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1. Allgemeines

Die Gemeinde Ostbevern, die dem Kreis Warendorf zugehorig ist, liegt geografisch im Nordosten des
Munsterlandes, etwa 15 km nordwestlich von Warendorf bzw. 20 km norddstlich vom Oberzentrum
Mdnster in Nordrhein-Westfalen. Ostbevern besitzt ca. 10.500 Einwohner. Der Bahnhof befindet sich
etwa 4 km nordwestlich der Kerngemeinde am Streckenabschnitt Minster-Osnabriick bei Kilometer
85,1.

Die Bahnlinie Munster-Osnabriick wiederum ist Bestandteil der Bahnstrecke Wanne-Eickel-Hamburg,
einer der wichtigsten Verbindungen zwischen dem Ruhrgebiet und Hamburg. Die Bahnstrecke ist am
Bahnhof Ostbevern zweigleisig und elektrifiziert. Der Gleisabschnitt Ostbevern ist Bestandteil der
Kursbuchstrecke 385 Bremen-Osnabrick-Munster (KBS 385). Der Bahnhof gehért zur Bahnhofs-
kategorie 6. Er verflgt Uber zwei AuBenbahnsteige (Bahnsteig 1 in Richtung Osnabriick, Bahnsteig 2
in Richtung Munster Hbf.) und wird von der Westfalenbahn mit Zlgen der Regionalbahn-Linie 66
bedient. Der Bahnhof Ostbevern verfligt Uber zwei Bahnsteiggleise. Im Anschluss an den Bahnhof
befinden sich in Richtung Miinster beiderseits der durchgehenden Hauptgleise je ein Uberholgleis fir
Guterzige, welche bei Bedarf genutzt werden. Die Westfalenbahn fahrt Ostbevern im 30 Minuten
Takt an. Die Fahrzeit bis Munster Hbf. betragt 12 Minuten, bis Osnabrick Hbf. 35 Minuten. Dort ist
jeweils der Ubergang zum Fernverkehrsangebot mdglich. Am Bahnhofsvorplatz verkehren Busse des
Regionalverkehrs Munsterland der Linie 418. Nahe des Bahnhofes werden die Gleise durch die
LandesstraBe 830 (L 830) ,Schmedehausener StraBe” mittels einer Brlicke gequert. Der Bahnhof ist in
stdostlicher Richtung Uber die GemeindestraBe ,Schlichtenfelde” an die L 830 angebunden. In
nordwestlicher Richtung existiert ebenfalls ein Anschluss Uber eine unbenannte KommunalstraBe an
die LandesstraBe.
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' 2. Vorhandener Zustand

Das Bahnhofsumfeld wurde vor einiger Zeit modernisiert. Neben dem Fahrgastinformationssystem
wurden Uberdachte Wartebereiche und auf beiden Seiten des Bahnhofes Unterstande fir Fahrrader
installiert. Zur Querung der Gleise kann eine Unterflhrung genutzt werden. Das ehemalige
Bahnhofsgebaude wird privatwirtschaftlich genutzt und dient vor allem als Lager des Beverland
Resorts.

Die Bahnsteige besitzen eine Hohe von 36 cm Uber der Schienenoberkante und sind mittels
Betonsteinpflaster befestigt. Im Randbereich kommen weitere Betonpflaster zum Einsatz. Auf beiden
Seiten der Gleisanlage sind im Bahnhofsumfeld Stellplatze fir PKW vorhanden. Diese sind mittels
GranitgroBpflaster oder Betonsteinpflaster ausgebildet und werden teilweise in Blocken von jeweils
vier Stellplatzen durch Grinflachen mit Baumanpflanzungen getrennt. Die Bushaltestelle befindet sich
stdostlich des Bahnhofes. Zum Wenden des Busses wurde der PKW-Parkplatz mit einer Wendeschleife
versehen. Die Zuwegung zur Unterfihrung erfolgt beidseitig durch eine Treppenanlage mit
Zwischenpodest (Lange 1,50 m), die einen Hohenunterschied von 3,94 m Gberwindet. Die lichte Breite
der Unterfihrung betragt 2,90 m, die lichte Hohe betragt 2,43 m. Die Zuwegung ist derzeit nur Gber
die Treppenanlage moglich und daher nicht barrierefrei. Die Treppenanlagen sind massiv eingehaust
und somit vor Niederschlag geschitzt.

3. Aufgabenstellung

Die mangelnde Barrierefreiheit der Bahnhofsunterfiihrung erschwert das Queren der Gleisanlagen im
Bahnhofsbereich sowohl fir Behinderte (0.a. altere Menschen, die z.B. einen Rollator nutzen) als auch
Radfahrer. Sollte die Nutzung der Treppenanlage auch mit Hilfe anderer oder aus anderen Grinden
nicht moglich sein, bietet die L 830 die nachstgelegene Querungsmaglichkeit. Dabei verfigt die
LandesstraBe nur Gber eine Fahrbahn und keine gesicherten Rad- oder Gehwegfihrungen und ist
daher flr Menschen mit einer Behinderung ungeeignet. Aus diesem Grund hat die Gemeinde
Ostbevern eine Machbarkeitsstudie beauftragt, die Losungen flr eine barrierefreie Gestaltung
aufzeigen soll. Bewegen sich diese Ldsungen im Bahnhofsbereich, sind dabei die einschlagigen
Richtlinien der DB AG zu bericksichtigen. Zunachst werden folgende Planfélle untersucht:

1. Neubau von barrierefreien Rampen zur ErschlieBung der Unterfihrung auf beiden Seiten

2. Neubau von Aufzugsanlagen zur barrierefreien ErschlieBung der Unterfiihrung

3. Alternative 1 - Schragaufzug, der auch behinderten Menschen und Radfahrern die Nutzung der
Treppenanlage ermdglicht bzw. erleichtert

4. Alternative 2 - Errichtung einer Wendeschleife auf der Nordwestseite des Bahnhofes
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' 4. Geplante MaBnahmen
‘ 4.1. Variante 1 — Neubau von barrierefreien Rampen

Im Zuge der Variante wird untersucht, ob die zusatzliche Anlage von barrierefreien Rampen zur
ErschlieBung der Unterfihrung unter den Bahngleisen unter Berlcksichtigung der o6rtlichen
Gegebenheiten mdglich ist. Die Rampen sind dazu méglichst nah an der Gleistrasse zu errichten, um
einerseits die fir den Anschluss der Rampen notwendige Verlangerung der Unterfihrung und den
Umfang des zur Realisierung erforderlichen Grunderwerbs zu minimieren.

Entsprechend DIN 18024 ,Barrierefreies Bauen” ist bei einer Rampe eine Steigung von max. sechs
Prozent auf einer maximalen Lange von sechs Metern einzuhalten. Zwischen den einzelnen
Rampenabschnitten sind Podeste ohne Steigung und einer Mindestlange von 1,5 Metern vorzusehen.

Die Herstellung einer Rampenanlage ist bis zu Héhendifferenzen von 5,5 Metern zugelassen. Die
ortliche Hohendifferenz betragt 3,94 Meter. Die Errichtung einer Rampenanlage ist daher zuldssig.
Sollte zu einem spéateren Zeitpunkt eine Erhdhung des Bahnsteiges gegentiber der Schienenoberkante
auf 76 cm erfolgen, wird die zulassige Hohendifferenz ebenfalls eingehalten.

Entsprechend der DS 813 ,Personenbahnhéfe planen; Bahnsteige; Bahnsteigzugange” st bei
FuBgangerunter- und -tGberfihrungen eine Rampenbreite vorzusehen, die gemal den ,Richtlinien far
die Anlagen des FuBgangerverkehrs” drei Meter betragt, da absehbar ist, das die Rampen nicht
ausschlieBlich von bahnbezogenem Verkehr genutzt werden und auch 6ffentlich zuganglich sind. In
diesem Fall ist entsprechend den Richtlinien fir die Anlagen des FuBgangerverkehrs zu bemessen.
Entlang der Unterflihrung ist dabei beidseitig ein Handlauf vorzusehen.

Auf Grundlage der oben genannten maximalen Steigungsverhéltnisse ergibt sich eine
Mindestrampenldnge von rd. 81 Metern.

Entsprechend den Standards der DB AG wird die Rampe (iberdacht (Wetterschutz). Die Uberdachung
muss derart angeordnet werden, dass eine lichte Héhe von mind. 2,4 Meter in jedem Fall gegeben ist.
Die Uberdachung muss durch ihre Anordnung parallel zum Bahnsteig entsprechend der Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO) mindestens einen Gleisabstand von 3 Meter ab Gleismitte bis zu einer
Hohe von 3,05 Meter Uber Schienenoberkante einhalten. Die Mindestbreite des AuBenbahnsteiges
betragt 2,45 Meter (bei Durchfahrt von Zligen mit einer maximalen Geschwindigkeit von 160 km/h,
einem Gefahrenbereich von 2,50 Metern abzlglich einem EinbaumaB von 1,65 Metern und der
Berticksichtigung von zwei Gehspuren a 0,80 Metern). Die Mindestbahnsteigbreite wurde bei der
Planung bericksichtigt und mit geplanten 2,5 Metern vorgehalten. Bei einem Ausbau der Strecke zur
Erhéhung der maximalen Geschwindigkeit der Zige bis 200 km/h erhéht sich die
Mindestbahnsteigbreite um 0,50 m auf 3,00 m.

Die Rampen wurden parallel zum Bahnsteig angeordnet und mit einer Wendung versehen, um den

Eingang zur Rampe neben den Treppenzugang zu legen. Somit wird die Orientierung erleichtert. Die
Gestaltung beider Rampen erfolgt dabei weitestgehend identisch (gespiegelt zur Mitte der
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Gleisachsen). Der Wetterschutz sollte transparent erfolgen, um einer , Schlauchwirkung” entgegen zu
wirken und Angstraume zu vermeiden. GemaB der DS 813 , Personenbahnhé&fe planen; Bahnsteige;
Bahnsteigzugange” ist bei langen Unterfihrungen die Breite so zu wadhlen, das keine
.Schlauchwirkung” entsteht. Dabei gelten Unterfihrungen als lang, wenn das Verhaltnis von Lange
zur rechnerischen Breite 10:1 oder groBer ist. Bei einer Breite von 2,90 Metern (Unterflihrung) bzw.
3,00 Metern (Rampe) wird dieser Wert ab einer Ldnge von 29 bzw. 30 Metern erreicht. Die
Rampenldngen mit rd. 81 Metern und die Lange der geplanten Unterfihrung mit rd. 40 Metern
Uberschreiten diesen Grenzwert deutlich, wodurch eine transparente Uberdachung empfehlenswert
ist.

Im Umfeld der heutigen Unterfuhrung befinden sich zahlreiche Ausstattungsgegenstande des
Bahnsteiges, die Uberdachten Fahrradstellplatze und ein umfangreicher Leitungsbestand. Im Zuge der
Errichtung der Rampen sowie der Verlangerung der Unterfihrung im Bereich deren Treppenanlagen
sind Umverlegungen vorhandener Leitungen unvermeidlich. Die Ausstattung der Bahnsteige ist
dartber hinaus ebenfalls zu verlagern, bzw. oberhalb der teilweise unterirdisch verlaufenden Rampe zu
installieren. Auf der Sudseite wird darlber hinaus empfohlen, die Uberdachten Fahrradstellplatze in
ihrer Lage zu verschieben, um einerseits den Rampenzugang neben dem Treppenzugang positionieren
zu kénnen und andererseits die Fahrradstellpldatze nicht durch die Rampe einzufassen und so spater
eine magliche Erweiterung einfacher realisieren zu kénnen.

Anhand der in Anlage 3 beigefligten Planunterlagen wurde eine grobe Kostenschatzung fur die
Rampenanlagen durchgefihrt. Fir die Herstellung der Rampen wurden Kosten von ca. 665.000 Euro
netto ermittelt. Die dafur erforderlichen Verlangerungen der Unterfihrung im Bereich der
Treppenanlagen erzeugen Kosten in Hohe von ca. 185.000 Euro netto. Zur Absicherung des
Bahnbetriebes ergeben sich Kosten von ca. 58.000 Euro netto. Die Leitungsumverlegungen bzw.
bauzeitlichen Sicherungen betragen schatzungsweise 35.000 Euro netto.

Daraus ergeben sich Nebenkosten (Honorar, Baugrundgutachten, Vermessung, etc.) in Hohe von
189.000 Euro netto. Fir den Neubau der Rampen und die Umsetzung der Fahrradabstellanlage ist
dartber hinaus Grunderwerb in Héhe von ca. 2.000 Euro erforderlich. Die Kosten fur Kleinleistungen

und Baustelleneinrichtung sind in den Kostenschatzungen enthalten.

Die Herstellungskosten betragen 1.350.000 Euro brutto (siehe Anhang).
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4.2. Variante 2 — Neubau von Aufzugsanlagen

Eine weitere Variante, einen barrierefreien Zugang zur Unterfihrung zu realisieren, ist die Herstellung
von Aufzugsanlagen auf beiden Seiten der Unterfiihrung. Dazu ist zundchst analog wie bei der
Herstellung der Rampen die untere Ebene der Unterfihrung zu verlangern. In diesem Fall wird dies
durch die Lage des Aufzugsschachtes erforderlich, der die Mindestbreite des Bahnsteiges von 2,45
Metern gewadhrleisten muss und auf der unteren Ebene der Unterfihrung wiederum vor dem
Aufzugsschacht eine Aufstellflache zuzlglich einem Sicherheitsabstand zur ersten Treppenstufe von
einem Meter vorgehalten werden muss. Im Bestand beginnt der Treppenlauf jedoch schon auf Héhe
des Aufzugsschachtes. Daher ist auf beiden Seiten der Treppenlauf zu verschieben. Der
Aufzugsschacht selbst ist oberirdisch transparent auszufihren, um bessere Sichtbeziehungen, eine
bessere Beleuchtung und damit mehr Sicherheit zu gewahrleisten. Die KabinenmaBe des Aufzuges
sollten eine Nutzung durch Rollstuhlfahrer mit Begleitperson bzw. die Beférderung eines Fahrrades mit
entsprechendem Radfahrer ermoglichen. Dies wird ab einem KabinenmaB von 2,10 m x 1,10 m
ermoglicht. Die lichte Kabinenhohe sollte 2,2 Meter betragen. Wichtig ist eine lichte Breite der
Fahrstuhlttr von 1,15 Meter um das Befahren durch einen handgetriebenen Rollstuhl zu erméglichen.
Die AuBenmalBe des Aufzuges ergeben sich daraus mit rd. 2,74 m x 2,15 m zzgl. den Wandstarken
des Aufzugsschachtes bzw. der oberirdischen Einhausung. Beim Neubau der Treppenlaufe und des
dazugehérigen Wetterschutzes ist die Uberdachung ebenfalls transparent auszufiihren, um tagsiiber
eine bessere Beleuchtung zu erreichen und der ,Schlauchwirkung” entgegen zu steuern. Zur
Errichtung der Aufzugsschachte und der neuen Treppenldufe ist ebenfalls mit Leitungsumverlegungen
zu rechnen. Jedoch ist der Eingriff in den Bestand geringer, als bei der Errichtung der Rampen.

Die Forderhdhe betragt zwischen dem Niveau der Unterfihrung (49,26 m NHN) und des
angrenzenden oberirdischen Geladndes (53,20 m NHN) 3,94 Meter. Eventuell sollte die Aufzugsanlage
derart gestaltet werden, das einer spaterer Bahnsteigerhdhung (+ 0,40 m) auch durch die
Aufzugsanlage gefolgt werden kann.

Innerhalb des Aufzuges wird eine Notruffreisprecheinrichtung angeordnet. Der Aufbau der
Notrufverbindung erfolgt nach Betatigung automatisch. Die Tragkraft des Aufzuges wird mit 1000 kg
(13 Personen) festgelegt. Ein gesonderter Maschinenraum fir den Seilaufzug ist nicht erforderlich.

Die Kosten fur die Herstellung der beiden Aufzugsschachte und der entsprechenden Anpassungen an
der Unterfihrung wurden zusammen mit 50.000 Euro netto geschatzt. Die beiden Aufzlige samt
TraggerUst und Antrieben erzeugen Kosten in Héhe von 336.000 Euro netto. Zur Absicherung des
Bahnbetriebes ergeben sich Kosten von ca. 46.000 Euro netto. Zudem fallen etwa 20.000 Euro netto
far Leitungsumverlegungen bzw. deren bauzeitliche Sicherung an. Die im Zuge des Aufzugsbaus
erforderliche Anpassung der Treppenanlagen betragt ca. 185.000 Euro netto.

Daraus ergeben sich Nebenkosten (Honorar, Baugrundgutachten, Vermessung, etc.) in Hohe von
67.000 Euro netto (die Kosten des Aufzuges von 336.000 Euro werden nur zu 10% als anrechenbar
angenommen). Die Kosten fur Kleinleistungen und Baustelleneinrichtung sind in  den

Kostenschatzungen enthalten.

Die Herstellungskosten betragen 838.000 Euro brutto.
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4.3. Variante 3 — Alternative 1 - Schréagaufzug zur Herstellung einer weitest gehenden Barrierefreiheit

Die zuvor dargestellten Mdglichkeiten zur Herstellung einer barrierefreien Unterfihrung mittels
Aufzugsanlagen oder Rampen stellen im Allgemeinen fir alle Nutzer eine Lésung dar. Das heif3t diese
kénnen sowohl durch Rollstuhlfahrer, Radfahrer, Personen mit Kinderwagen und &ltere Menschen
problemlos genutzt werden. Jedoch bedarf die Realisierung dieser Mdglichkeiten umfangreicher
Eingriffe in die vorhandene Bausubstanz, die mit erheblichen Kosten verbunden sind.

Alternativ dazu soll auch eine Moglichkeit gezeigt werden, wie man zumindest einem Teil der o.g.
potenziellen Nutzer die Nutzung der Unterfihrung in ihrer bisherigen Form ermdglicht, ohne die
bauliche Substanz umfangreich zu verandern. Dazu ist ein Liftsystem entlang der Treppenzige zu
installieren, das als sogenannter Schragaufzug bezeichnet wird. Es gibt zahlreiche Hersteller derartiger
Systeme (z.B. HIRO mit Fabrikat HIRO 350) die ein Flhrungssystem entlang der AuBenwand
installieren, das eine ausklappbare Plattform tragt, die wiederum mit einem Elektromotor angetrieben
wird. So kann beispielsweise ein Rollstuhlfahrer per Knopfdruck die Plattform und die seitlichen
Gelander ausklappen, auf die Plattform auffahren und anschlieBend mit etwa 0,1 m/s die
Treppenanlage mittels Schragaufzug tiberwinden. Ortlich besitzen die Treppenanlagen eine Lénge von
rd. neun Metern. Die Fahrzeit ergibt sich damit mit 90 Sekunden. Die gesamte Nutzungsdauer zur
Uberwindung der Treppenanlage betrégt rund drei Minuten (incl. dem Aus- und Einklappen der
Plattform). In der Praxis hat es sich dabei bewahrt, einen Taxibetrieb in diesen Vorgang mit
einzubinden, der in die Steuerung des Schrégaufzuges eingewiesen ist und die Befoérderung zum
Bahnhof bzw. dem nachsten Reiseziel Gbernimmt. Der Schragaufzug ist dabei 6ffentlich zuganglich
und sollte daher eine entsprechend robuste Beschaffenheit aufweisen um gegentber Vandalismus
weitgehend widerstandsfahig zu sein. Eventuell ist auch eine beschrankte Aktivierung mittels SchlUssel
(der Euroschlissel ist ein europaweites einheitliches SchlieBsystem fur Anlagen fir koérperlich
beeintrachtigte Personen) empfehlenswert.

Der Schragaufzug kann auch durch andere Nutzergruppen in Anspruch genommen werden.
Rollatornutzer kénnen sich auf dem Aufzug auf diese setzen und gefahrlos mitfahren. Kinderwagen
kdnnen ebenfalls transportiert werden, solange ihre Bauform nicht die ausklappenden Geldnder des
Schragaufzuges behindert. FuBganger mit Kinderwagen werden jedoch keinen EuroschlUssel mit sich
fuhren, wodurch bei einer beschrankten Aktivierung eine Nutzung erschwert wird.

Ein Kostenvoranschlag seitens des Herstellers wurde eingeholt. Vorab der Installation des
Schragaufzuges ist jeweils ein Elektroanschluss zu erbringen und das Gelander zu entfernen. Die
MaBnahme ist dem zustdndigen Bauamt anzuzeigen. Pauschal werden dafir 10.000,00 € zur
Erbringung der zuvor genannten Leistungen veranschlagt.

Die beiden Schragaufzige inkl. Montage kosten 40.000,00 € netto.

Die Herstellungskosten belaufen sich somit auf rd. 60.000,00 € brutto.
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4.4. Variante 4 — Alternative 2 - Errichtung einer Wendeschleife auf der Nordwestseite des Bahnhofes

Hinsichtlich der Nutzung des Bahnhofes lasst sich erkennen, dass werktags der Uberwiegende
Pendlerstrom in Richtung Mdnster fahrt und somit den Bahnsteig auf der nordwestlichen Seite nutzt.
Die Bushaltestelle befindet sich jedoch auf der stdostlichen Seite des Bahnhofes. Da derzeit die
Unterfiihrung nicht barrierefrei ist, kann auch die Verkniipfung der OPNV-Sparten Bahn und Bus nicht
ohne Einschrankungen erfolgen. Um hier zumindest teilweise eine Verbesserung zu erzielen, soll die
Maoglichkeit zur Errichtung einer Wendeschleife auf der Nordostseite erortert werden, um die
Grundlage fUr eine zweite Haltestelle auch auf dieser Seite zu schaffen und damit entsprechend dem
jeweiligen Pendlerstrom die Haltestelle auf der Nordwestseite bzw. auf der Stdostseite zu bedienen.
Dazu ist im Fahrplan ein entsprechender Hinweis zu geben bzw. die Fahrtroute im Fahrplan
festzulegen. Dabei wird jedoch keine grundlegende Losung der Situation erreicht, da die Unterfihrung
auch weiterhin nicht barrierefrei bleibt. Fir Personen die nicht den OPNV nutzen wollen, bzw. sich
nicht mit dem Hauptpendlerstrom bewegen und die auf eine Barrierefreiheit der Unterflhrung
angewiesen sind, stellt sich damit keine Verbesserung ein.

Auf der Nordwestseite befindet sich derzeit eine einbahnige StraBe mit einer Fahrbahnbreite von mind.
5 Metern im Bahnhofsbereich. Die ErschlieBungsstraBen ausgehend von der LandesstraBe 830 besitzen
jedoch nur Breiten von 3 bis 3,5 Metern. Fir den Begegnungsfall Bus/PKW wird eine Fahrbahnbreite
von mind. 5,55 Metern benétigt. Diese setzt sich zusammen aus:

Bewegungsspielraum fur Bus: 0,25 m
Fahrzeugbreite Bus: 2,55m
Bewegungsspielraum fur Bus: 0,25 m
Sicherheitsraum S1: 0,25 m
Bewegungsspielraum fir PKW: 0,25m
Fahrzeugbreite PKW: 1,75 m
Bewegungsspielraum fir PKW: 0,25 m
Mindestfahrbahnbreite: 555m

Fir eine Nutzung der vorhandenen StraBe auf der Nordwestseite des Bahnhofes sowie der
vorgelagerten  ErschlieBungsstraBen durch Busse, ist zumindest an Ausweichstellen eine
Fahrbahnbreite von 5,55 m herzustellen. Dazu ist die Fahrbahn in diesen Bereichen entsprechend zu
verbreitern. Dartber hinaus geht die Fahrbahn nordéstlich des Bahnhofes in einen Waldweg Uber. Der
Bus muss daher wenden, um zurlck zur L 830 ,Schmedehausener StraBe” zu gelangen. Die
Errichtung einer Wendeschleife ist grundsatzlich maglich. Jedoch ist zuvor ein Grunderwerb von rd.
430 Quadratmetern erforderlich. Die Wendeschleife kann ausgehend von der bestehenden Fahrbahn
in nordwestlicher Richtung errichtet werden. Dazu ist eine heute landwirtschaftlich genutzte Flache zu
Uberbauen. Die neu zu versiegelnde Flache besteht aus etwa 390 m2 Fahrbahn und 180 m?
Stellplatzen im inneren der Wendeschleife. Zudem verbleibt eine Grinflache von rd. 80 m2 innerhalb
der Radienbereiche im inneren der Wendeschleife. Daraus ergeben sich Herstellungskosten von etwa
184.000 Euro brutto zur Herstellung der Wendeschleife und funf Ausweichstellen.

Bahnhof Ostbevern — barrierefreier Ausbau der FuBgangerunterfiihrung 9
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Variante 1 - Rampen Variante 2 - Aufzlige | Variante 3 - | Variante 4
Schragaufzug Wendeschleife
vollstandige vollstandige Barrierefreiheit flr kaum Eingriffe in die
Barrierefreiheit flr alle | Barrierefreiheit fur Rollstuhlfahrer, bestehende
° Nutzer, alle Nutzer, Rollatornutzer und Bausubstanz,
E geringer Kinderwagen, moderate
° Unterhaltungsaufwand kein baulicher Herstellungskosten
Eingriff in den
Bestand
hohe sehr hohe far Radfahrer keine Verbesserung
Herstellungskosten, Herstellungskosten, ungeeignet, der Barrierefreiheit
groBer Eingriff in den hohe Abhéangigkeit vom des Bahnhofs
Bestand Unterhaltungskosten, | EuroschlUssel,
o | (Leitungsumverlegung, | Verldngerung der Vandalismus fuhrt zu
E Neuordnung der Treppenanlage technischen
é Ausstattung der notwendig, Ausfallen,
Bahnsteige), Vandalismus fihrt zu | Akzeptanz bei
Verlangerung der technischen Ausfallen | Betroffenen
Treppenanlage
notwendig
1.350.000 Euro brutto | 838.000 Euro brutto | 60.000 Euro brutto 184.000 Euro brutto
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6. Fazit

Hinsichtlich der barrierefreien Gestaltung der Unterfihrung des Bahnhofes Ostbevern bieten sich
zundchst vor allem die Varianten 1 und 2 an. Sowohl die Herstellung der Rampen als auch die
Errichtung der beiden Aufzlige flhrt zu einer uneingeschrankten Barrierefreiheit. Jedoch sind beide
Varianten mit erheblichen Herstellungskosten verbunden, wobei sich mit 1.350.000 Euro fur die
Rampen und 838.000 Euro fur die Aufzlige, die Rampen als die deutlich kostenintensivste Variante
herausstellen. Dabei entsteht neben den Kosten eine weitere Schwierigkeit durch die Lage der
BaumaBnahme in unmittelbarer Nédhe zum Bahnsteig bzw. der Gleisanlage. Zur Anbindung an die
Unterfhrung sind Baugruben erforderlich, die in einem Abstand von 2,50 m zum Gleisbett rd. vier
Meter tiefer als die Schienenoberkante griinden. Daraus ergibt sich eine mit der Deutschen Bahn stark
verzahnte Handlungskette zur Realisierung. Grundsatzlich ist der Eingriff zur Herstellung der Aufziige
im kritischen Bereich geringer als der zur Herstellung der Rampen. Die Herstellung der Aufziige ist
damit glnstiger und auch praktisch einfacher umzusetzen als die Herstellung der Rampen. Dagegen
sind die Rampen in der Unterhaltung und den Betriebskosten die glinstigere Losung.

Eine mogliche Alternative zu den Varianten 1 und 2 bietet Variante 3. Die Anordnung eines
Schragaufzuges ist im Bestand mdglich und kommt ohne bauliche Eingriffe im Umfeld aus. Die Kosten
sind mit 60.000 Euro brutto ebenfalls bedeutend geringer. Dariiber hinaus wurden Schragaufzige
bereits in mehreren Bahnhofen eingesetzt und kénnen eine ernsthafte Alternative fur eine teilweise
Barrierefreiheit darstellen. Ahnlich wie Aufziige ist ihre Funktion wartungsabhangig und kann durch
Vandalismus beeintrdchtigt werden. Darlber hinaus besteht bei einem Teil der mdglichen Nutzer eine
gewisse Skepsis gegeniber derartigen technischen Einrichtungen, die selbststandig zu bedienen sind.
Aus diesem Grund wurden in anderen Anwendungsfallen beispielsweise Taxiunternehmen in die
Bedienung mit eingebunden. Eventuell kann ein derartiger Service auch mit einem Busunternehmen
vereinbart werden. In der Praxis bewdahrt hat sich die Zugangsbeschrankung zur Aktivierung mittels
EuroschlUssel. Jedoch erschwert sie so den Zugang zur Anlage fur Personen mit Kinderwagen, die
kaum Uber derartige SchlUssel verfiigen werden, da sie Uberwiegend fUr eine Nutzung durch
Behinderte gedacht sind. Radfahrer kénnen den Schragaufzug ebenfalls nicht nutzen, da auf sie
ebenso die Problematik mit dem Schlussel zutrifft, als auch das Fahrrad von seinen Abmessungen zu
groB3 fur die Plattform des Schragaufzuges ist. Variante 3 stellt die kostengiinstigste Losung dar, kann
aber nicht die umfassende Barrierefreiheit der beiden Varianten 1 und 2 bieten.

Eine weitere mogliche Alternative bietet der Neubau einer Bushaltestelle auf der nordwestlichen Seite
des Bahnhofes. Je nach Hauptpendlerstrom kann somit durch den Busbetrieb der entsprechende
Bahnsteig angefahren werden, wodurch sich kaum Querungsbedarf der Gleisanlagen einstellt und die
Problematik der mangelnden Barrierefreiheit der Unterfihrung umgangen wird. Es kann jedoch nicht
vorausgesetzt werden, dass alle Fahrgaste sich immer dem Hauptstrom anschlieBen und ausschlieBlich
den Bus nutzen. Auch hinsichtlich der Organisation des Fahrplanes kann es zu Differenzen kommen.
Die Investitionskosten liegen Uber denen des Schragaufzuges und sind dennoch bedeutend geringer
als die der beiden ersten Varianten. Fir eine schlissige Entscheidungsfindung sind im Weiteren die
Zahlen der ein- und aussteigenden Fahrgaste in Abhangigkeit der Fahrtrichtung am Bahnhof zu
ermitteln und deren vorhergehendes bzw. nachfolgendes Fortbewegungsmittel. Somit kann die
Wirkung der MaBnahme besser abgeschatzt werden.
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Letztendlich bietet Variante 2 — der Neubau von Aufzugsanlagen die optimale Lésung. Die vollstédndige
Barrierefreiheit im Zusammenhang mit dem gegeniiber den Rampen geringeren Eingriff in den
Bestand gibt hier den Ausschlag. Grundséatzlich sind jedoch die Aufzugsanlagen mit erheblichen
Kosten, auch hinsichtlich der Unterhaltung, verbunden.

Aufgestellt:
Osnabriick, 17.04.2015
Tr/Sc-14151013-02
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