allen Gebauden (475 von 482) ohne Larmschutzeinrich-
tungen die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV Uberschritten. Vorgesehen sind
bahnlinks eine LSW 4 m hoch und eine Mittelschutzwand 3 m hoch, jedoch keine
AuBenlarmschutzwand bahnrechts, die den Schall des neu anzulegenden dritten Gleises
mindert. Insgesamt verbleiben danach 4 private Wohnh&user am Bahnweg in Vrasselt fur
die die Bahn aktive LarmschutzmaBnahmen als ,unverhaltnismaBig’ (teuer) ansieht. Dies
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sind gleichzeitig die 4 Gebaude, bei denen mit Werten Uber 70 dB(A) im Tages- wie im
Nachtzeitraum die Immissionsgrenzwerte auch zukinftig nicht einzuhalten sind und die
daher einen klaren Wertverlust erleiden werden. Larmminderung verspricht allein das BUG in
einer Gr6Benordnung von 3 dB(A). Im Nachtzeitraum verbleiben trotz aktivem Larmschutz
noch 68 Gebaude, bei denen Uberschreitungen der Grenzwerte festzustellen sind und fiir die
passive LarmschutzmaBnahmen vorgesehen werden.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert einen besseren Larmschutz fir die im Bereich von
Bahn-km 56.400 — 57.000 liegenden Wohnh&user am Bahnweg. Sie fordert die Deutsche
Bahn auf, zu prifen, ob die derzeitig dort vorgesehene Mittelwand mit einer H6he von 3 m
durch eine bahnrechte AuBenwand ersetzt werden kann, die ggfs. noch um einen Meter auf
4 m Hoéhe erhdht werden muss. Sie bittet gleichzeitig zu priifen, ob durch eine solche
MaBnahme sich mdglicherweise der Schutz fir die stdlich der Gleise gelegene Ortslage
Vrasselt verschlechtern kdnnte.

Allgemeine Forderungen analog zum Erlauterungsbericht Schall

Far den kompletten Bereich des Planfeststellungsabschnitts 3.3 fordert die Stadt Emmerich
am Rhein den zusatzlichen Einbau von Schienenstegdampfern zumindest auf beiden
Aussengleisen, die dem Guterverkehr vorbehalten bleiben.

Auf S. 8 und S. 18 des Erlauterungsberichtes Schall geht die Bahn grundsatzlich von einer
Streckengeschwindigkeit von 160 km/h auf allen Gleisen aus. In den Tabellen der
Emissionspegel auf S.19 werden auBer fir Regionalziige (RB) und ICE’s niedrigere
Streckengeschwindigkeiten angegeben. Ist fir die Zukunft sichergestellt, dass Guterzlige
(SGV) nicht schneller als 100 — 120 km/h fahren?

Auf S. 19 des ,Erlauterungsberichtes Schall’ in Anlage 13.1 sieht die Deutsche Bahn allein
die Fahrbahnart als Schotteroberbau mit Betonschwellen vor. Hier fehlt eine Alternativen-
prifung wie evtl. Schutzmatten oder die besohlte Schwelle.

Im Kap.7, der Variantenuntersuchung’ wird auf S. 27 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 daftir erschlieBen sich
nicht.

Nach Auffassung der Stadt Emmerich am Rhein geht die UVS zwar auf die verbleibenden
erheblichen Auswirkungen der geplanten Larmschutzwéande ein (Anlage 12.22, S. 50 f und
Anlage 12.1 GUP A S.179 f), ohne jedoch konkrete Vorschlage zur Minderung oder
Kompensation im Stadtgebiet zu machen. Hinweise und Beispiele fir die erfolgreiche
Realisierung teiltransparenter LSW werden sowohl in diesem Kap. 3 wie auch im Kap. 1,
Erlauterungsbericht unter dem Stichwort Stadtbildvertraglichkeit gegeben.

Das BUG wird auf dem gesamten Streckenabschnitt fir alle 3 Gleise vorgesehen. Die Stadt
Emmerich am Rhein mdchte Nachweise Uber die jeweils erfolgte Prifung und ihr Ergebnis
regelmaBsig vorgelegt bekommen.

Im Kap. 10 der Anlage 13.1 ,Schallschutz wéhrend der Bauzeit’ fehlt die klare Vorgabe, dort,
wo dies mdglich 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 kénnen die Ortslagen Praest-Berg und Vrasselt wirksam bereits vor
Baubeginn geschiitzt werden. Entsprechend fordert die Stadt, bereits bei der Ausschreibung
der MaBnahmen prioritédr den Schallschutz zu gewahrleisten, bevor die GleisbaumaBnahme
beginnt.
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Auf S. 34 wird beschrieben, dass die Betriebszeiten und die Arbeitsgerdusche der Bauma-
schinen insbesondere fur die Nachtzeiten beschrankt sind und bei Verdachtsmomenten und
Uberschreitungen Messungen erforderlich werden. Die Abarbeitung des Themas Baularm
besteht nur in einer zusammenfassenden Wiedergabe der einschlagigen AVV-Baularm. Es
wird gefordert, dass die geplanten Bauverfahren und —ablaufe seitens des Vorhabentragers
dargelegt und u.a. akustisch in Form einer Gerdauschprognose bewertet werden. Konkrete
LarmminderungsmaBnahmen sind darzulegen.

Zudem fordert die Stadt Uberpriifungsmessungen zur Einhaltung der Betriebszeiten und
Arbeitsgerdusche schon von Beginn der BaumaBnahme an. Was die Baustellenlogistik
betrifft, wird gefordert, dass der Baustellenverkehr bzw. die Anlieferung im Planungsabschnitt
3.3 vorwiegend Uber die Bahntrasse und die B 8 erfolgt. Es wird nicht zugestimmt, dass Zu-
und Abflussverkehre durch die Ortslage und Uber angrenzende WohnstraBen gefihrt
werden. Im Fall von Nacht- und Wochenendbaustellen muss die Deutsche Bahn zum Schutz
der angrenzenden Wohnbevélkerung eine larmtechnische Untersuchung mit konkreten
Aussagen zu den vorgesehenen SchutzmaBnahmen vorlegen und dies mit der Stadt
Emmerich am Rhein abstimmen.

Die bisher vorgesehenen SchallschutzmaBnahmen wirden sich &ndern mussen, wenn
héhere Zugfrequenzen oder langere Ziige, als vom Gutachter zugrunde gelegt, auf der
Strecke fahren kdénnten. Schon eine geringe Pegelzunahme kénnte eine Grenzwert-
Uberschreitung bei all den Gebauden auslésen, an denen die Grenzwerte nur knapp
unterschritten werden. Daher bleibt die Stadt Emmerich am Rhein bei ihrer Forderung, dass
das vorliegende Zugprogramm 2025 festgeschrieben werden muss, &hnlich wie die
vorgegebene max. Zuglange von 700 m. Sollte eine héhere Auslastung der Strecke im Sinne
ihrer maximalen Kapazitat oder aber gréBere Zuglangen von 1.000 oder 1.500 m zu einem
spateren Zeitpunkt angestrebt werden, muss eine erneute larm- und erschitterungs-
technische Untersuchung erfolgen. Neueste Verdffentlichungen der Schienenglterverkehrs-
unternehmen von Dezember 2011 zeigen, dass insbesondere fir die europaischen
Guterverkehrskorridore eine Zuglange von 1.500 m angestrebt werden soll (DB Schenker
Rail).

Waéhrend der Nacht missen Festlegungen getroffen werden, die den Larm kontingentieren
oder aber Geschwindigkeitsbegrenzungen fir Giterziige vorsehen. Eine beabsichtigte
Verringerung der Fahrtgeschwindigkeit wird seitens der Stadt Emmerich am Rhein als eine
,verkehrslenkende MaBnahme’ 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 im 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 regelméBigen Absténden durchzufiihrende
Uberprifung der Werte und einen ggfls. daraus folgenden Rickbau der Hohe der
Larmschutzwénde

6.6 Anmerkungen zum Einsatz des “Besonders iliberwachten Gleises*“ (BUG)

Das besonders Uberwachte Gleis (BlUG) ist eine LarmminderungsmaBnahme, die im PFA 3.3
auf der gesamten Strecke vorgesehen wird. Darunter versteht man eine regelmaBige
Gleispflege in der Form, dass die Schienenoberflache turnusmaBig abgeschliffen wird, um
die Riffelungen zu entfernen, die durch den Rad-Schiene-Kontakt und durch die GrauguB-
Klotzbremsen entstehen, mit denen die Mehrheit aller Giliterwaggons derzeit noch gebremst
werden. Seit 1998 hat die DB Netz AG vom Eisenbahnbundesamt die Genehmigung
erhalten, das BUG anzuwenden. Diese SchallschutzmaBnahme bringt eine anerkannte
Larmreduktion von 3 dB(A). Durchschnittlich zweimal im Jahr kontrolliert ein mit empfind-
lichen Mikrofonen ausgeriisteter Messwagen den Schienenzustand und dokumentiert das
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Ergebnis. Ein Prozessrechner bereitet die Daten Uber Riffelbildung und Rollgerausche auf.
Uberschreiten sie die Richtwerte, muss das Gleis geschliffen werden.

Die Stadt Emmerich am Rhein legt auBersten Wert darauf, das Schleifen der Schiene im
Vorfeld angezeigt zu bekommen und die Nachweise der Effizienz des Schleifens regelmaBig
von der Bahn nach Durchfihrung der MaBnahme vorgelegt zu bekommen. Eine solche
Zusicherung sollte schriftlich erfolgen.

6.7 Anmerkungen zum Schienenbonus

Der Schienenbonus beriicksichtigt die angeblich geringere Stérwirkung des Schienen-
verkehrslarms gegentber dem StraBenverkehrslarm. Bei der Schiene werden daher vom
Mittelungspegel 5 dB(A) abgezogen, d. h. um diesen Betrag darf der Schienenverkehrslarm
lauter sein als es die herkémmlichen Grenzwerte festlegen.

Nach Ansicht der Stadt Emmerich am Rhein darf es bei den vorliegenden Planungen der DB
AG keine Besserstellung durch die Anrechnung des Schienenbonus geben. Betrachtet man
andere Schienenabschnitte auf demselben Guterverkehrskorridor Rotterdam — Genua, z. B.
den Streckeabschnitt im oberen Rheintal (Baden-Wrttemberg), so soll hier bereits in einem
Pilotprojekt der Schienenbonus nicht mehr zur Anrechnung kommen vor dem politischen
Hintergrund, ab 2016 génzlich auf den Schienenbonus zu verzichten. Angesichts dessen
kann die Stadt Emmerich am Rhein nicht akzeptieren, dass die Planfeststellungsabschnitte,
die als Erste ins Verfahren gehen, schlechter gestellt werden sollen gegentber den
Streckenabschnitten, die ggfs. nach Wegfall des Schienenbonus planfestgestellt werden.

Ohnehin zeigen neuere Untersuchungen, dass die seinerzeitigen Grinde fir die Einfihrung
des Schienenbonus nach und nach entfallen, d. h. die urspriinglich zugunsten der Guter-
verkehre auf der Schiene festgestellte Lastigkeitsdifferenz zwischen Strassen- und
Schienenlarm abnimmt. Damit bezeichnet man den Umstand, dass Zugverkehre mehr als
eine Abfolge von Einzelschallereignissen und damit als weniger ,astig’ wahrgenommen
werden im Vergleich zum Dauerschallpegel des StraBenverkehrs und insofern 5 dB(A) mehr
emittieren darfen. In dem MaBe, wie die Frequenz der immer lédnger werdenden
Guterzugeinheiten in einer immer kirzeren Taktung erfolgt, - siehe auch die geplante
Blockverdichtung und die bevorstehenden Einfiihrung des Signalgebungssystems ERTMS /
ETCS (European Rail Traffic Management System, bzw. European Train Control System) -,
lasst sich immer weniger von einem unterschiedlichen Typus der Gerduschemission
sprechen, da beide Verkehrsarten zukiinftig eher eine Art permanenten Dauerschallpegel
aussenden werden, d. h. der Grund fUr eine unterschiedliche Behandlung entféllt.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert die Erstellung des Larmschutzkonzeptes ohne
Beriicksichtigung des Schienenbonus.

7. Erschitterungstechnische Untersuchung

Die Stadt Emmerich am Rhein hat bereits Ende 2009 durch das Fachbiro Accon GmbH an 8
Gebauden im Stadtgebiet, die aktuell, konkret einwirkenden Erschitterungen und die
Larmbelastung wéhrend der Zugvorbeifahrten aufnehmen lassen, um zu priifen, ob bereits
vor der Intensivierung der Guterverkehre an den gleisnahen Grundstiicken Immissionen
auftreten, die die maBgeblichen Werte der DIN 4150 Uberschreiten. Diese Bestands-
erfassung und Auswirkungsprognose wird als Anlage 06 vorgelegt. Die seinerzeitige
Untersuchung schloss damit ab, dass u.a. an zwei Objekten im vorliegenden Strecken-
abschnitt (Kerstenstrasse 49 und Bahnweg 232) die Anhaltswerte der DIN 4150-2 bereits in
der Bestandssituation voll ausgeschépft bzw. Gberschritten wurden. Die Orientierungswerte
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fir den sekundaren Luftschall werden im Gebdude Kerstenstrasse 49 ebenfalls (ber-
schritten.

Im nun vorliegenden Planverfahren hat das EBA die Festlegung getroffen, dass die
Bestandsbelastung an Erschitterungseinwirkungen sogar um 25 % erhdéht werden darf,
ohne das dies eine Verpflichtung zu ErschitterungsschutzmaBnahmen auslést. Dies
widerspricht allen anderen immissionsschutzrechtlichen Leitlinien, weil damit selbst extrem
hohe Bestandsbelastungen nochmals um 25 % erhdht werden dirfen. Gleiches gilt fir den
sekundaren Luftschall der um 2 dB(A) erhéht werden darf. Die Beurteilungssystematik des
EBA wird von der Stadt Emmerich am Rhein beanstandet und nicht mitgetragen. Stattdessen
fordert sie, dass die gegenwartige Bestandssituation nicht weiter verschlechtert werden darf,
sondern im Gegenteil eine Minderung der bisherigen Belastung durch Erschitterungen und
sekundéren Luftschall auf die Anhaltswerte der DIN 4150-2 bzw. auf die Orientierungswerte
fr den sekundaren Luftschall nachgewiesen werden muss.

Es gibt vergleichbare Planfeststellungsabschnitte flir SchienenausbaumaBnahmen, in denen
bereits bei einer Zunahme der Erschitterungswirkung von 20 % und einer Zunahme des
sekundéaren Luftschalls von 2 dB(A) erforderliche SchutzmaBnahmen festgesetzt wurden.
Erschwerend kommt hinzu, dass eine Anforderung hinsichtlich des zuldssigen max.
sekundaren Luftschallpegels bei Zugvorbeifahrten ganzlich fehlt. Aus fachlicher Sicht
machen max. Luftschallpegel von Gber 35 dB(A) nachts ErschitterungsschutzmaBnahmen
notwendig.

Gebaude mit Erschitterungseinwirkungen tber den Anhaltswerten der DIN DIN 4150-2 und
haufigen maximalen, sekundaren Luftschallpegeln von Uber 35 dB(A) nachts (Aufwach-
ereignis) sind aus objektiver Sicht des Immissionsschutzes Sanierungsfalle. An der Strecke
im PFA 3.3 sind mehrere Wohngebaude davon betroffen.

Die erschutterungstechnische Untersuchung des von der Vorhabentragerin beauftragten
Biros Obermeyer Planen+Beraten GmbH basiert auf vor Ort vorgenommenen
Beweissicherungsmessungen und Messungen der Schwingungsausbreitung im Boden und
Schwingungsemissionen verschiedener Zuggattungen. 13 von 25 untersuchten Gebauden
haben laut Prognose so starke Erschitterungseinwirkungen zu erwarten, dass die
Planfeststellungsvorgaben des EBA, - trotz der Méglichkeit einer 25 % gen Erhéhung -, ohne
wirksamen Erschitterungsschutz nicht erreicht werden kdnnen.

Nach Auffassung der Stadt Emmerich am Rhein bedarf die gesamte Thematik des
Erschitterungsschutzes einer eingehenden Uberprifung durch das EBA und der
Bezirksregierung. Die Auswahl und Dimensionierung von ErschitterungsschutzmaBnahmen
darf nicht ausschlieBlich einer restriktiven Kostenabwagung seitens der DB Projektbau
unterliegen. Bei Schienenausbauvorhaben dieser GréBenordnung mit einem derart starken
Anstieg an Guterverkehren besonders in der Nacht sollte der aktuelle Stand der
Erschitterungsminderungstechnik an Bahnstrecken voll ausgeschdpft werden. Dazu zahlt in
erster Linie das so genannte ,Grétz-System’, ein massiver Betontrog mit Unterschottermatte,
dessen hervorragende Wirksamkeit nachgewiesen ist, und der eine technische Zulassung fur
Fernbahnstrecken der Deutschen Bahn AG besitzt. Dieses System ist in die Betrachtungen
des Biros Obermeyer Uberhaupt nicht eingeflossen. Die Stadt Emmerich am Rhein riigt
diese Vorgehensweise.

Stattdessen hat der von der Deutschen Bahn beauftragte Gutachter die Wirksamkeit der von
ihm vorgeschlagenen MaBnahme, der besohlten Schwelle, véllig Uberhéht eingestuft und sie
als besonders kostengiinstige MaBnahme einseitig favorisiert. Die auffallig hohen
Einflgungsdammwerte, die Obermeyer der besohlten Schwelle in den Frequenzbereichen
unter 63 Hz bis 4 Hz zuweist, sind laut dem Gutachter der Stadt Emmerich am Rhein, dem
Ingenieurblro Accon, physikalisch nicht begriindbar. (s. auch S.27, Anlage 14.1)
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“ergleich der Einfugungsdammung besohlte Schwelle
Ansatz Accon Ansatz Obermeyer
f [H=z] [dB] [dB]
4 0.0 3
5 0.1 3
6.3 0.1 2
a8 -0.1 2
10 -0.1 2
12.5 0.0 2
16 0.0 1
20 0.1 1
25 0.1 1
31.5 0.1 1
40 -0.4 4
50 -1.1 6
63 0.3 7
80 28 10
100 57T 10
125 101 10
160 15.9 10
200 21.3 10
250 24 2 10
315 285 10

Tabelle (Einfigungsddmmung) zeigt, dass die besohlte Schwelle bei realistischer Einschét-
zung ihrer Wirkung (Ansatz Accon und MPA Berlin) in den tieferen Frequenzbereichen von 63
Hz bis 4 Hz praktisch keine nennenswerte Reduktionswirkung aufweist. Die Wirkungspotentia-
le der besohlten Schwelle liegen vielmehr in Richtung Verminderung des sekund&ren Luft-

schalls dessen Hauptanteile h&ufig im Bereich von 63 Hz bis 315 Hz liegen.
Der Ansatz der Accon GmbH hinsichtlich der Wirkung der besohlten Schwelle basiert auf An-

gaben des Materialpriifungsamtes Berlin (Prof. Dr. Riicker) fiir die Zugklasse Giterzlige.

Die Stadt Emmerich am Rhein fordert fir alle drei Gleise im Bereich Vrasselt, Praest, und
Berg den optimalen Erschitterungsschutz in Form des vorgenannten ,Grétz-Systems’,
bestehend aus einem massiven Betontrog sowie einer Unterschottermatte.

Das Buro Obermeyer sieht auf dem gesamten Streckenabschnitt lediglich die besohlte
Schwelle vor, sieht man einmal als einzige Ausnahme von einem Schottertrog von Bahn-km
54.400 — 54.875 ab. Die besohlte Schwelle ist flr einige Abschnitte auch nur auf den
auBeren Gleisen vorgesehen. In diesen Féllen bleibt das mittlere Gleis véllig ohne
Erschitterungsschutz, so dass Erschitterungen wie auch sekundarer Luftschall von diesem
Gleis ungebremst emittiert werden kénnen. Besonders kritisch ist hier der max. sekundare
Luftschall bei Vorbeifahrtsereignissen in der Nacht zu werten (Aufwachereignisse). Immerhin
betragt die Zugprognose fir dieses mittlere Gleis pro Nacht 6 Personenziige mit 200 km/h
und 16 Guterztge mit 100 km/h und (noch) 700 m Lange.

Zwei Gebaude, die besonders stark von der Erhdéhung der Erschitterungseinwirkung
betroffen sind (Kerstenstrasse 49 und Bahnweg 121) erhalten nach den Vorschlagen von
Obermeyer nur einen verminderten Erschitterungsschutz. In diesen Gebauden werden laut
Prognose von Obermeyer die Planfeststellungsvorgaben des EBA nicht eingehalten und es
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entsteht ein Entschadigungsanspruch. In weiteren 8 Gebauden werden laut Prognose die
Anhaltswerte der DIN 4150-2 nicht eingehalten.

Nach grindlicher Prifung durch das Gutachterblro ACCON enthalt der Erlauterungsbericht
Erschitterungen des Biros Obermeyer an einigen Stellen Liicken, fachliche Defizite und
sogar offensichtliche Fehler. In der Dokumentation der Beweissicherungsmessungen sind
keinerlei Spektren der Erschitterungsimmission der Zuggattungen in die Hauser vorhanden.
Dies widerspricht den sonst (blichen Standards der Ausarbeitung von
Erschutterungsgutachten. Ohne diese Immissionsspekiren kann schlecht auf besonders
erschutterungsempfindliche  Gebaude geschlossen werden. Die  Ergebnistabelle
Erschutterungen (Anhang 3 zu Anlage 14.1) enthalt an 4 Geb&uden KBgr,— Werte von 0,000.
Diese Werte sind falsch und entsprechen nicht der Realitat.

Noch auffalliger ist nach Auffassung der Fa. ACCON die sehr tendenzielle Berechnung des
sekundéaren Luftschalls (Anhang 3 S. 53/54). Die Zunahmen beim sekundaren Luftschall
zwischen Nullfall und Prognosefall sind viel zu niedrig berechnet und beriicksichtigen nicht
die deutlich héhere prognostizierte Zuglange (z.B. bei den Giiterziigen) und die deutliche
Erhéhung der Zuganzahl. Das Biro Obermeyer berechnet im vergleich zum Nullfall
durchgehend relativ niedrige Erhdéhungen, die sich zumeist in dem Bereich von 2 — 5 dB
bewegen. Die von Accon durchgefihrten Prognoseberechnungen liefern fir die Geb&ude
Kerstenstrasse 49 und Bahnweg 232 Erh6hungen im Bereich von 13 dB — 17 dB.

Die Anforderungen an den maximalen sekundéaren Luftschall fehlen in der Tabelle von
Obermeyer im Anhang auf S. 53/54.

Alle von Obermeyer angegebenen Mittelungspegel des sekundéren Luftschalls sind
tendenziell sehr niedrig und widersprechen voéllig allen Erfahrungswerten fiir Wohngebaude
in der Nahe viel befahrener Bahnstrecken mit hohem Guterverkehr. Einen Vergleich mit den
vom Ingenieurblro Accon berechneten Werten stellt die folgende Tabelle dar.

I0-Schidssel | Strafe Nr. Nutzung Prognosewerte Prognosewerte Prognosewerte
Li max Accon Chermeyer
Accon | Obermeyer | LrTag |LrNacht | LrTag |LrNacht
I0-01-EG Kerstenstralie 49 WA 50.4 45.0 322 31.9 237 233
10-01-0G1 Kerstenstralie 49 WA 479 40.0 3.7 31.6 203 201
10-02-EG Bahrmweg 232 WA 40.6 - 275 273 — —-
10-02-0G1 Bahnmweg 232 WA 381 - 28 225 — —-

Die Tabelle zeigt auf, dass die von Accon berechneten Werte des sekundaren Luftschalls um
bis zu 11.5 dB Uber den Obermeyer-Werten liegen. Die vom Ingenieurbiro Obermeyer
berechneten Werte des sekundaren Luftschalls sind vdllig unrealistisch und erwecken
gréBtenteils den Eindruck, als wirde es signifikante Einwirkungen durch sekundéren
Luftschall im Planfeststellungsabschnitt 3.3 praktisch gar nicht geben.
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8. Umweltvertraglichkeitsstudie GUP
Allgemeines zur UVS

Die vorliegende UVS weiBt 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 zuklnftig
hohen Gefahrgutanteilen sind absolut unzureichend beantwortet. Die mdglichen
Auswirkungen eines Gefahrgutunfalls auf die Schutzglter Mensch und Natur sind
nicht ndher untersucht und bewertet worden.

» Die UVS geht nicht ndher auf das Thema Larmschutzwande und ihre stéadtebauliche
Vertréaglichkeit ein. Die Frage des aktiven Schallschutzes und wie man ihn
kostenglnstig und dennoch stadtebaulich vertraglich konzeptionieren und integrieren
kann, Gber die Wahl der Materialien, die verschiedenartige Gestaltung, alternative
Techniken oder andersartige Entwtrfe oder Uber eine Tieferlegung der Trasse wurde
mit keinem Wort auch nur ansatzweise erOrtert oder weitergehend geprift. Hier
verlangt die Stadt Emmerich am Rhein eine Uberarbeitung der Unterlagen und eine
Abwagung und Bertlicksichtigung auch alternativer Lésungen im Gegensatz 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
Planfeststellung nur die rechtliche Grundlage fir eine Streckengeschwindigkeit von
160 km/h gegeben ist. Sollte in den nachsten Jahren eine Erhdhung der
Streckengeschwindigkeit auf 200 km/h betrieblich vorgesehen werden, ist nach
Ansicht der Stadt Emmerich am Rhein ein erneutes Verfahren notwendig, welches
die dann zu prognostizierenden Auswirkungen auf den L&rm- und Erschutterungs-
schutz zu untersuchen hat.

Insgesamt weist die UVS damit bereits gravierende Mangel gerade in Bereichen auf, die aus
kommunaler Sicht hochste Prioritdt genieBen. Insofern wird sie als Grundlage eines
nachfolgenden Planfeststellungsbeschlusses ohne eine Uberarbeitung und Verbesserung
der diesbezlglichen MaBnahmen nicht anerkannt.

8.1 Allgemeiner Teil A, Erlauterungsbericht
(Anlage 12.1)

1. Auf S. 24 in Kap. 2.1 Vorhaben wird behauptet, (Zitat): ,die Strecke erfiille Gberwiegend
Aufgaben des Guterverkehrs®, das trifft so nicht zu. Nach Wahrnehmung der
Anliegerkommunen an der ABS 46/2, erflllt diese Strecke bisher priméar eine wichtige
Funktion im Personennah- und -fernverkehr, indem sie den Niederrhein an das
Ruhrgebiet und an die Randstad Rotterdam anbindet. Hinzu kommt zukUnftig die Option
die Regionalverkehre grenziberschreitend Uber Emmerich am Rhein bis Arnheim durch-
zubinden. Die Gewahrleistung dieser Mobilitdt hat bislang Vorrang auf der Schiene
zwischen Emmerich am Rhein und Oberhausen. Die Stadt Emmerich am Rhein pladiert
mit Nachdruck daflir, dass auch zukinftig ein genigend groBes Zeitkontingent auf der
Schiene freigehalten wird, um diese Grenziberschreitenden 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 sie diese Trassenkontingente sicherstellen wird.

80/92



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. Beiden
Anregungen wurde nicht gefolgt. Die Stadt Emmerich am Rhein erwartet eine
entsprechende Uberarbeitung der Planunterlagen.

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
zusatzlichen Auswirkungen des geplanten Vorhabens mangels geeigneter Standards und
MaBstébe nicht vornehmen kdénnte. Untersucht man die funktionalen Auswirkungen, die
mit der Erhéhung der Streckenkapazitat dieser zweigleisigen Strecke verbunden sein
kdnnen, orientiert man sich an der gegenwartigen Situation, die ja in Form von
Zahlungen, Berechnungen oder Messungen vorliegen. AuBerdem fuBt die Planunterlage
auf den Bestandszahlen aus dem Jahre 2008 (83 Guterzlge pro Tag), gesplittet in Giter-
und Personenverkehre. In der Prognose orientiert sie sich auf den Horizont 2025, so
dass ihre Auswirkungen anhand der Larm- und Erschitterungsprognosen, und
orientierend an den Rahmenbedingungen in Form von Larmsanierungswerten und
anderen Regelwerken, durchaus Aussagen zu den Auswirkungen fir die Wohngebaude
an der Strecke schon heute zulassen wirden.

. Im dem Kap. 2.1.2 ,lbergeordnete Schutzziele’ auf S. 46 fehlt unter ,ibergeordnete
Schutzziele’ die Nennung von Sicherheit an Leib und Leben durch den beabsichtigten
Gutermehrverkehr (speziell der Gefahrguttransporte)

. Unter der Aufzdhlung der Schutzziele in Kap. 2.6.2 und 2.7.2 fehlt der Erhalt der
touristischen Attraktivitdt der Landschaft sowie der ortstypischen Besonderheiten in
Gestalt der Rad- und Wanderwege, Aussichtspunkte u.v.a.m.

. Der auf S. 56 erlauterte Stufenplan fur die Erhéhung der Leistungsféahigkeit zeigt als Stufe
1 die Blockverdichtung, die bis heute nicht als Planungsgegenstand bei den Kommunen
vorgelegt worden ist. Es wird aber geschrieben, dass die Stufen 1 + 3 bereits umgesetzt
seien. Dies ist nicht korrekt. Fir die Stufe 1 liegt auf der Strecke noch kein Baurecht vor,
somit kann dies nicht als Planungsvoraussetzung fir den Streckenausbau festgestellt
werden.

Die Stadt Emmerich am Rhein bemangelt, dass die Vorhabentrdgerin in ihren
Planungsunterlagen nicht eindeutig zu erkennen gibt, ob die Zugzahlen fir den geplanten
Streckenausbau um das 3. Gleis bereits héhere Zugzahlen infolge der vorgesehenen
Blockverdichtung beinhalten. Die Absicht, zuerst die Blockverdichtung und danach in
einem zweiten Schritt den Bau des dritten Gleises zu realisieren, kann man den
Unterlagen zwar mancherorts entnehmen, klare Aussagen jedoch, wie mit der
Blockverdichtung umgegangen wird und inwieweit die dadurch eintretende
Kapazitatserhdhungen hier bereits Teil der Grundannahmen des Mengengeristes sind,
fehlen immer noch.

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

. Beim Thema Tieferlegung in Kap. 3.5.3 auf S.63 wird diese Ldsung, selbst fir
Teilstrecken, nicht ernsthaft geprift. Im Gegensatz dazu hat die DB AG an derselben
TEN-Strecke auf einem Teilstick im Streckenabschnitte Freiburg — Basel einer
Tieferlegung zugestimmt, insofern verlangt die Stadt Emmerich am Rhein eine
Gleichbehandlung. Statt dessen gibt zwar die DB AG ein Votum ab, begriindet dies aber
recht pauschal, ohne jedoch sich soweit mit der Option auseinanderzusetzen, dass auch
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

konkrete Angaben =zu Kosten und Wirtschaftlichkeit bzw. zur HOhe des
Grundwasserspiegels und anderen, flir den Vergleich notwendiger Details gemacht
werden. Zumindest missten die Mehrkosten hergeleitet und beziffert werden.

Bei der Darstellung der Nullvariante in Kap. 3.5.10 wird nicht mitberlcksichtigt, dass der
Vertrag von Warnemuinde auch die Bypéasse tUber Venlo und Oldenzaal / Bad Bentheim
beinhaltete, die an sich zu einer Streckenentlastung geflihrt hatten. Erst ihre Aufgabe
durch die Niederlander hat zu einer weiteren Belastung der hier betroffenen
Anliegerkommunen gefahrt.

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
vorhandene Graben bedirfen einer Genehmigung bzw, Abstimmung mit der Unteren
Wasserbehdrde 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 fiir zu klein
erachtet, sollen sie ausgewachsenen Kleinsdugern ein Verlassen der Gleisanlage
ermdglichen. Weiteres zum Schallschutz finden Sie im entsprechenden fachlichen Teil
der Stellungnahme.

Die Stadt Emmerich am Rhein stimmt mit den in der Tab. 9 auf S. 74 der Anlage 12.1
Teil A genannten MaBnahmen im PFA 3.3 — ersatzlose Aufhebung — an den
Bahnlibergénge von-der-Recke-StraBe und Schwarzer Weg nicht Gberein sondern votiert
fir eine EU und eine FU.

Aushub- und Abbruchmaterialien sowie Altschotter, Schwellen und Schienen sollen nach
Ansicht der Stadt Emmerich am Rhein Uberwiegend 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
BaustraBen mit einer ungebundenen Deckschicht, die als SchotterstraBen ausgebildet
werden sollen. Die BaustraBen missen nach Auffassung der Stadt eine Breite von
mindestens 6.50 m aufweisen, um einen Lkw/Lkw Begegnungsverkehr zu erméglichen.
Ungebundene Deckschichten werden bei der Herstellung von BaustraBen deshalb nicht
akzeptiert, da zu groBe Belastigungen in puncto Staub, Matsch, Schlaglécher und der
Verschmutzung 6ffentlicher StraBen von Ihnen ausgeht.

Landwirtschaftliche Wegeflachen im AuBenbereich 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
Tragféhigkeit dazu, den Schwerlastverkehr fiir die Baustellen der Bahn aufzunehmen.
Zudem erfolgt Gber die Wirtschaftswege die Verkehrsabwicklung der Landwirtschaft wie
auch des Fahrradtourismus. Beide durfen durch den Lkw-Baustellenverkehr nicht
eingeschrankt werden.

In der Tabelle 10 des Kap. 4.1, ’baubedingte Auswirkungen’ fehlen die spezifischen
negativen Folgen des Baustellenverkehrs auf die Einzelhdndler und Dienstleister in den
Ortsteilen wie Praest, wo die Kunden z.T. erhebliche Umwege in Kauf nehmen missen.
AuBerdem fehlen Einlassungen zu den Folgen fir den OPNV und die Schilerverkehre im
Speziellen. Dazu muss die Bahn ein konkretes Konzept vorlegen.

Unter kap. 4.1.3 wird nicht eingegangen auf den Baustellenverkehr und seine

Auswirkungen auf die Nachtruhe, z.B. in Form der sehr stérenden Ruickfahrsignale
rangierender LKW.
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17. Weiterhin fehlen in der Tab. 12 der betriebsbedingten Wirkfaktoren die Themen
Gefahrguttransporte und Streckensicherheit.

18. Nach Auffassung der Stadt Emmerich am Rhein sind siedlungsnahe Freirdume immer
bedeutsam fur die Wohnbereiche und ihr Umfeld. Insofern stimmt sie der Einstufung
,mittel’ in Tab. 15 Kap. 6.2.2 nicht zu sondern fordert die Einstufung ,hoch’. Gleiches gilt
in Tab. 16 flar Parks, Spiel-, Sport-, und Griinanlagen, die dem Menschen zu seiner
Erholung dienen.

19. Auf S. 136 oben gehen die Verfasser der Planungsunterlagen davon aus, dass der Kreis
Kleve aufgrund der geringen Reliefunterschiede keine nennenswerten Kaltluftbahnen
erwartet. Zutreffend 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 zuklnftig durch die
Anlage der Larmschutzwénde deutlich verandert werden, ohne dass jetzt bereits
eindeutige Aussagen mdglich waren, wo es zuklnftig zu starkeren Verwirbelungen und
wo zu mangelndem Luftaustausch kommen wird. Dies sollte einer naheren Untersuchung
unterzogen werden.

20. Entlang des Bahnweges hat die Vorhabentrégerin darauf zu achten, dass in dem
Streckenabschnitt wo das dritte Gleis angelegt wird, soweit wie mdglich die Trassen
begleitenden, vorhandenen Immissionsschutzgehdlze erhalten werden.

8.2 Spezieller Teil B, Erlauterungsbericht
(Anlage 12.1 —12.10)

Im Erlauterungsbericht zum speziellen Teil B der Grundlagen der Umweltplanung (Anlage
12.2 in Ordner 5) wird im Wesentlichen auf den Status quo des Untersuchungsraumes
eingegangen: auf die naturrdumliche Ausstattung, auf die planerischen Vorgaben, auf die
Schutzgiter Mensch, Tier, Pflanze, Boden, Wasser, Luft und Klima, auf das Landschafts-
und Ortsbild sowie auf die Kulturgiter.

Die hierzu gemachten Ausfihrungen sind gerade im Hinblick auf die biotischen Faktoren als
sehr umfassend zu beurteilen (s. auch Anhéange | — Ill zum Erlduterungsbericht, Anlagen
12.3 — 12.10) und bedurfen keiner weiteren Kommentierung seitens der Stadt Emmerich am
Rhein.

AnschlieBend beschreiben die Planunterlagen in Kap. 4 + 5 das Vorhaben, machen Angaben
zur Anlage des dritten Gleises, zu dessen Bau und Betrieb 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
wenige Aspekte noch einmal eingegangen werden soll.

1. Aus der Ubersicht der ErschiitterungsschutzmaBnahmen in der Tabelle auf S. 62 ist nicht
ersichtlich, welche nachvollziehbare Abwagung im Vorfeld stattgefunden hat, die zur
Festlegung auf die besohlte Schwelle als einziger SchutzmaBnahme gefliihrt hat, sieht
man einmal von der Anlage eines Schottertroges ab, der auf eine Lédnge von 470 m in
der Ortslage Praest vorgesehen wird. Eine einseitige, alternativiose Festlegung auf diese
MaBnahme ohne ersichtliche Abwagung im Vergleich mit anderen Méglichkeiten wie mit
dem weit wirkungsvolleren, vorgeschlagenen ,Grétz-System’ ist aus Sicht der Stadt
Emmerich am Rhein unzureichend.

2. Bei der Abhandlung der von der DB AG vorgesehenen Ingenieurbauwerke (Kap. 4.1.2
auf S. 63) wird erneut auf die anderslautenden Vorstellungen der Stadt Emmerich am
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Rhein verwiesen, wie sie dem stadtischen BahnlUbergangbeseitigungskonzept und
dessen Darstellung in den Kap. 1.8.1 — 1.8.3 der stadtischen Stellungnahme entnommen
werden kénnen.

Ausfihrungen unter Punkt 4.1.6 der Planunterlagen zum Thema ,Zuwegungen fir den
Rettungseinsatz’ wird mit Hinweis auf die sehr ausfihrlichen Darlegungen in Kap. 3
,Streckensicherheit’ der stadtischen Stellungnahme begegnet.

Was die Angaben zum Massenkonzept (Kap. 4.2.4 auf S. 71) betrifft, wird erwahnt, dass
ca. 3.300 Betonschwellen und 300 m® Beton als Abbruchmaterial anfallen, das
gebrochen und recycelt werden soll. Es wird jedoch keine Aussage dazu getroffen, wo
diese MaBnahmen zum Brechen und Recyceln erfolgen sollen.

Weiterhin geht die Bahn davon aus, dass beim Rickbau ca. 4.485 m® Schwarzdecken
anfallen werden. Hier sollte aus Sicherheitsgrinden eine Beprobung der Teerpech-
belastung vorgenommen werden, da in den 60/70-iger Jahren oftmals teerhaltige
StraBenbaustoffe eingebaut worden sind, die nicht ohne Weiteres recycelt und
wiederverwendet werden durfen.

Im Betriebsprogramm auf S. 71 betont die DB AG, dass flr die Trassierung des dritten
Gleises eine Entwurfsgeschwindigkeit von Ve = 160 km/h zugrunde gelegt wird.
Trotzdem sollen die Voraussetzungen fir eine Geschwindigkeitsanhebung auf 200 km/h
bereits mit eingeplant worden sein, die wiederum nur teilweise fir das kinftige mittlere
Gleis 2279 gelten sollen, welches ja grundsatzlich bevorzugt dem Personenfernverkehr
dienen soll. Diese Aussage und ihre Konsequenzen fir Schall- und Erschitterungs-
maBnahmen sind widersprichlich. Die Stadt Emmerich am Rhein verlangt eine
Klarstellung.

Aussagen in den Planunterlagen zu den sog. ,nichtstofflichen’ Emissionen (S. 76), d.h. zu
den linearen Schallquellen entlang der Baustrassen, verursacht durch die (in angeblich
untergeordneten Umfang) dort durchzufiihrenden Erdmassentransporte, wird aus-
drucklich widersprochen. Diese Aussage kann in dieser Form nicht akzeptiert werden, da
Bauvorhaben dieser GréBenordnung, den Streckenausbau oder die Ersatzbauwerke
betreffend, nach Ansicht der Stadt Emmerich am Rhein veritable GroBbaustellen 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 berlcksichtigt. Insofern wird zwingend eine Beweissicherung der zu
nutzenden Strassen und Wege gefordert und ihre Wiederherstellung nach Beendigung
der Bauphase. AuBerdem ist ein schlissiges Konzept fir die Abwicklung der
landwirtschaftlichen Verkehre und fir den Freizeitverkehr erforderlich.

In Kap. 5.2.5 auf S. 81 gehen die Planunterlagen beim Thema Schallschutzwénde zwar
auf die Trennwirkung fir Kleintiere und bodennahe Luftschichten ein, jedoch nicht auf die
primare Trennwirkung flr die dort lebenden Menschen und das jeweilige Ortsgeflige.

Bei der Anpassung von StraBen und Wegen in Kap. 5.2.7 auf S. 83 wird nicht n&her
erlautert, wie sich im Einzelnen die Inanspruchnahme des trassenparallelen Bahnweges
darstellen wird, wie im Falle der zeitweisen Nutzung als BaustraBe die Anlieger ihre
Grundstlcke erreichen kénnen und ob zuvor die Umgehungsspange von Baumann-
straBe - Griine Strasse — Auweg — Hueskampweg — Broichstrasse fertig gestellt werden
wird.
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8.3 Raumwiderstande C, Erlauterungsbericht und Variantenvergleich (,Umfahrung
Emmerich’)
(Anlage 12.11 —12.15)

Die im Erlauterungsbericht Teil C betrachteten Raumwiderstande haben zu einer Festlegung
gefihrt, 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 Sidlage 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 niederlandischen Teil der Strecke ist dann wieder bahnrechts geplant, dies wird jedoch
in den Planunterlagen nicht erwahnt (siehe Anlage 12.11, S. 50)

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

Weder im Kap. 3.1 der Anlage 12.11 ,Ergebnisse der Vorplanungs - UVS’ noch im Kap. 3.2
,Ergebnisse der Planfeststellungs — UVS’ wird der Planfeststellungsabschnitt 3.3 Praest —
Vrasselt auf Emmericher Stadtgebiet behandelt.

Kapitel 4 befasst sich mit der Verschiebung des Ausbauseitenwechsels in Praest. Um die
Ortslage am Bahnweg 231 zu schonen, plant die DB AG die Verziehung der Gleise, d.h. also
den Wechsel des 3. Gleises von seiner Lage bahnlinks (sldseitig) nach bahnrechts ca. 500
m weiter westlich als urspriinglich geplant.

In Kapitel 5 der Planunterlagen in Anlage 12.11 wird ein umweltfachlicher Variantenvergleich
der geplanten ABS 46/2 mit einer Umfahrung Emmerichs, wie sie derzeit noch als
zeichnerische Darstellung Bestandteil des GEP ist, vorgenommen. Die bau-, anlagen-, und
betriebsbedingten Auswirkungen auf verschiedene umwelt- und naturschutzrechtlich zu
berlcksichtigenden SchutzglUter werden hier sowohl im Hinblick auf den Ausbau der
bestehenden Strecke wie auf den Neubau einer siedlungsfernen Umfahrung hin dargelegt.
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.

Gegen Ende der GUP im Ordner 6 wird in Kap. 6 ein umfangreicher Variantenvergleich (40
Seiten) zu den BU-MaBnahmen im Planfeststellungsabschnitt 3.3 vorgenommen, der an
jedem der Bahnibergange von der Kerstenstrasse (Nr. 37) bis zum Schwarzen Weg (Nr. 43)
die mdglichen Varianten der Querungsbauwerke erdrtert, miteinander vergleicht und
anschlieBend auf den S. 200-201 eine Empfehlung flr eine Lésungsvariante aus Sicht der
Bahn formuliert. Generell bleibt aus Sicht der Stadt Emmerich am Rhein hier nur der
nachdrlckliche Verweis auf die sehr detaillierte Darstellung dessen, was die Stadt in ihrem
Bahnibergangbeseitigungskonzept niedergelegt hat und der Hinweis auf die bevorzugten,
teils divergierenden, jedoch sehr detailliert im Abschnitt 1.8 der stadtischen Stellungnahme
geschilderten, Lésungsvorschlage der Stadt.
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8.4 Auswirkungsprognose Teil D, zusammenfassender Erlauterungsbericht Teil E
(Anlage 12.17 —12.21)

Die Auswirkungsprognose ermittelt, beschreibt und beurteilt die bau-, anlagen- und
betriebsbedingten Folgewirkungen des Vorhabens auf die verschiedenen Schutzglter
Mensch, Tier, Pflanze Boden, Wasser, Luft, Landschafts- und Ortsbild, Kultur- und sonstige
Sachglter. Die Umweltauswirkungen auf die wesentlichen Schutzgiter und
Schutzgutfunktionen messen sich daran, wie sich deren Bedeutung oder auch
Empfindlichkeit gegenidber den Umweltwirkungen bzw. ihren Wirkintensitaten verhalt, bzw.
welche Schutzgutbestandteile oder —funktionen wie beeintrachtigt werden kénnen.

1. Was die in Tab.7 anlagenbedingte Folgewirkungen in Kap.1.1.3 auf S.16 der Anlage
12.17 betrifft, so sind die Ausfiihrungen in Spalte drei, was die ErsatzmaBnahmen betrifft
zu den BU’s Sulenstrasse, von-der-Recke-Strasse und Schwarzer Weg, aus Sicht der
Stadt Emmerich am Rhein nicht zutreffend. Hier verweist die Stadt auf die Ausfihrungen
zum stadtischen BU-Konzept in Kap.1.8.1 der Stellungnahme

2. Bei der Beurteilung des Schutzgutes Mensch féllt 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 gesellschaftsverdndernde 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.8,
Anlage 12.17). Das betrachtet die Stadt Emmerich am Rhein als einen Abwéagungs-
mangel.

3. Beim Schutzgut Landschaft / Ortsbild geht der Vorhabentrédger davon aus, dass allein

durch baubedingte Auswirkungen im PFA 3.3 ein Verlust an landschaftspragenden
Gehdlzstrukturen von 2.991 gm entsteht. Anlagenbedingt kommt es insgesamt zu einem
Verlust landschaftspradgender Gehdlzstrukturen von 27.559 gm. Dabei gehen 500 m
lineare Gehdlzstrukturen, 406 m Hecken und 93 m Baumreihen verloren, die dazu fihren
werden, dass die Trasse durch die Freistellung von Gehdlzen im Landschaftsraum
weithin sichtbar werden wird. Dadurch wird die visuelle Trennwirkung der bis zu 4 m
hohen L&rmschutzwande sowohl in den freien Landschaftsrdumen als auch in den
Ortsbildeinheiten z.B. des Ortsteiles Praest 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 MaBnahmen der
Kompensation gegeniiber gestellt. Leider versetzen die Beschreibungen wie ’Anlage
eines Grunstreifens mit Gehdlzbepflanzung’ trotz der beigefligten Flachenangaben den
Leser nicht in die Lage, nachzuvollziehen, inwieweit tatsgchlich der bau- und
anlagenbedingte Verlust der bestehenden Vegetation ausgeglichen wird. Gerade die
Wiederherstellung trassenbegleitender Gehdlzstrukturen fir das Landschaftsbild wie
auch die Kompensation von lufthygienisch bedeutsamen Gehdlzstrukturen im
Trassenbereich sind It. Gutachter u. a. bereits zum Teil multifunktional Uber den
Biotopausgleich an anderer Stelle erbracht.
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9. Landschaftspflegerischen 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 MaBnahmen zur Vermeidung, zum Ausgleich
oder zum Ersatz von Eingriffen fest und bilanziert die damit verbundenen O6kologischen
Wertigkeiten, um nachzuweisen, ob und inwieweit der vorzunehmende Eingriff nach einer
angemessener Kompensation als ausgeglichen gelten darf.

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

Auffallend bleibt jedoch, dass in den Planunterlagen der durch den Ausbau der Strecke
bewirkte Eingriff in das Schutzgut ,Mensch“ anscheinend weit weniger Bedeutung genieft
und deshalb kaum gewurdigt wird, im Verhaltnis zu der Trennwirkung der Gleisanlage fir die
Avifauna oder dem von ihr ausgehende Kollisionsrisiko fir Flederm&use. 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
wirdigen und zu bewerten ist wie der Eingriff in Natur und Landschaft.

Zu den Kommentierungen im Einzelnen:

1. Von den 27 potentiell vorkommenden, als planungsrelevant eingestuften Arten konnte
lediglich das Vorkommen von Saatkrahen, Schleiereule, Steinkauz und Turmfalke sowie
Rauchschwalbe und Graureiher nachgewiesen werden. (Kap. 2 in Anlage 10.1)

2. Was die Amphibien betrifft, so wurden sie in nur sieben der 23 potentiell als Laichhabitat
geeigneten Gewasser im PFA 3.3 angetroffen. Dabei handelt es sich um die noch weit
verbreiteten Arten Teichmolch, Teichfrosch und Erdkréte.

3. In Kap. 2.3 wird hervorgehoben, welche pragende Rolle fir das Landschaftsbild und den
lufthygienischen Ausgleich die Bahntrassen begleitenden Gehdlzstrukturen und Baum-
reihen spielen. Sie gelten gleichzeitig als Wert- und Funktionselemente von besonderer
Bedeutung fiir das Landschafts- sowie Ortsbild. Gerade dieser Biotoptyp ist jedoch
derjenige, der zu den meistbeeintrachtigten Biotoptypen zahlt (Kap. 4 ab S.26), wenn es
um die Anlage des dritten Gleises geht. Auch als Sicht- und Larmschutz sollte der Erhalt
der Trassen begleitenden Gehdlze Uberall dort Vorrang haben, wo auf der, dem Ausbau
gegenlberliegenden Seite, der Erhalt des Bewuchses in Einklang gebracht werden kann
mit den zu errichtenden Larmschutzelementen.

4. Als Teil der MaBnahmen zur Vermeidung und Minderung des Eingriffs (Kap. 3) legt die
Stadt Emmerich am Rhein Wert darauf, dass die sog. ,Offenbergallee’ nicht zum
Gegenstand einer Rettungszuwegung wird, sondern diese am Rande der benachbarten
Ackerflache gefiihrt wird. Insofern ertbrigt sich dann auch eine OptimierungsmaBnahme
in Tab. 5 auf S. 23 die in Bahn-km 54.20 bahnlinks die Verlegung eines Wendhammers
auf die angrenzende Ackerflache vorsieht, um einen Baum zu erhalten. Die gesamte
Offenbergallee, die auch im landesweiten Alleenkataster geflhrt wird, ist nach Ansicht
der Stadt Emmerich am Rhein von jedweder MaBnahme oder Beeinflussung durch das
Bauvorhaben freizuhalten.

5. Dass Uberall dort dauerhafte Beeintrachtigungen vermieden werden, wo nur bauzeitlich
in Anspruch genommene Flachen rekultiviert bzw. in den Ausgangszustand zurtck-
versetzt werden kdénnen (Kap. 3.2), halt die Stadt Emmerich am Rhein fir
selbstverstandlich.
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10.

11.

Laut Angaben der Bahn in Kap. 4.3 wird (Zitat) ,das Ortsbild im Bereich von Berg,
Praest und Vrasselt durch die geplanten, bis zu 4 m aufragenden Schallschutzwande
deutlich verandert”. Hinweise auf Minderung dieser gravierenden Beeintrachtigung des
Ortsbildes gibt es nicht. Das halt die Stadt Emmerich am Rhein fir abwagungsfehlerhaft.

In der Erlauterung des methodischen Vorgehens beim Kompensationskonzept (Kap. 5,
S. 36) |aBt sich die Deutsche Bahn u.a. von den Zielsetzungen des ,Okologischen
Flachenkonzeptes fir KompensationsmaBnahmen der Stadt Emmerich am Rhein’ leiten,
indem sie auf einen Beschluss im ASE von 2008 verweist, KompensationsmaBnahmen
zukinftig in Grldnlandbereiche mit Minderertrag zu lenken, um so eine Schonung
landwirtschaftlicher Kernbereiche zu erzielen. Die Stadt Emmerich am Rhein wirdigt
diese Vorgehensweise ausdricklich.

Teil der zukunftigen Bauwerksgestaltung ist unter anderem eine abschnittsweise
Begriinung der ortszugewandten Seite der Schallschutzwande in Abstimmung mit der
Stadt (Kap. 5.1.2.4 auf S. 38). Ungeklart ist noch die Frage, wer im Anschluss an die
Herstellung der MaBnahme fir die Kosten der Pflege und Unterhaltung aufkommt. Nach
Auffassung der Stadt Emmerich am Rhein muss eine vertragliche Regelung Uber die
Unterhaltungskosten vor Abschluss der Planfeststellung abgeschlossen werden.

Die Deutsche Bahn unterscheidet bei der Kompensation von mit der Anlage des 3.
Gleises verbundenen Eingriffen zwischen zwei Arten von AusgleichsmaBnahmen:

- trassennahen (raumlich gebundenen) FunktionalmaBnahmen wie die Rekultivierung
bauzeitlich genutzter Flachen, die Anlage von erneuerten Grabendurchlassen als
,Okotunnel’, Gestaltung und Begrinung von Schallschutzwanden, naturnahe
Begrinung und Gestaltung von Graben, Bdschungen sowie der Anlage neuer
Gehdlzstreifen, Baumreihen, Heckenpflanzungen und Grinstreifen im Nahbereich
der Trasse.

- und trassenfernen MaBnahmen, von denen es nur zwei im Planfeststellungsabschnitt
3.3 gibt:

a) die Extensivierung einer Grinlandflache im GroBen Hetterbogen und ihre Herrich-
tung fur den Wiesenvogelschutz,

b) die Entwicklung einer Extensivweide mit Obst- und Kopfbaumen als Ausweich-
habitat flr den Steinkauz.

Beide MaBnahmen folgen damit der stadtischen Pramisse, AusgleichsmaBnahmen
zukinftig mdglichst nur noch auf Minderertragsstandorten der Landwirtschaft zu
realisieren. Beide Flachen sind im Privatbesitz.

Grundsétzlich erwartet die Stadt Emmerich am Rhein zundchst einen trassennahen
Ausgleich der als unvermeidlich angesehenen Eingriffe in die trassenbegleitenden
Geholzbestande bzw. Heckenstrukturen.

Die Stadt Emmerich am Rhein geht davon aus, dass alle Vermeidungs- und Minderungs
maBnahmen sowie alle MaBnahmen zum Ausgleich und Ersatz auf bahneigenen 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 jeweilige Ansprech-
partner auch der Stadt Emmerich am Rhein als Gebietskérperschaft benannt werden.

In den Fallen, in denen die Begrinung einer Larmschutzwand zweckm&Big erscheint,

diese jedoch unmittelbar angrenzt an private Garten, ist zu klaren, wer anschlieBend
Eigentimer dieser Flache wird und wer in welcher Form die Pflege dieser Flache sicher —
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

stellt. Sollte in Einzelféllen eine 6ffentliche Tragerschaft beabsichtigt werden, muss eine
Zuganglichkeit far Personen und Maschinen Uber einen mindestens 3 m breiten Weg
gewabhrleistet werden.

Neben den allgemeinen schlagt die Bahn auch flachenkonkrete Vermeidungs- und
MinderungsmaBnahmen vor (V1 - V 10). Dazu gehdéren jedoch im Wesentlichen nur die
Erneuerung alter Grabendurchléasse unter den Schienen in Form von tiergerechten
Okotunneln sowie Kleintierduchlasse in der Schallschutzwand, beides MaBnahmen, die
die Beeintrachtigung des Landschaftsbildes durch die Anlage des dritten Gleises und den
dazugehdrigen Schallschutzwanden kaum minimieren.

In Kap. 5.3.5 des LBP ab S. 115 gibt es eine Gesamtiibersicht aller Landschafts-
pflegerischen MaBnahmen im PFA 3.3, die im Einzelnen dann Gegenstand der
MaBnahmenblatter in der Anlage 10.2 sind. Die sog. GestaltungsmaBnahmen (G 4-5 und
G 7-8) bezwecken eine Landschafts- bzw. ortsbildvertragliche Gestaltung der jeweiligen
Larmschutzwand. Bezug genommen wird dabei jedoch lediglich auf die Farb- und
Oberflachengestaltung der gleisabgewandten Seite und zwar unter nicht genannten
technischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen. Die so formulierten
Einschrankungen dirfen nach Ansicht der Stadt Emmerich am Rhein nicht dazu fihren,
dass in den zu betrachtenden Abschnitten im Ortskern von Praest La&rmschutzwande mit
transparenten oder teiltransparenten Elementen oder aber andersartige Larmschutz-
wande, die nicht aus Aluminium bestehen, von vorneherein ausgeschlossen werden.

In den MaBnahmenblattern (Anlage 10.2 zum LBP) beschreibt das MaBnahmenblatt 25
die Beschaffenheit geplanter Kleintierdurchldsse. Diese sind nach Auffassung der
Stadt Emmerich am Rhein nicht ausreichend dimensioniert. Bei einer Baulange von Uber
20 m ist ein weitaus gréBerer Durchmesser von ca. 1000 mm zu wahlen.

Die Stadt Emmerich am Rhein regt an, gerade die trassenfernen Kompensations-
maBnahmen E 19 und E 20 mdglichst friihzeitig vor dem Eingriff in die Lebensrdume des
Steinkauzes als Ersatzhabitate zu realisieren.

In Kap. 6.1 auf S. 124 der Anlage 10.1 muss es in der Uberschrift heiBen: Vorkommen
von Schutzgegenstédnden im Sinne des §19 BNatSchG im PFA 3.3.

Die Stadt Emmerich am Rhein spricht sich im Falle der nach Landschaftsgesetz, § 47
geschutzten Allee stidlich Haus Offenberg erneut eindeutig gegen eine Befreiung nach

§ 67 Abs. 1 NatSchG aus, wie sie auf S. 127 der Anlage 10.1 gefordert wird. Sie méchte
jegliche MaBnahme, die zur Zerstbérung, Beschadigung oder zur nachteiligen
Veranderung der Allee fihren kdnnte, vermeiden. Stattdessen sollte die dort geplante
Rettungszuwegung Uber die unmittelbar éstlich davon gelegene Ackerflache erfolgen.
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10. Der Artenschutzbeitrag zum LBP

(Anlage 10.6 -10.8, Ordner 4)

Im vorliegenden Artenschutzfachbeitrag wurden die Auswirkungen des Vorhabens auf alle im
Anhang IV der FFH - Richtlinie aufgefiihrten Tierarten sowie auf alle in Frage kommenden
Brut und Rastvogelarten der europaischen Vogelschutz —Richtlinie geprift. Diese Auswahl
entspricht weitgehend den sog. ,planungsrelevanten’ Arten in NRW.

1.

Fledermausrelevante Strukturen, in denen die Wasser- und die Zwergfledermaus
angetroffen wurden, finden sich nur in einer Untersuchungsflache, die aus dem
Nachbarbereich des PFA 3.4 in diesen Planungsabschnitt stdlich der Trasse hineinragt
und der unter dem Kirzel 11M102 in den Karten verstandortet ist. Biotope anderer
Fledermausarten kommen im Untersuchungsgebiet nicht vor.

Reptilien und Amphibien betreffend, fuhrt das Infosystem des LANUV zwar die
Schlingnatter, die Zauneidechse, die Kreuzkréte und den Kammmolch auf, ohne dass
jedoch nur eine Art im Gebiet angetroffen worden ware.

Zahlreiche Vogelarten existieren in den Revieren entlang der Trasse. Die dem Vorhaben
gegeniber besonders empfindlich reagierenden Arten wurden einer gesonderten Art-flir-
Art Betrachtung unterzogen (Kap. 4, Anlage 10.6). Erhebliche Stérungen oder
Beeintrachtigungen wurden nicht festgestellt, entweder weil die jeweilige Art in ihrem
Bestand nicht gefahrdet ist, weil die Art Uberhaupt nicht angetroffen wurde, ihr
Lebensraum weit genug weg von der Bahntrasse angesiedelt ist. oder aber — wie im Fall
des Steinkauz — ein Ersatzrevier angelegt wird.

Bauzeitenregelungen und die Vermeidung der Rodung von Baumen und Strauchern in
der Brutperiode sollen dazu beitragen, die Auswirkungen auf die Vogelwelt zu
minimieren.

Auf S. 26 des Artenschutzbeitrages in Anlage 10.6 fehlt bei der Auflistung der
Vorhabensbeschreibung der Rickbau der vorhandenen, niveaugleichen Bahnibergange.

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

Ziel der FFH —und 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, missen auch hier Plane und Projekte,
wie es die ABS 46/2 darstellt, daraufhin geprift werden, inwiefern deren Durchfihrung zu
erheblichen Beeintrachtigungen von NATURA-2000-Gebieten in ihren fir die Erhaltungsziele
oder den Schutzzweck maBgeblichen Bestandteilen flihren kdnnen.

Im Wirkraum dieses Planfeststellungsabschnitts 3.3 liegen zwei FFH - Gebiete, das
Naturschutzgebiet Bienener Altrhein, Millinger und Hurler Meer und NSG Empeler Meer (DE-
4104-302) und das Vogelschutzgebiet ,Unterer Niederrhein“ (DE-4203-401). Das Schienen-
ausbauvorhaben wird im Wege zweier Vorprifungen auf seine Vereinbarkeit mit beiden
Schutzgebieten hin geprdft.

77

FFH-Gebiet DE-4104-301
Hetter-Millinger Bruch

Vogelschutzgebiet DE-4203-401
Unterer Niederrhein

FFH-Gebiet DE-4103-301
Dornicksche Ward

FFH-Gebiet DE-4203-401
NSG Bienener Altrhein, Millinger und
Hurler Meer und NSG Empeler Meer

S /ﬁ/// o / vt %x '

Abb.1: Lage des Vogelschutzgebietes , Unterer Niederrhein® im PFA 3.3
(rot = Trasse Strecke 2270, schraffiert = Vogelschutzgebiet DE 4303-401, rosa = FFH-Gebiete)

Beide Untersuchungen kommen zu dem Ergebnis, dass weder bau- noch anlagenbedingt
oder betriebsbedingt erhebliche Beeintrachtigungen auf die in Frage kommenden Schutz-
guter (hier bestimmte Vegetationsgesellschaften, Tierarten nach Anhang |l der FFH-
Richtlinie, Vogelarten nach Anhang | der Vogelschutzrichtlinie, bzw. besonders zu
schiutzende Zugvogelarten) zu erwarten sind.

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 Anhérungsbehérde in einem
ausreichender Zeitraum vorab zur Kenntnis gegeben wird.

Emmerich am Rhein, den 25.04.2012

Johannes Diks
Blrgermeister

Anlagen

Anlage 01 Verkehrserhebung Aufhebung BU von-der-Recke-StraBe

Anlage 02 Verkehrsbetrachtung Praest

Anlage 03 Haltepunkt Praest Bahnsteigverlegung Kostenvergleich

Anlage 04 Arbeitspapier Feuerwehren im AK Streckensicherheit Betuwe
Anlage 05 Arbeitspapier der Feuerwehr Emmerich am Rhein

Anlage 06 Erschutterungstechnische Untersuchung

Anlage 07 Resolution der Arbeitsgruppe Betuwe

Anlage 08 Stellungnahme der Stadt Emmerich am Rhein zum Scopingtermin
Anlage 09 Schreiben des Herrn Ministers Lienenk&mper vom 01.04.2010
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