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Fortsetzung Betuwe-Route

Vorbemerkung

Die vorliegende Broschiire stellt einen kurzen, zusammenfassenden Uberblick tiber die ldeenwerkstatt zur Fortsetzung der
Betuwe-Route im Kreis Wesel, die im Zeitraum Herbst 2010 bis Friihjahr 2011 stattgefunden hat, dar. Diese Ideenwerkstatt

ist Bestandteil des EU-Projektes CODE 24 zur Entwicklung des transeuropaischen Eisenbahnkorridors 24. Einleitend erfolgt
eine Darstellung der Ziele des Projektes CODE 24. Die Ideenwerkstatt, ihre Ziele und die konkreten Aufgaben sowie der damit
verbundene Beteiligungsprozess im Rahmen von mehreren Regionalworkshops und des Begleitgremiums werden erlautert. Im
Folgenden befasst sich die Broschiire mit den planerischen Ansatzen der Expertenteams: Beispielhaft werden die Ergebnisse
sowie die im Rahmen des Projektes durchgefiihrte gutachterliche Schallausbreitungsprognose dargestellt. Zum Abschluss
werden die in der Ideenwerkstatt gewonnenen Erkenntnisse benannt und ein kurzer Ausblick gewagt. Weitergehende Informa-
tionen bieten die jeweiligen, ausfuhrlichen Endberichte der Expertenteams und des Larmgutachters.
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Der Verkehrskorridor 24

Das EU-Projekt CORRIDOR DEVE-
LOPMENT 24 (CODE 24) zielt darauf
ab, die Wirtschafts-, Verkehrs-, Umwelt
und Raumentwicklung entlang der tran-
seuropaischen Verkehrsachse (TEN-V)
Nr. 24 von Rotterdam nach Genua zu
einer integrativen Gesamtstrategie zu
vereinen.

Federfiihrender Partner im CODE 24 ist
der Verband Region Rhein-Neckar. Die
weiteren Projektbeteiligten sind neben
dem Regionalverband Ruhr, der Regi-
onalverband Frankfurt/Rhein-Main, die
Technologieregion Karlsruhe, die Stadt
Mannheim, der Port of Rotterdam, die
Universiteit Utrecht, die Universitat
Duisburg-Essen, die Hochschule fur
offentliche Verwaltung Kehl, die ETH
Zdrich, Unitranporti Milano, SiTI (Istituto
Superiore sui Sistemi Territoriali per
I'Innovazione) Politecnico di Torino, der
Porto Genova, Transcare (Wiesbaden)
und PTV Planung Transport Verkehr.

Das Gesamtprojekt setzt sich schwer-

punktmaRig aus vier Arbeitspaketen

(AP) zusammen:

AP 1: Raumplanung und Infrastruktur-
entwicklung,

AP 2: Umwelt und Larm,

AP 3: Gutertransport und Logistik,

AP 4: Kommunikation und Akzeptanz.

Einen ausfiihrlichen Uberblick tiber
CODE 24 bietet die offizielle Projekt-
webseite www.code-24.eu.

Der Korridor 24 umfasst mehrere
europaische Regionen mit hdchs-

ter Wirtschaftskraft. Die bedeutende
europaische Nord-Siid-Achse verlauft
durch die Niederlande, Deutschland,
die Schweiz und Italien und verbin-
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det den Nordseehafen Rotterdam mit
dem Mittelmeerhafen Genua. In ihrem
Einzugsgebiet leben rund 70 Millionen
Menschen. Etwa 50% des Nord-Sud-
Glterverkehrs, 700 Millionen Tonnen
jahrlich, werden auf der Schiene
abgewickelt. Die Inbetriebnahme der
Alpenbasistunnel, 2007 am Lotschberg
und voraussichtlich 2017 am Gotthard,
und der gleichzeitige Ausbau der Zu-

laufstrecken werden die Bedeutung des
Korridors 24 weiter steigern.

Nach wie vor begrenzen jedoch einige
gravierende Engpasse und die unzu-
reichende transregionale Koordination
das Potenzial der Achse. CODE 24
strebt eine transnational abgestimm-

te Entwicklungsstrategie an, um die
Optimierung und Weiterentwicklung
des Korridors zu unterstutzen. Dabei ist


http://www.code-24.eu

das Hauptziel, die Beschleunigung des
Streckenausbaus und die Steigerung
der Transportkapazitaten so zu gestal-
ten, dass sowohl die wirtschaftliche und
raumliche Entwicklung geférdert wird,
als auch negative Umweltauswirkungen
durch den Schienenverkehr reduziert
werden.

Mit seinem Schwerpunkt auf regionalen
Entwicklungsaspekten und gemein-
samen, interregionalen Strategien will
das Projekt insbesondere die Rolle

der regionalen Akteure entlang des
Korridors starken. Es werden Planungs-
werkzeuge und maRgeschneiderte
Lésungen zur Beseitigung von Engpas-
sen und Entwicklungshemmnissen und
zur Burgerbeteiligung erarbeitet. Damit
unterstutzt das Projekt sowohl den Aus-
bau des Schienennetzes als auch eine
nachhaltige Raumentwicklung.

CODE 24 wird im Rahmen der strate-
gischen Initiativen des INTERREG IVB
NWE Programms gefordert.

Niederlands

GIS-Works / RVR

Fortsetzung Betuwe-Route

Um die Interessen der Kommunen
entlang der Bahnstrecke Oberhau-
sen - Wesel - Emmerich (Fortsetzung
Betuwe-Route) unterstiitzen zu kénnen,
arbeitet der Regionalverband Ruhr als
Partner im EU-Projekt CODE24 mit.
Der RVR arbeitet dabei in enger Ab-
stimmung mit dem Kreis Wesel.

Im RVR-Gebiet konzentrieren sich die
Aktivitaten der DB AG auf den Ausbau
der Bahnstrecke Oberhausen - Wesel
- Emmerich. Sie ist die sudliche Fort-
setzung der Betuwe-Route der Nieder-
lande und soll mit einem dreigleisigen
Ausbau, optimierter Signalisierung und
MaRnahmen zur Erhéhung der zulas-
sigen Geschwindigkeit die notwendige
zukunftsfahige Kapazitat erhalten. Die
DB AG entwickelt die Planungen zum
Ausbau, dem Eisenbahnbundesamt
obliegt die Planfeststellung.

Fortsetzung Betuwe-Route

Bereits heute ist die Bevdlkerung langs
der Strecke Oberhausen - Wesel -
Emmerich von erheblichen Belastungen
betroffen, die insbesondere von den
Glterziigen ausgehen. Umfangreicher
aktiver Schallschutz wird deshalb ein
bedeutender Bestandteil der Ausbau-
mafnahmen sein. Die bisher von der
DB AG vorgelegten Maflnahmen gegen
Larm und Erschitterungen werden von
den Kommunen und der betroffenen
Bevolkerung zum Teil kritisch beurteilt.

Die EU unterstitzt Gemeinden und
andere interessierte Institutionen, im
Rahmen des geplanten Ausbaus alle
Chancen, aber auch die Belastungen
und Risiken fur die betroffenen Raume
in den Blick zu nehmen.

Ziel ist es, Belastungen zu minimieren
und die Einbindung des Strecken-
ausbaus in die Siedlungsstruktur zu

optimieren.
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Die Ideenwerkstatt Kreis Wesel

iel und Verfahren

Um einen intensiven Informations-
austausch zwischen den Akteuren zu
gewabhrleisten, flhrte der RVR gemein-
sam mit dem Kreis Wesel die Bearbei-
tung in einem kooperativen Verfahren
als |ldeenwerkstatt zwischen November
2010 und April 2011 durch.

Drei Expertenteams entwickelten in
diesem Zeitraum unterschiedliche
Lésungsansatze: zwei interdisziplinar
zusammengesetzte Gutachterteams,
die SchiiBler-Plan Ingenieurgesell-
schaft mbH aus Kéln und Peter M.
Moik Verkehrsplanung und Mobili-
tatsberatung mit Sitz in Dusseldorf
gehorten dazu. Das internationale Dok-
torandenteam CODE 24 (ETH Zdrich,
Politecnico di Torino und Universiteit
Utrecht) arbeitete ebenfalls an diesem
Projekt mit.

Fur drei typische Situationen langs der
Strecke Oberhausen - Wesel — Emme-
rich im Kreis Wesel wurden beispiel-
hafte innovative und eigenstandige
Lésungen im Spannungsfeld zwischen
maximalem Larmschutz und minimaler
Trennwirkung bei groRtmaglicher Ka-
pazitat auf der zukinftig dreigleisigen
Strecke gesucht. Die Aktzeptanzchan-
cen bei der betroffenen Bevdlkerung
sollten mit Hilfe der Konzepte ebenfalls
verbessert werden. In Abstimmung mit

Regionaler
Auftakt des Projektes

3. November 2010

dem Kreis Wesel und den betroffenen
Kommunen wurde je ein Streckenab-
schnitt in den Stadten Dinslaken, Wesel
und Hamminkeln ausgewahilt.

Die Konzepte fiir die drei Untersu-
chungsabschnitte waren so darzu-
stellen, dass sie in einem getrennten
Arbeitsschritt von einem Larmgutachter
einer standardisierten Schallausbrei-
tungsprognose unterzogen werden
konnten. Diese Schallausbreitungs-
prognose wurde von der TUV Nord
Systems GmbH mit Sitz in Essen
durchgefiihrt.

Teil der Ideenwerkstatt war auch ein
intensiver Diskussions- und Beteili-
gungsprozess. In mehreren Regional-
workshops wurde mit Experten aus Ver-
kehrswirtschaft, Logistik, Wissenschaft,
IHK, Stadten und Kreisen sowie dem
SPNV-Aufgabentrager Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr diskutiert. Ein sich daraus
gebildetes Begleitgremium bestehend
aus Vertretern des Kreises Wesel, der
drei 0.g. Stadte, der IHK sowie aus
Wirtschaft und Wissenschaft und des
RVR ermdglichte eine weitergehende,
vertiefte thematische und strategische
Auseinandersetzung.

Der erste Regionalworkshop zum Auf-
takt des Projektes fand am 3. Novem-
ber 2010 statt und diente der Vorstel-

lung des Projektes. Die verschiedenen

Zwischenprésentation
der Expertenteams und des La&rmgutachters

16.Februar 2011

Akteure vermittelten ihre Sicht auf das
Projekt.

In der ersten Sitzung des Begleitgremi-
ums stellten sich am 8. Dezember 2010
die Expertenteams vor; Erwartungen
und Hoffnungen, die an das Projekt
gestellt werden, wurden ausgetauscht.
In der zweiten Sitzung des Begleitgre-
miums hatten die Expertenteams die
Mdoglichkeit, in separaten Einzelprasen-
tationen ihre ersten Ideen vorzustellen.
Im zweiten Regionalworkshop am 16.
Februar 2011 erfolgte eine Zwischen-
prasentation mit ersten Ergebnissen der
Expertenteams und des Larmgutach-
ters. Im Rahmen des dritten Regional-
workshops am 30. Marz 2011 fand die
Prasentation der Endergebnisse statt,
die in der abschlieRenden Sitzung des
Begleitgremiums vom 13. April 2011 in-
tensiv diskutiert und mit Empfehlungen
zur weiteren Vorgehensweise erganzt
wurden.

Fir die drei Bereiche in Hamminkeln-
Mehrhoog, Wesel-Feldmark und Dins-
laken war ein konsistentes, innovatives
und kostenbewultes Gesamtkonzept
zu entwickeln. Als Grundlage sollten die
Expertenteams in einem ersten Schritt
die drei Abschnitte und ihr Umfeld ver-
tieft betrachten. Die lokalen raumlichen
Situationen waren dabei von besonde-
rer Bedeutung:

Abschlussprasentation
der Expertenteams und des La&rmgutachters

30.Mérz 2011

8. Dezember 2010

1. Sitzung Begleitgremium-
Vorstellung der Expertenteams

Grafik RVR

25.Januar 2011

2. Sitzung Begleitgremium - Werkstattgesprach mit den
einzelnen Teams und Vorstellung des Larmgutachters

30. April 2011

3. Sitzung Begleitgremium - Diskussionder
Abschlussergebnisse und des weiteren Vorgehens



So weist Hamminkeln-Mehrhoog als
Beispiel fur einen Siedlungschwerpunkt
im landlichen Raum eine Uberwiegend
offene Siedlungsstruktur mit groRen
Freibereichen auf. Wesel-Feldmark
stellt beispielhaft einen Stadtteil in
einem Mittelzentrum des Ballungsrands
dar, der sich durch eine verdichtete
Wohnbebauung auszeichnet. Der von
einer Dammlage der Bahnsstrecke
gepragte Untersuchungsabschnitt in
Dinslaken wiederum dient beispielhaft
der Darstellung eines zentralen, stad-
tisch gepragten Bereichs.

Die vorliegenden DB-Planungen und
kommunale Bauleitplanungen wa-

ren ebenfalls zu analysieren. Darauf
aufbauend waren konkrete Ideen zur
Verbesserung der Umwelt- und Raum-
vertraglichkeit gefragt: fir die Trasse,
die Bauwerke und sonstige Ma3nah-
men des aktiven Schallschutzes und fur
das unmittelbar angrenzende stadti-
sche Umfeld.

Auch Vorschlage zur Betriebsabwick-
lung auf den zukiinftigen drei Gleisen
waren zu entwickeln. Dabei waren eine
Vielzahl infrastruktureller und larmtbe-
zogener Vorgaben zu berucksichtigen.
Zu diesen zahlten beispielsweise die
geringstmogliche Erzeugung von Um-
weltbelastungen und die Minimierung

von Verzogerungs- und Beschleuni-
gungsvorgangen.

Gleichzeitig war eine maximale Strek-
kenkapazitat bei hoher Fahrplanstabili-
tat und Sicherung der Fahrplantrassen
fur den Schienengebundenen Perso-
nenverkehr im Rahmen des Integralen
Taktfahrplans (ITF) zu gewahrleisten:
Die DB-Strecke Emmerich — Wesel

— Oberhausen ist sowohl im Schie-
nenpersonenfernverkehr mit der
ICE-Verbindung Amsterdam — Ober-
hausen — Duisburg - Frankfurt als auch
im Schienenpersonennahverkehr mit
einer schnellen RegionalExpress-Linie
und zwei RegionalBahn-Linien fir die
Region von besonderer Bedeutung.
Aufgrund des hohen Pendler- und Rei-
sendenaufkommens in diesem Korridor
ist ein verlasslicher und puinktlicher
Bahnverkehr unverzichtbar, spielt doch
das gute Nahverkehrsangebot fir die
Anrainerkommunen als Standortfaktor
eine wichtige Rolle.

Die entwickelten Lésungen sollten so
aufbereitet und dargestellt werden,
dass sie in einem nachfolgenden, ge-
trennten Arbeitsschritt einer Schallaus-
breitungsprognose unterzogen werden
kénnen. So sollte bereits in der Ideen-
werkstatt die Wirksamkeit der Vorschla-
ge gepruft werden.

Fortsetzung Betuwe-Route
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Die Ergebnisse der Expertenteams

Alle drei Expertenteams haben sich der
Aufgabenstellung unterschiedlich gena-
hert und verschiedene Schwerpunkte
gesetzt.

Doktorandenteam ,,CODE 24

Packan

Doktorandenteam ,,CODE 24“

Das Doktorandenteam suchte abwei-
chend von der oben beschriebenen
konkreten Aufgabe einen eigenen,
regionalen Zugang. Dieses Team setzte
sich insbesondere mit den regionalen
Entwicklungsperspektiven des gesam-
ten Untersuchungsraumes auseinander.

Der Kreis Wesel ist nach Auffassung
des Doktorandenteams aufgrund seiner
Lage zwischen zwei der wichtigsten
und dicht besiedelten europaischen
Metropolregionen Randstad und Ruhr
ein Raum mit einem hohen Potenzial,
so dass innovative, qualitativ hoch-
wertige und architektonisch adaquate
Lésungen zu erarbeiten sind.

Grundlage fur die Ableitung von Ent-
wicklungsperspektiven und Hand-
lungsanséatzen bildeten szenarienhafte
Annahmen zwischen Wachstum und
Stagnation. Fur die drei konkreten
Untersuchungsraume Hamminkeln,

Wesel und Dinslaken wurden raumliche
Entwicklungsmdglichkeiten in unmittel-
barer Nahe der Bahnhdofe identifiziert.
Der Lippe- Mindungsraum wurde als
bedeutsamer Potenzialraum der wirt-
schaftlichen Entwicklung gesehen.

Regionale Strategie

Aus Sicht des Doktorandenteams
mussen die lokalen Fragestellungen
und Lésungsanséatze des Bahnausbaus
in eine regionale abgestimmte Ent-
wicklungsstrategie eingebunden sein.
Lésungen sollen planerisch gesichert
werden, um eine langfristige Umset-

Der Untersuchungsraum

\

Ny
Doktorandenteam ,,CODE 24

zungsoption zu gewahrleisten.

Die zukunftige rdumliche Entwicklung
hangt aus der Sicht des Doktorand-
enteams in starkem Maf3e von den
heutigen Weichenstellungen ab: beim
Larmschutz in der Flache, bei der
Entwicklung der Bahnknoten, beim
Regionalverkehr sowie bei der Zukunft
der Logistik. Dazu werden Schlissel-
elemente identifiziert.

Einige davon werden hier beispielhaft
genannt.

Lippe-Miindungsraum
Der Lippe-Miindungsraum ist aufgrund




seiner glinstigen Erreichbarkeit fiir alle
Verkehrstrager u.a. fir einen Ausbau
zum Container-Terminal als Umschlag-
hafen fur Schiffe aus Rotterdam
besonders geeignet. Deshalb sollte die
Funktion des Hafens Emmelsum als
Intermodal-Hub fiir den trimodalen Um-
schlag Wasser-Schiene-Strafte gestarkt
werden.

Das Doktorandenteam CODE 24
schlagt die Erarbeitung eines Master-
plans flr diesen Raum vor.

Ausbau Bahnstrecke und Knoten
Der Ausbau der Strecke Oberhausen
- Emmerich beinhaltet aus Sicht der
Doktoranden Potenziale zur Weiter-
entwicklung des SPNV im Rahmen
beschleunigter RegionalExpress-Ziige
bzw. RRX-Zlge, die bis Arnheim ge-
fuhrt werden und weniger Halte haben
sollten, so dass nur noch die nachfra-

Verschiedene Interessenlagen

Larm b
I 'Jer'_J;l1-;1L||:£_;.-".-'An‘_>[_|1!|_|'_:<_1 Dinslaken |I’1 i
+ Raumliche Qualitat Meerhcog

F Wirtscnaftswachstum

Wesel

Hamminkeln

gestarksten Stationen bedient wiirden.
Dies konnte somit zur verbesserten
interregionalen Erreichbarkeit des Kor-
ridors beitragen und seine Standortat-
traktivitat starken.

Bei der Kapazitatsverbesserung hat
laut Doktoranden der Ausbau des
Knotens Oberhausen hohe Bedeutung.
Eine Kapazitatserweiterung auf der
gesamten Strecke ist aus ihrer Sicht
nur durch den Bau des durchgehenden
dritten Gleises maglich.

Auch der Bahnhof in Wesel mit angren-
zenden bisher nicht adaquat genutzten
Flachen wird als besonderer Poten-
zialraum gesehen. Hier schlagen die
Doktoranden ein hochwertiges Wohn-
quartier vor, das einerseits Stadt und
Bahnhof miteinander verbindet und
andererseits als attraktiver wirksamer
Larmschutz dient.

Fortsetzung Betuwe-Route

Regionales Larmschutzkonzept

Zur Erhéhung der Akzeptanz und zum
Nutzen aller Entwicklungspotentiale des
Raumes sollte ein regionales, abge-
stimmtes Larmschutzkonzept unter Be-
teiligung aller Krafte entwickelt werden.
Als weitere konkrete Handlungsemp-
fehlungen schlagen die Doktoranden
vor, dass sich die Kommunen entlang
der Bahnstrecke als ,Region Betuwe*
fur die ,Regionale 2019 (angekindigte
Inbetriebnahme des dreigleisigen Aus-
baus) bewerben. Ebendiese ,Region
Betuwe* sollte aus Sicht der Doktoran-
den einen ,Laborraum Larmschutz®
entwickeln u.a. mit der Ausbildung einer
Teststrecke zum innovativen Larm-
schutz und den engen Austausch zu
Vergleichsregionen suchen.

EU

Cuterkorridore
Fracht auf der Schiene
Interregionale Zusammenarbeit |

-

| Landkreis Wesel

Doktorandenteam ,,CODE 24“

vestitionen

} Bund
¥ - Geld + Ergebnisse
| +Kanscas

Hafen Duisburg
Raum fir Logistik
+ Raum furVWohnen



Fortsetzung Betuwe-Route

MaRnahmen zum Schallschutz

Primares Ziel der Teams Schifler-Plan
und Peter M. Moik war eine integrierte
Gesamtkonzeption zum Larmschutz,
die einerseits mit stadtebaulichen und
architektonischen Maflnahmen ortsan-
gepasste Losungen zeigt und ande-
rerseits Ideen zur Ubertragbarkeit auf
andere Raume zulasst.

Zum bestmaoglichen Schutz vor Larmbe-
lastungen kdnnen neben dem aktiven
Schallschutz durch Larmschutzwande
auch Maflinahmen am Gleis wie z. B.
verschaumtes Schottergleis, Schwellen-
besohlung, hochelastische Schienen-
lager und Schienenstegdampfer sowie
der passive Schallschutz am Gebaude
beitragen.

Die technisch mdéglichen Mafinahmen
zum L&rmschutz wurden vom Team
SchiBler-Plan in einem Werkzeugkasten
Larmschutz, der auch die Entwicklung
fahrzeugspezifischer MalRnahmen

wie die ,Flusterbremse” oder das
Forschungsvorhaben ,Leiser Zug auf
realem Gleis” berucksichtigt, zusam-
mengefasst und beziiglich ihrer larmre-
duzierenden Wirkung dargestellt.

Bei den SchutzmalRnahmen gegen
Bahnlarm ist jedoch zu beachten,

dass nicht alle méglichen Manahmen,
die eine vertragliche Einbindung in

das Stadtbild ermdglichen, gesetzlich
zugelassen sind. Nur MaRnahmen des
Schallschutzes mit einer nachweislich
larmmindernden Wirkung, die Gber
eine Zulassung durch die zustandige
Aufsichtsbehérde Eisenbahnbundesamt
verfligen, kdnnen auch realisiert wer-
den. Somit sind nach aktuell geltender
Rechtslage nur absorbierende Schall-
schutzwande und Schallschutzwalle als
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Fortsetzung Betuwe-Route

bauliche MaRnahmen zugelassen.

Von den technisch mdglichen ergan-
zenden MalRnahmen am Fahrweg
verfiigen viele noch Uber keine formelle
und juristische Zulassung.

Beide Teams schlagen daher Losungs-
moglichkeiten vor, die gemaf geltender
Rechtslage zulassig sind und die auf
die jeweiligen stadtrdumlichen Gege-
benheiten reagieren. Hierzu zahlen un-
ter anderem niedrige Schallschutzwan-
de beidseitig jedes einzelnen Gleises,
die bei Bedarf mit halbhohen Schall-
schutzwanden beidseitig der Trasse
und / oder zwischen den Gleisen
kombiniert werden. Diese MaRnahmen
flieRen allerdings nicht in die Schallaus-
breitungsprognose nach Schall03 ein.
Auch hohe Schallschutzwénde in hoch-
wertiger Gestaltung, z. B. in transparen-
ter Bauweise mit hochabsorbierendem
Sockelbereich, wurden insbesondere in
Bereichen mit gleisnaher Bebauung in
die planerischen Uberlegungen einbe-
zogen.

Darlber hinaus kdnnen Schallschutz-
walle bzw. Schallschutzhalbwalle als
Kombination von herkdmmlicher Wand
auf der Bahnseite und Erdanschittung
auf der Siedlungsseite im Bereich
bestehender und neuer Wohngebiete
bei entsprechender Flachenverflgbar-
keit zu einer auch baulich vertraglichen
Lésung der Larmschutzproblematik
beitragen.

Auch Schallschutz durch Stadtebau in
sensiblen Entwicklungsbereichen und
auf baulich nutzbaren Brachflachen
unmittelbar an der Bahntrasse wurde
von den Teams vorgeschlagen.

Ideen zur Verlegung der Strecke in Tro-
glage bzw. Halbtroglage vervollstandi-
gen die konzeptionellen Uberlegungen.



Fortsetzung Betuwe-Route

Team SchiiRler-Plan

Das Team Schufiler-Plan entwickelt L6-
sungen, die folgende Aspekte beriick-
sichtigen: Die Frage des Larmschutzes
wird mit der Suche nach Mdéglichkeiten
zur Weiterentwicklung des angrenzen-
den Stadtraumes sowie der zukinftigen
Ortsentwicklung kombiniert.

So werden fir den Untersuchungs-
bereich Dinslaken mit Riicksicht auf
den Stadtraum und die Dammlage der
Bahnstrecke Larmschutzwande mit
einer maximalen Hohe von 2,50 Meter
vorgesehen. Uber eine Kombination
mit gleis- und fahrzeugbezogenen
MafRnahmen soll so ein ausreichender
Larmschutz erreicht werden.

Im Bahnhof Dinslaken ist der Bau eines
zweiten Mittelbahnsteigs vorgesehen,
so dass zukunftig vier Bahnsteigkanten
zur Verfugung stehen. Fur FuRganger
soll ein breiter Tunneldurchstich im
Bahnhofsbereich geschaffen werden,
um einerseits die Quartiere beidsei-

tig der Bahn attraktiv miteinander zu
verbinden und um andererseits auch
bessere Sichtbeziehungen zu ermégli-
chen.

Darlber hinaus soll mit diesen Mal3nah-
men auch eine komfortablere Erreich-
barkeit der Bahnsteige gewahrleistet
werden. Fur das Guterbahnhofsareal
wird in Weiterentwicklung des bereits
vorliegenden stadtebaulichen Konzep-
tes vorgeschlagen, eine Bebauung
auf der Nordseite der Bahnanlagen so
auszurichten, dass die dahinter liegen-
den Bereiche vor Bahnlarm geschitzt
werden.

Im Bereich des Haltepunktes Wesel-
Feldmark werden transparente Larm-
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schutzwande vorgeschlagen, wahrend
in den Randbereichen schallabsorbie-
rende Standardlarmschutzwande zur
Anwendung kommen sollen. Fir die
Verkehrsstation sind zwei Seitenbahn-

steige an den auleren Streckengleisen
vorgesehen.

Die Querungssituation am Holzweg mit
Tunnel fur FuBganger und Radfahrer
als Ersatz fur den Bahnibergang soll
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querung im Zuge der Bahnhofstralie
als Ortsachse, der Bahnhof und seine
ErschlieRung sowie der Schutz der
aufgelockerten Wohnbebauung bei den
planerischen Uberlegungen im Mittel-
punkt. Die Bahnhofstrale als zentrale
HauptstraRe in Hamminkeln-Mehrhoog
sollte aus Teamsicht in ihrer Achse, mit
ihren vielfaltigen Funktionen und als
Hauptzugang zum Bahnhof Mehrhoog
erhalten bleiben. Eine Umgehungs-
straf3e kann so vermieden werden.

Es entstehen Potenziale fur weitere
Entwicklungen.

Mit einer Straenunterfiihrung und
parallelen Wegen flr FuRganger und
Radfahrer kann die Bahn gequert
werden. Entlang der Eisenbahnstrecke
werden auf der Ostlichen Seite neue ge-
werbliche Gebaude mit Abschirmfunk-
tion vorgeschlagen, auf der westlichen
Seite wird eine geschlossene Bebau-
ung mit einem ruhigen Innenbereich zur
Mischnutzung empfohlen, die ebenfalls
die vorhandenen Wohnbereiche gegen
den Bahnlarm abschirmt. Daraus kann
aus Teamsicht z.B. ein attraktiver Orts-
kern fir Mehrhoog entstehen. In Hohe
der Bahnuberfiihrung BahnhofstraRe
wird vom Team eine glaserne Larm-
schutzwand empfohlen.

Fur den Bahnhof Hamminkeln-Mehr-
hoog sind ein Mittelbahnsteig und

ein Seitenbahnsteig geplant, so dass
insgesamt drei Bahnsteigkanten zur
Verfugung stehen. In den Randberei-
chen des Untersuchungsbereiches
werden Larmschutzwalle aus Grinden
des Landschaftsbildes empfohlen.

- d : e e R T

Hamminkeln-Mehrhoog - Team SchiiBler-Plan "5“* :,

durch eine geradlinige Tunnelfiihrung und der Emmericher StralRe wird als

eine bessere Sichtbeziehung und damit  sinnvoll erachtet.

Orientierung schaffen. Eine Bundelung

verschiedener Verkehrsbauwerke im Fur das Bahnhofsumfeld in Hammin-
Bereich der Hamminkelner Landstralle keln-Mehrhoog stehen die Strallen-
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fleamMoik |

Die Ldsungsvorschlage des Teams
Moik zielen darauf ab, ortsadaquate o A e T e T e T e e

Antworten zu liefern und gleichzeitig = [ T —— e ""i N

Modellcharakter zu gewahrleisten: Das ca. 45 mH
Team schlagt z. B. Elemente vor, die
unterschiedlich kombinierbar, stufen- ca ZO0m
. « e . . D Dahrsbeig
weise realisierbar sind und sich auf =
andere Abschnitte entlang der Trasse
Ubertragen lassen. Die Méglichkeiten
des Schallschutzes durch Stadtebau in
Siedlungsbereichen zur gleichzeitigen Haminkeln-Mehrhoog - Team Moik
Starkung der Innenentwicklung werden
ebenfalls aufgezeigt.
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Das Konzept fir Hamminkeln-
Mehrhoog sieht die Tieferlegung der
Bahntrasse um etwa 2,80 Meter in
Halbtroglage sowie eine Fuf3- und Rad-
wegebriicke in der heutigen zentralen
Ortsachse Bahnhofstraf3e vor. Fur den
motorisierten Individualverkehr wird

im Trassenverlauf der von der DB AG
geplanten StralBenunterfiihrung eine i s Db
StralRenulberflhrung vorgeschlagen. i S, ca. 2,50 m ggii. DB-Planung
Fiir die Trogwénde und Briistungen ist :
Schall absorbierendes Material vorge-
sehen.

Der Bahnhof Hamminkeln-Mehrhoog
soll einen barrierefrei erreichbaren Au-
Renbahnsteig sowie einen Mittelbahn-
steig erhalten, der Gber die vom Team
vorgeschlagene Briicke mit einem
Treppenabgang bzw. Fahrstuhl erreicht
werden kann. Im Bahnhofsumfeld soll
die Verkehrssituation samt Verknuip-
fungsanlagen neu gestaltet werden.

Zur funktionalen und gestalterischen
Optimierung in Wesel-Feldmark ent-
standen differenzierte Entwurfe zu den
Querungen und zum Haltepunkt. Die
Neugestaltung des Haltepunktes mit ei-
nem kleinen Vorplatz soll einen direkten

I;)inglaken - Teraim Moikw-
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Haminkeln-Mehrhoog - Team Moik

Dinslaken - Team Moik

Fortsetzung Betuwe-Route

und attraktiven Zugang vom Schulzen-
trum ermoglichen. Anders als bei der
DB-Planung mit zwei AuRenbahnstei-
gen sind sowohl ein Auf3en- als auch
ein Mittelbahnsteig vorgesehen, um bei
der Betriebsabwicklung flexibel zu sein.
Wo hohe Larmschutzwande nicht zu
vermeiden sind, sollen sie durch Begru-
nung oder anspruchsvolle Gestaltung
bestmaoglich integriert werden.

In Dinslaken soll der Schallschutz
durch stadtebauliche MalRnahmen und
durch niedrige Schallschutzwande in
Gleisnahe erreicht werden.

Daruber hinaus ist eine Umgestaltung
des Bahnhofsvorplatzes mit Bebauung
langs der Bahnstrecke sowie ein Ful3-
gangertunnel vom Bahnhof zur Nordsei-
te der Bahnanlagen vorgesehen. Dieser
soll dazu beitragen, die Trennwirkung
der Bahntrasse zu mindern.

Weiterhin schlagt das Team eine Neu-
ordnung des Verkehrs im Bahnhofsbe-
reich mit einem neu gestalteten Bus- &
StralRenbahnknoten einschlief3lich einer
P+R-Anlage sowie eine Schallschutz-
bebauung aus Biros mit Tiefgaragen
vor.

Fur den Kernbereich um den Bahnhof,
auf dem Brachgelande 6stlich des
Bahnhofs sowie auf dem brachliegen-
den Gelande der Firma TK-Bausysteme
sollen Neubebauungen mit Schall-
schutzwirkung realisiert werden.

15
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Larmausbreitungsprognose

Die von den Gutachterteams Moik und
SchiBler-Plan fir die drei Abschnitte
erarbeiteten Entwiirfe wurden in einem
anschlielenden Arbeitsschritt durch
den Larmgutachter TUV Nord Systems
GmbH einer standardisierten Schall-
ausbreitungsprognose flir das Tages-
und Nachtintervall unterzogen.

Im Rahmen dieser Larmausbreitungs-
prognose wurden Gerauschemissionen
nach Fahrzeugarten, Bremsbauarten,
Zuglangen, Streckengeschwindigkeiten,
Fahrbahnarten, Briickenbauwerken,
Bahnubergangen und Kurvenradien
erfasst.

Fur die Gerauschimmissionen sind u. a.
der Abstand von der Larmquelle sowie
die Richtwirkung und der Emissionspe-
gel bedeutsam. Dabei ist zu beachten,
dass in die Berechnungen der Lar-
mausbreitungsprognose nach Schall 03
im Wesentlichen nur Rollgerausche an
der Schienenoberkante eingehen und
zusatzliche Gerauschquellen, beispiels-
weise das Abbremsen an Signalen, Luf-
ter und Motorengerausche bei Stillstand
der Zige, nicht berlcksichtigt werden.

Da der Anteil des Glterverkehrs ins-
besondere in den Nachtstunden starke
Zuwachse verzeichnet, fuhrt dies in der
Nachtzeit zu einer erheblichen Steige-
rung der Guterzugfrequenz und somit
zu einem erhdhten Emissionspegel.

Da andererseits die Grenzwerte nachts
mit 49 dB (A) um 10 dB(A) geringer
sind als am Tag, ist die Nachtzeit in
noch héherem Malf3e als immissions-
schutzrechtlich kritischer Zeitraum
einzustufen. Wegen der kritischeren
Situation im Nachtintervall werden hier
nur diese Prognosewerte dargestellt.
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Beide Gutachterbliros haben sich mit
ihren Gesamtkonzepten an diesen Zie-
len orientiert. Wesentliche Mafinahmen-
bausteine sind dabei unterschiedlich
hohe und differenziert gestaltete Larm-
schutzwénde, ergédnzende Bebauungen

Die Biros SchuRler-Plan und Peter M.
Moik sollten entsprechend der Aufga-
benstellung kombinierte Lodsungen im
Spannungsfeld optimaler Larmschutz,
gute stadtrdumliche Vertraglichkeit und
steigender Zugbelastung entwickeln.

. [T
Wesel-Feldmark - SchiiBler-Plan
TUV NORD Systems GmbH

Hamminkeln-Mehrhoog - SchiiBBler-Plan

TUV NORD Systems GmbH
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sowie die Absenkung der Gleisachsen.

Das Ergebnis weist bei den Lésungen
der Teams mit den roten, orangenen
und braunen Farben die im Nachtinter-
vall kritischen Bereiche aus. Hier sind

<€
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) Wesel-Feldmark - Moik
TUV NORD Systems GmbH

e

) Dinslaken - Tea Moik
TUV NORD Systems GmbH

in weiteren Arbeitsschritten vertiefte
Konzepte fir zusatzliche aktive bzw.
passive MalRnahmen zu entwickeln.

Ha

m_r_ninkeln-Mehrhoog - Moik
TUV NORD Systems GmbH
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Team Moik

Dinslaken

Im Bereich etwa nordlich der Dianastra-
Re zeigen die gewahlten Schallschutz-
wande besonders deutlich ihre Larm-
minderungsfahigkeit gegenlber der
freien Schallausbreitung.

Sidlich der Dianastrafte und 6stlich
der Trasse im Bereich der Ursulastrale
sind erganzend zu den niedrig gewahl-
ten Wanden zusatzliche Malihahmen
wie beispielsweise Schallschutzfenster
notwendig.

Im Bereich westlich des Bahnhofs wird
die larmmindernde Wirkung der vorge-
schlagenen Bebauung ersichtlich.

Wesel-Feldmark

Aus stadtebaulichen Griinden wurde
die Wandhohe auf vier Meter begrenzt.
Zusatzliche passive Malinahmen sind
bei dieser Losung jedoch notwendig.

Hamminkeln-Mehrhoog

Der Uberwiegende Teil der Wohnbe-
bauung wird durch den gewahlten
Schallschutz ausreichend abgeschirmt.
Nur im Bereich des Bahnhofes ver-
bleibt beidseitig der Trasse je ein zirka
zweihundert Meter breiter Streifen mit
Wohnbebauung, der durch erganzende
MaRnahmen weiter geschiitzt werden
muss.

Team SchiiBler-Plan

Dinslaken

Aus stadtebaulichen Griinden wur-

den die Schallschutzwande auf eine
Hohe von 2,50 Meter begrenzt. Dieses
Konzept erfordert im stidlichen Stadtbe-
reich nur flr wenige Hauser zusatzliche
passive SchallschutzmafRnahmen.
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Im nérdlichen Stadtgebiet, beispiels-
weise im Bereich Brunhildenweg oder
UrsulastralRe sind bei der dort vorhan-
denen, schienennahen Wohnbebauung
umfassendere erganzende passive
MaRnahmen notwendig.

Wesel-Feldmark

Wegen der besonderen Situation
werden hier beidseitig fiinf Meter hohe
Schallschutzwande vorgeschlagen.
Fir den gréBten Teil der angrenzenden
Siedlungsbereiche wird somit ein aus-
reichender Larmschutz erzielt.

Hamminkeln-Mehrhoog

Mit den vorgeschlagenen Schallschutz-
und BebauungsmafRnahmen kann der
Uberwiegende Ortsbereich gut abge-
schirmt werden. Nur im unmittelbaren
Bahnhofsumfeld sind zusatzliche passi-
ve MalRnahmen notwendig.

Ausblick

Die Ergebnisse der Schallausbreitungs-
prognosen machen deutlich, dass mit
stadtebaulich orientierten Lésungen

ein hohes Mal} an Larmschutz erzielt
werden kann. Auf dieser Basis sind
jedoch teilweise weitere MalRnahmen
zu entwickeln, um insbesondere die
nachtlichen Grenzwerte einzuhalten.

18
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Die Erkenntnisse der Ideenwerkstatt

Aus Sicht des Begleitgremiums haben
sich alle Teams kritisch mit den Pla-
nungen der DB AG auseinandergesetzt
und interessante Impulse geliefert.
Dabei sind sowohl stadtraumliche und
stadtgestalterische als auch larmtech-
nische Aspekte in die gutachterlichen
Vorschlage eingeflossen.

Die planerischen Konzepte der Gut-
achter zeigen, so das Begleitgremium,
dass es sich lohnt, fur jeden Ort indivi-
duell zugeschnittene MaRnahmen zu
entwickeln.

Ein ,Baukasten® aus Standardlésungen
und weiteren erganzenden Elementen
bietet gute Ansatze fur weitere ortsad-
aquate Losungen.

Nach Einschatzung des Begleitgre-
miums zeigen die gesamten Planun-
gen der Expertenteams realisierbare
Alternativen zu den Planungen der DB
AG auf. Sie verdeutlichen gleichzeitig,
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dass ortsbezogene Ldsungen langfri-
stig sinnvoll und nachhaltig sind und
andererseits die Einbindung der Trasse
in ein regionales Gesamtkonzept ein-
schlieRlich des Lippe-Mindungsraumes
bedeutsam ware.

Da es nur bei Streckenausbau (drittes
Gleis) einen Anspruch auf Larmschutz
gibt, sollten Stadtebau und Larmschutz
miteinander verzahnt werden. Die
soziale Sicherheit an den Haltepunkten
sollte durch Transparenz und Uber-
sichtlichkeit der baulichen Gestaltung
gewahrleistet werden.

Die Beteiligten der Ideenwerkstatt sind
sich darin einig, dass innovative Lésun-
gen weiterverfolgt werden sollten.

Es bleibt jedoch die Frage, ob sich
auch die Stadte an einer Finanzierung
der Mehrkosten fir anspuchsvolle L6-
sungen beteiligen kénnen.

Einigkeit besteht bei allen Projektbetei-
ligten ebenfalls dariber, dass die plane-
rischen Ergebnisse der Ideenwerkstatt
fur die Kommunen im Rahmen zukinfti-
ger Gesprache mit der DB AG und dem
anstehenden Planfeststellungsverfah-
ren von gro3em Wert sind.

Zunachst mussen sich die Kommunen
vertieft mit den eingebrachten Losun-
gen auseinandersetzen und Position
beziehen.

Der RVR wird die Kommunen entlang
der Betuwe-Route auch weiterhin
begleiten.

Mit der vorliegenden Kurzbroschiire
sowie einer europaweiten Wander-
ausstellung, die im Oktober 2011 im
PreuRenmuseum Wesel gezeigt wird,
sorgt der RVR dafir, dass das Thema
aktuell bleibt und tber die Ergebnisse
der Ideenwerkstatt breit informiert wird.
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