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Fazit



Kenntnisse

Sie kdnnen die Bedeutung der NST anhand zwei Beispielen erlautern.

Sie kennen Beispiele fir vorliegende Ubersichten zur NST und kénnen das
Problem der Gewinnung von Ubersicht im Falle der NST diskutieren.

Anhand der Beispielraume konnen sie die genannten Problemfelder erlautern.



Was ist die ,Nord-Sud-Transversale®?



Auf Europaischer

Ebene sind
Infrastrukturen ein
strategisches

Element um die
Kohasion und die
Raumentwicklung zu
fordern

Trans European
Networks (TEN) :
300 Projekte

Schwierigste Aufgabe:
Prioritaten setzen



Die Nord-Sud-Transversale
Ist ein
Schienenverkehrskorridor,
der die Nordsee mit dem
Mittelmeerraum verbindet.



Der Schienen-Korridor 24 verbindet die internationalen Hafen von Rotterdam
und Antwerpen mit jenem von Genua am Mittelmeer.

700 Millionen Tonnen Fracht auf der Schiene

(50% der gesamten Nord-Sud-Fracht auf der Schiene)
22'043 Millionen Tonnen-Km pro Jahr

im Bereich Europas mit hochster Wertschopfung

starke Verflechtungen einerseits zwischen Regionen in denen Verkehr ein
zentrales Thema ist und andererseits wird die 6konomische Vernetzung
maoglich.



Die NST ist die bedeutendste
Nord-Sud-Verbindung im

Eisenbahn-Gliterverkehr:

20 Mio. Nettotonnen uUber
Gotthard und Lotschberg
(2003)

Hauptrelation:
Rotterdam - Ruhr -Rhein/Main
- Basel - Norditalien






Analysieren Sie die folgenden Diagramme.
Welche Aussagen kénnen Sie bezuglich der NST
machen?

| praktische Ubungen - praktische Ubungen - praktische Ubungen - praktische Ubungen |



Vorliegende Ubersichten



Leistungsfahigkeit

Leistungsfahigkeit der Infrastruktur noch
stark unterschiedlich

= Zugslangen
= Zugsgewicht

= Zugshdhen



Licken und Flaschenhalse

Schranken die Leistungsfahigkeit des
Korridors ein:

= Emmerich-Oberhausen,
= Frankfurt-Mannheim und
= Karlsruhe-Basel nordlich der Schweiz

= Die Zulaufstrecken nordlich des

Gotthards in der Schweiz

= zahlreichen offene Fragen in

Norditalien.

~ Amsterdam
Rotterdam &--. .....

Dusseldorf

[ ]
Hannover

Dortmund

Rhein/Ruhr

Brissel (y Koln
Lille ® O
Libge
- . Frankfurt/Main Flughafen
Rhein/Main
Mainz Frankfurt/Main
H Mannheim -
Rhein/Neckar | o Nimberg
i Ludwigshafen
ars Heidelber,
Y Karlsruhe (3 ’
(yStuttgart
Strassbourg °CJ Offenburg
’
L
A -
: Miinchen®
[}
Mulhouse A
“wn  Basel
Olten0- - "~ Ziirich
e Zhric ® |nnsbruck
L
TBem
\~;8rng
- } Bellinzona
Lyon® .
Milano  \eron,
L ]
L
Torino

]
o Gatoua Bologna



Potenziale und Projekte

=  Entwicklungsmuster der beteiligten
Regionen

= Abhéangigkeiten zwischen Siedlung
und Infrastruktur

= Stand der Infrastrukturentwicklung
= [nvestitionen und Projekte

=  Prioritaten setzen



Projekte: Planungs- und Realisierungsstand



Projekte: Kosten pro Km



| usBuniaine| 3 — uabuniaine|3 - uabuniaing|ig - usbuniaine|i3 - usbuniaine|l3 - usbuniaine|iq |



Finanzierbarkeit

Es gibt nicht genltigend Geld um alle Projekte zu finanzieren

— Geplante Projekte fir Behebung der Engpasse
und fur Beschleunigung des Korridors total ca. 40 Mia Euro.

— Die D (0,9), CH (0,6) und I (3,5) geben aktuell zusammen pro Jahr 5 Mia Euro fir den
Ausbau ihrer Eisenbahninfrastruktur aus.

— Unter der (unmaoglichen) Annahme, dass alles Geld in den Korridor 24 investiert dauert der
Ausbau 8 Jahre.

— Nationalstaaten haben aber zusammen noch weitere Projekte flir ca. 210 Mia Euro in
anderen Raumen. D (48), CH (40), | (122).
(Fertigstellung in 42 Jahren; D (54j), CH (67)), | (35}))

=> Es mussen Prioritdten gesetzt werden, sollen die begrenzten finanziellen Mittel moglichst
effizient eingesetzt werden.



Konkurrenz der Betriebsarten

Drei Verkehrsarten :

— OPFV >Stundentakt
(IC (CH) ICE, ES, EC)
und IR: > Stundentakt
(auch RE (D) oder IC
(IT)

— OPNV S: > %
Stundentakt
(auch RE oder IC (IT)

— GV > 1 Trasse pro
Stunde



| usBuniaine| 3 — uabuniaine|3 - uabuniaing|ig - usbuniaine|i3 - usbuniaine|l3 - usbuniaine|iq |



Alle Betriebsarten auf allen Strecken?

 Guterachse oder Personenverkehrsachse? oder doch beides?



Szenarien fur die Entwicklung von Fahrzeiten: schnell oder haufig?

2050 ?: 6h

2020: 8 h

Heute: 11 h



Substitution des Luftverkehrs

 Passagiervolumen vom
Kurzstreckenluftverkehr beférdert
(Annahme: 50% Verlagerung; ohne
Verkehre nach London, Paris)

= Unterrhein 1,5 Mio
=  Mittelrheintal 4,5 Mio
=  Oberrheintal 2,9 Mio
= Gotthard 2,3 Mio

Eigene Schatzung
aufgrund con Angaben IFC Consulting
2003



Siedlungsentwicklung

« Fidr den haushélterischen Umgang mit dem Boden und eine effizienten
Umgang mit der Mobilitat ist die Siedlungsentwicklung auf die Infrastruktur
des offentlichen Verkehrs auszurichten.

— In Bahnhofsn&he ausreichend Flachen innerhalb des Siedlungsgebietes
verfugbar um zuséatzlich bendétigte Flache fir zukinftige Siedlungsentwicklung
aufzunehmen

— Fur eine ressourcenschonende Entwicklung
mussen diese Flachen vorrangig genutzt werden.

— Schienennetz und die Innenentwicklungsreserven erkunden um Orte von
maoglichst vielversprechenden Interventionen fur das Gesamtsystem zu finden.

— Wissen, wo diese Flachen sind, erlaubt eine Ubergeordnete Strategie zu
entwickeln zur integrierten Entwicklung von Siedlung und Infrastruktur im
Einzugsbereich der Nord-Sudtransversale



Reserven fur Innenentwicklung

— VRRN Raum+) 820 ha
— VRRN miitar) ca. 655 ha
— Raum+ ubrige) 1'830 ha
— Schwyz 210 ha
— Uri 115 ha
— Tici NO(nur Bahneinzugsgebiete)

245 ha
— Milano ca 1200 ha
— Genova 230 ha

Total: 5300 ha



Problemfelder



Guter-/Personen- @ Innerhalb
verkehr Guterverkehr

_———_ [mm
~. M




Leistungsfahigkeit
» Die verstarkte Ubernahme von Transitaufgaben ist sehr
wahrscheinlich.

= Infrastrukturelle und betriebliche Schwachpunkte
beschranken die Funktionsweise des Korridors.

Zusammenarbeit

= Bei der Prioritdtensetzung fir deren Ausbau fehlen leider
bedeutende Abschnitte entlang der Transversale.

= Der zeitliche Rahmen weiterer Investitionen ist ungewiss.

= Zusammen mit den Ausbauvorhaben in den Niederlanden
(Betuwe Line) wird der Druck auf die dazwischenliegenden
Abschnitte erhoht.

= Infrastrukturelle und betriebliche Schwachpunkte
beschranken die Funktionsweise des Korridors

Es fehlt eine geteilte gemeinsame Ubersicht tiber die
Leistungsfahigkeit der Infrastruktur und Gber die mogliche
Synergie und Konflikte mit der Siedlung- und
Wirtschaftsentwicklung.

Konflikte zwischen Regional- und Fernverkehr
= An den Knoten und Zulaufstrecken Trassenkonflikte
zwischen Giter- und Regionalverkehr.

» Durch die Eréffnung der beiden Basistunnel in der Schweiz
werden neue Kapazitaten freigesetzt. Trassenkonflikte
werden verschérft.

» Gefahr des Riickgangs der Qualitat im Regionalverkehr auf
stark belasteten Transitstrecken.

» Die Regionen entlang der Transversale riskieren damit, dass
die Qualitat der Schienenverbindungen stagniert, was sich
wirtschaftlich und kulturell auswirken wirde

| Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen — Erlauterungen |



Beispielraume



Betuwe Linie — Niederlande

Zulaufstrecke Frankfurt - Karlsruhe - Basel:
Internationaler Zulauf, Verzogerungen des
Ausbaus

Knoten Basel:
Flaschenhals, Zugszahlen, Auswirkungen auf
raumliche Planung

Zulaufstrecke Gotthard - Kantone Schwyz, Uri:
Konflikt Regional- vs. Guterverkehr, Auswirkung
von Neubaustrecken auf die Raumentwicklung

Achse Ziirich - Milano:
Systemfahrzeiten, und die Auswirkungen
fehlender Infrastrukturinvestitionen

Stadt Mailand



Korridor Frankfurt - Karlsruhe - Basel

Frankfurt - Basel: Hauptzulaufstrecke fur den
alpenquerenden Glterverkehr

Frankfurt - Mannheim: eine der am starksten belasteten
Bahnverbindungen Deutschlands

S-Bahnsysteme in der Region Rhein/Main,
Rhein/Neckar und Karlsruhe

Schon heute sind die meisten Streckenabschnitte
an lhrer Kapazitatsgrenze



Korridor Frankfurt - Karlsruhe - Basel

NBS Frankfurt Mannheim und NBS/ABS im
Bundesverkehrswegeplan (= Infrastruktur-
investitionsprogramm der Bundesregierung) enthalten

Dieser ist aber chronisch unterfinanziert.

Es fehlt eine strategische Priorisierung und Etappierung
der Projekte.

Durch fehlende Mittel werden die notwendigen
Zulaufstrecken verspatet realisiert.

=> Folge: Konkurrenz zwischen Regional-verkehr
und Guterverkehr um die vorhandenen Trassen



Flaschenhals Knoten Basel

Der Knoten Basel ist einer der Flaschenhalse, die fir
eine Kapazitatssteigerung des Nord-Sud-
Transitverkehrs auf der Schiene erweitert

werden mussen:

= Die Guterverkehrsstrome aus Deutschland und
Frankreich treffen in Basel zusammen und werden
auf die Lotschberg- und Gotthardachse verteilt

= Basel ist der wichtigste Knoten im grenziber-
schreitenden Verkehr nach Deutschland und

Frankreich Beispiel ,Bypass” Basel

= Mit dem Aufbau eines grenziiberschreitenden
S-Bahnnetzes rund um Basel, sind viele Strecken
schon heute an ihrer Kapazitatsgrenze



Flaschenhals Knoten Basel

Die drei Bahnen DB, SNCF und SBB sind dieses Thema mit
der ,Strategische Gesamtplanung Basel“ ohne Beteiligung der
betroffenen RAume angegangen.

Das Hochrheintal sollte mit neuen Giterverkehrsstromen
belastet werden.

Die Kapazitaten fir die Regio-S-Bahn Basel werden aber nicht
verbessert.

Um in die Diskussion mit einsteigen zu konnen, haben die
betroffenen Regionen entlang des Hoch- und Oberrheins
gemeinsam ein Testplanungsverfahren initiiert.

Planung Bahnen und Testplanungsergebnisse

| Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen — Erlauterungen |



Zulaufstrecke Gotthard

= Die Zulaufstrecken zum Gotthard sind heute schon
an ihrer Kapazitatsgrenze.

= Die Offnung des Gotthard-Basistunnels verstarkt
den Druck auf das OV-Angebot auf der Schiene

= Zusétzlich: NEAT Bauwerk blockiert das Tal und
schafft Planungsunsicherheit.

= |ntegrierte Lésungen notwendig (Raumplanung,
Strassenplanung und Eisenbahnplanung)

= Testplanung flr eine bessere Verknupfung der
anstehenden Projekte

= Ergebnis: Moéglicherweise vorziehen einzelner
NEAT Bausteine

Beispiel NEAT-Zulauf, Schwyz



Zulaufstrecke Gotthard

Kantone Schwyz, Uri - Erhalt des Regionalverkehrs

Schon heute kann das S-Bahnsystem entlang der
Transitachse nicht erweitert werden.

Mit zunehmenden Guterverkehr nach Offnung des
Gotthard Basistunnels besteht die Moglichkeit,
dass einzelne Linien unterbrochen werden.

Fur die Kantone entlang der Gotthardbahn ist eine
gute Anbindung an den offentlichen Verkehr
Voraussetzung fir eine stabile
Bevolkerungsentwicklung

Eine Ldsung fur dieses mdgliche Problem ist noch
nicht gefunden

Kapazitatsengpasse Zentralschweiz (Quelle:SBB)



Zulaufstrecke Gotthard

......

Larmproblematik

Taktverdichtung erwinscht

Gefahr Verdrangung OPNV

Tunnelportallage ungeklart, Planungsunsicherheit
Tunnelportallage geklart

Konflikt Standort Regionalbahnhof Innerschweiz




Zulaufstrecke Gotthard

Testplanung Felderboden



Zulaufstrecke Gotthard

Testplanung Felderboden: NEAT Zulaufstrecken, Kantone
Schwyz, Uri - Integration der Neubaustrecken

Ausgangslage:
Im Raum Felderboden im Kanton Schwyz soll die geplante
NEAT-Zulaufstrecke das Tal durchqueren.

Problem: Planungsunsicherheit durch nicht festgelegte
Linienfihrung

Testplanung mit der Aufgabe, Alternativen zur geplanten
unterirdischen Fuhrung zu finden, insbesondere unter
Beachtung von Aspekten der Raumentwicklung und der
Umwelt

Ergebnisse:

= Integrierte Losungen (Raumplanung, Strassenplanung und
Eisenbahnplanung)

= Mehrere oberirdische Lésungen, die sowohl die Bau- und
Betriebskosten als auch die Beeintrachtigung des
Grundwassers reduzieren kénnten

= Klarung der vordringlich anzugehenden Aufgaben und
Vorschlage fiir eine bessere Verknipfung der anstehenden
Projekte

Vgl. Vrl. Strategien Intergrierter Raum- und Infrastrukturentwicklung - Der Raum
Felderboden Schwyz

| Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen — Erlauterungen |



Zulaufstrecke Gotthard

Testplanung Reussebene Uri



Zulaufstrecke Gotthard

Testplanung Reussebene Uri

NEAT Zulaufstrecken, Kantone Schwyz, Uri - Integration der
Neubaustrecken

Um unteren Reuss-Tal im Kanton Uri soll die NEAT in den
Berg verlegt werden.

Diese Maximallésung und die Unklarheit tber die Lage der
Tunnelportale der Verknupfungen blockieren die gesamte
Raumentwicklung

Ebenso sind Verbesserungen an der Stammstrecke durch
diese Planungsunsicherheit blockiert

Um neue Sichtweisen und Lésungsmoglichkeiten fir diesen
Konflikt zu finden wurde 2006 eine Testplanung fir die
Raumentwicklung des unteren Reusstals durchgefihrt
(Siehe Vorlesung Strategien integrierter Raum- und
Verkehrsentwicklung)

| Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen — Erlauterungen |



Zulaufstrecke Gotthard

Testplanung Reussebene Uri

Zustand A - erwilinschtes Betriebskonzept fir den Kanton
Uri
Glterzige fast vollstandig im Tunnel (sortieren im Berg)
Personenziige im Tal

Halt von schnellen Ziigen in Altdorf mdglich

| Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen — Erlauterungen |



Zulaufstrecke Gotthard

Testplanung Reussebene Uri

Zustand C — Wahrscheinliches  Betriebskonzept
Mittelfristig
Alle Ziige im Tal (Uberholanlage Ryfenacht)

Keine Kapazitat fur Regionalverkehr

| Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen — Erlauterungen |



Zulaufstrecke Gotthard: Bahn 2030 — Netzbelastung

O

Liestal-Olten

zweispurig

>450 Zuge/Tag

O
O

Zugefsee Ost
einsgurig

Kein Engpass?

(bei 7 PV Trassen und 6

GV Trassen)

O

Arth-Goldau-Brunnen
zweispurig
>300 Zluge/Tag

Knoten Thalwil/Horgen O.-Baar

einspurig

O System operiert an der Kapazitatsgrenze

O

oNe

<=
Raum Bellinzona Mendrisio-Chiasso
zweispurig zweispurig
>300 Zuge/Tag >250 Zuge/Tag

Vezia-Melide
zweispurig

7 PV-Trassen/Std.
4 GV-Trassen/Std.



Zulaufstrecke Gotthard

Package 1:
Bypass Bellinzona,
Axentunnel, Juraguerung,
Zugersee Ost/West,

Package 2:
Zimmerberg-Basistunnel

Package 3:
Urmiberg-Tunnel

Package 4:
Uri Berg Lang, Rivieratunnel

Package 5:

Knoten Basel
Projektkosten ohne Abzilge



Zulaufstrecke Gotthard

NEAT Zulaufstrecken, Kantone Schwyz, Uri - Betrieb
Neubaustrecken

Selbst bei einem Vollausbau der NEAT bleibt ein
grundsatzlicher  Konflikt  zwischen der Raum und
Eisenbahnentwicklung bestehen (der hier exemplarisch fir
alle Raume erklart wird)

Madglichkeit_1: Bei der Bevorzugung schneller
Personenziige (inkl. eines Halbstundentakts) konnte
ein grosser Teil der Giuterzige auf der alten
Stammstrecke und somit naher der Siedlungen
verbleiben

| Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen — Erlauterungen |



Zulaufstrecke Gotthard

NEAT Zulaufstrecken, Kantone Schwyz, Uri - Betrieb
Neubaustrecken

Selbst bei einem Vollausbau der NEAT bleibt ein
grundsatzlicher  Konflikt  zwischen der Raum und
Eisenbahnentwicklung bestehen (der hier exemplarisch fir
alle Raume erklart wird)

Madglichkeit_2: nur bei einer Bundelung des Fernverkehrs
ist es moglich, die Glterziige zu einem Grossteil auf
der Neubaustrecke zu filhren und einerseits die
Siedlungen vom L&rm zu befreien und andererseits
dem Regionalverkehr Maoglichkeiten zur
Taktverdichtung zu geben.

| Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen — Erlauterungen |



Achse Zirich-Milano

= Baustein der Nord-Sud-Transverale mit den
grossten baulichen und betrieblichen
Veranderungen

= NEAT-Achse durch den Gotthard mit 3 grossen
Tunnelbauwerken (Gotthard, Ceneri und
Zimmerberg)

= Neben Steigerung des Guterverkehrs ist das Ziel,
die Fahrzeit von Zurich nach Mailand von 4h
10‘ heute auf 2h 40° zu verkirzen

Bildquelle: www.cisalpino.com

= Dazu werden die drei Tunnelbauwerke benotigt.



Die Achse Ziirich - Milano:

Exkurs Systemzeit: Systemzeit ist die Fahrzeit, die es erlaubt
am Zielknoten alle Anschlisse dieser Stunde zu erreichen
(integraler Taktfahrplan vorausgesetzt).

Systemzeiten bei einem Stundentakt betragen zwischen 45
und 50 min = Fahrzeit zwischen den Knoten).

Auf der NEAT-Achse betragt diese Systemzeit 2h 40° . Neben
Steigerung des Gluterverkehrs ist das Ziel, die Fahrzeit von
Zurich nach Mailand von 4h 10‘ heute auf 2h 40° zu verkurzen.

Durch die Verzogerung des 2. Teils des Zimmerberg-
Basistunnels ist diese Systemzeit in Gefahr. Schon ab einer
Fahrzeit von 2h 50' werden viele Anschlussziige in Mailand
nicht mehr erreicht.

Bei Anschlussreisenden verlangert sich die Fahrtzeit damit um
30 min oder 1h!

Systemfahrzeit 2h 40° - alle Anschlisse in Mailand
erreichbar. Quelle: Alptransit AG

Fahrzeit 2h 5o’ - viele Anschlisse in Mailand nicht
erreichbar. Quelle: Alptransit AG

| Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen - Erlauterungen — Erlauterungen |



Interreg und Projekt ,Code 24°



Interreg

Aufhanger um die Akteuren am Tisch

zusammen zu bringen.

Teilnehmende
= Regionen
=  Wirtschaftsakteuren
= Universitaten
= Stadte und Gemeinden

= Hafen



Projektpartner

Hafen Rotterdam
Universitat Utrecht
Universitat Duisburg-Essen
Universitat Goettingen
Transcare

RV Ruhr

RV Rhein-Main

EEIG

VR Rhein-Neckar

Mannheim

TR Karlsruhe

ETH Zirich, IRL

Are

Gotthardkomitee

CClI Sud Alsace
Uniontrasporti
Politecnico Torino, Siti

Hafen Genua



Ziele von ,Code 24"

= Sicherung und Beschleunigung der gesamten Achse und im Speziellen der

Zulaufstrecken des alpenquerenden Verkehrs.

= Erh6hung der 6konomischen Leistungsfahigkeit mit Fokus auf die Guter- und

Logistiknetzwerke

= Verminderung der negativen Auswirkungen der NST auf die Umwelt und die

Bevdlkerung

= Aufbau eines Verkehrs- und LA&rm-Managements fir den Schienenverkehr,
um die Entwicklung des Schienensystem wie auch die nachhaltige raumliche

Entwicklung zu férdern.



Work Packages , Code 24

1.

Eisenbahnentwicklung: gemeinsamer Vorschlag fur die Weiterentwicklung
des gesamten Korridors durch die involvierten Akteure

Umwelt: Massnahmen zur Reduktion der negativen Auswirkungen des
Schienenverkehrs

Siedlungsentwicklung: Identifikation zentraler Ra&ume, wo die
Siedlungsentwicklung durch Infrastruktur beférdert oder behindert wird

Logistik: gemeinsame Strategie um die wichtigsten Logistik-Hubs und
Investitionen in fehlende Links und Management-Strukturen zu fordern

Kommunikation: Entwicklung und Anwendung von
Partizipationsinstrumenten mit Beteiligten und Betroffenen Einigkeit Uber die
Projektziele zu erreichen



Work Package 1: Raum- und Infrastrukturentwicklung
= Gewinnen einer Ubersicht zum momentanen Stand des Korridors 24
(regionale raumliche Entwicklung und Transport)

= Abschatzen und vergleichen des momentanen und zukinftigen Potenzials fur
die Verbesserung der Angebotsqualitat der Transportldsungen sowie der
raumlichen Entwicklung.

= Testplanungen in Schitsselperimetern vorantreiben.



11 Workshops | 250 Teilnehmer

Region Ruhr
Region Mannheim
Region Rhein Neckar Karlsruhe
Schweiz

Genova — Piemonte
Rotterdam
Frankfurt

Milano

Antwerpen

10 Koblenz (geplant)
11.Freiburg (geplant)

©ONOORAWNE



Themen | Methoden | Erkundungen



Pilot Projekt | Emmerich — Oberhausen (1)

70 Km / 55 Bahntbergange zwischen
Emmerich und Oberhausen

(im Anschluss an Betuwe Linie)

Die Bedeutung fur die Sicht des
Korridors:

« strategisch wichtiger Abschnitt fir die
Verlagerung des GV's auf die Schiene

* Ohne Integration in die regionale Entwicklung
gefahrdet

* Modellregion fir ein ,Repertoire” innovativer
Ansatze zur Frage des Larmschutzes,
insbesondere in kleinen Gemeinden

* Modellregion fur die Fragen der Logistik-
Cluster



Pilot Projekt | Emmerich — Oberhausen (ll)

Konflikt zwischen:

Ausbau Strategie, Art des Larmschutzes
und Siedlungsentwicklung wird mit einer
Ideenkonkurrenz behandelt

(Dezember 2010 / April 2011)



Erkenntnisse aus den Vorstudien zu ,, Code 24°

Wichtige Zusammenhange der Eisenbahn- und Raumentwicklung

Betrieb: Ein dichter Takt im Regionalverkehr erhoht die Attraktivitat von
Siedlungsentwicklung an Bahnknoten. Eine nachhaltige Siedlungsentwicklung ist auf
das Rickgrat Schiene angewiesen. Insbesondere die Raumentwicklung Schweiz basiert
auf einem leistungsfahigen und berechenbaren Schienenverkehr.

Verfligbarkeit: Ohne einen attraktiven OPNV (6ffentlicher Personennahverkehr)
kommt es zu einer autoorientierten Entwicklung, die wiederum zu Zersiedelung fuhrt und
die Ressource Boden weiter minimiert.

Larm: Nach wie vor ist die Larmproblematik nicht befriedigend geldst. Traditionelle
Larmschutzwande beeintrachtigen Ortsbilder und Erscheinungsbild der
Kulturlandschaften

Gefahrliche Guter: 300m Freihaltekorridor?

Integration: Raumplanung und Verkehrsplanung sind zwei Seiten derselben Medaille.
Die Integration der Infrastruktur in die rAumliche Entwicklung ist eine zentrale Aufgabe.



Fazit



Strategische Bedeutung der Infrastruktur
Notwendigkeit der Ubersichten
Regionale Zusammenarbeit
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