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Das vorliegende Arbeitspapier nimmt Bezug auf den Zwischenbericht der Verfasser, Stand
Oktober 1999, in dem umfangliche SchnittstellenmalRnahmen zur Forderung des SPNV dar-
gestellt sind, und der der DBAG, Station& Service, vorliegt. Die vielfachen und sehr unter-
schiedlichen Abstimmungsnotwendigkeiten mit den Geschéftsbereichen der DBAG werden
hier zusammengestellt, um die Bearbeitung zu erleichtern und zu beschleunigen.

Grundsétzlich kann festgestellt werden, dal3 die Kommunen, das Land und die DBAG
gleichlautende Ziele haben: Erhdhung von Qualitét und Quantitdt des Schienenverkehrs. Da-
Zu gehdrt insbesondere auch die Vorbereitung stationsnaher Brachfl&chen fir fahrgastintensi-
ve Nutzungen, die gleichermalen furr den OPNV, fir die Ortsentwicklung als auch fir die
Grundeigenttimer von Interesse sind. Fur alle Problemberei che werden entsprechende L 6-
sungsansétze zur Diskussion gestellt.
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1. Zielsetzung: Stadtebauliche Einbindung als SPNV-FOrderung

Die st&dtebauliche Einbindung der Zughaltepunkte zeigt im wesentlichen zwel Verbesse-
rungsebenen:

- GrolRmalistablich muf3 die Nahe zwischen Zielen also meist Siedlung und Bebauung und
dem Haltepunkt optimiert werden. Durch die V eranderungen im Bahnbetrieb (personallos,
kein Guterverkehr) und in der Siedlungsstruktur (Verschiebung der Wohn- und Gewerbe-
schwerpunkte) liegt hier ein erhebliches V erbesserungspotential fur die Reisezeiten von
Tdr zu TUr. Einerseits kénnen bei entsprechender Nachfrage und marktgerechten Grund-
stiicksprei sen intensive stadtebauliche Entwicklungen im Umfeld der bestehenden Statio-
nen angeregt werden. Andererseits konnen Verlegungen oder Neuanlagen von Halte-
punkten in die Schwerpunkte der zukiinftigen Siedlungsentwicklung zweckmaliig sein.

- KleinmaRstablich steht die Einbeziehung der Zugange und Wartefldchen in die Offent-
lichkeit und Belebung der Ortschaften im Vordergrund: Sichtbeziehung zu Stral3en, Hau-
sern und Fenstern, Nahe zu Bahnibergangen und Ortsdurchfahrten und angenehmes Um-
feld fordern Qualitat und Sicherheit vor Kriminalitét und VVandalismus auch bei personal-
losen Stationen. Auch hierfir kénnen kleinteilige Verschiebungen des Zughaltes, Mal3-
nahmen an den unmittel baren Stationsanlagen und bauliche, stéadtebauliche und grinord-
nerische Mal3nahmen an Bebauung, Stral3en- und Freiflachen im unmittelbaren Station-
sumfeld notwendig werden.

Zielkonflikte kénnen sich dabei ergeben aus technisch-betrieblich zwingenden Notwendig-
keiten des Bahnbetriebes, aus der K ostenhdhe und -verteilung, sowie aus der | nteressenlage
unterschiedliche Rechtstréger - etwa auch der Geschéftsbereiche der DB-AG untereinander.
Invielen Fallen sind aber durch Abstimmung und Management einvernehmliche L 6sungen zu
erwarten: Alle Betelligten teilen die grundlegenden Ziele, den Bahnbetrieb effizienter und
fahrgastfreundlicher zu gestalten und die Flachen in der Néhe der Zughalte intensiv zu nut-
zen.

2. Abstimmungsfelder mit der DBAG

2.1 Betriebliche Abwéagung der Anzahl von Zughalten

Wesentliches Kriterium fur die Obergrenze der Anzahl von Zughalten ist an allen Strecken
die Einhaltung der Takte an den ITF-Knoten. Die geplante Anzahl sollte auch nicht deutlich
unterhalb liegen: Geringflgige Reisezeitverluste wiegen weniger schwer als die optimierte
Auslastung der Zuggarnituren.

Damit ergibt sich fur jeden Streckenteil zwischen zwei I TF-Knoten eine optimale Anzahl von
Zughalten nach Abstimmung mit vorhandenen und moglichen Fahrgeschwindigkeiten, Zug-
kreuzungen und sonstigen Betriebsbedingungen, den die DBAG festlegen muf3. In diesem
Rahmen missen |okale Wiinsche, Fahrgastpotentiale und Investitionskosten abgewogen wer-
den. Bedarfshalte sind unzweckmaldig, da sie im Fahrplan immer beriicksichtigt werden mus-
sen. Notwendige Zugkreuzungen sollten nur dann als zusétzliche Haltepunkte erhalten blei-
ben, wenn sie zusétzliches Fahrgastpotential haben.

Im Zwischenbericht (Stand Oktober 1999) sind nur die Einzel stationen bewertet worden. Da-
bei stellten sich einige Neuanlagen a's eindeutig heraus (z.B. Mcheln-Ost). In anderen Féllen
sollten zun&chst die betriebliche Notwendigkeiten Uberprift werden (z.B. Frankleben/ Krum-
pa/ Neu-Biendorf oder der Bereich Weil3enfels-West).
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2.2 Geringfugige Verschiebung des Zughaltes

Um Zugang und Wartefl&chen offentlich einsehbar zu machen, ist haufig eine geringfiigige
Verlegung des Zughaltes erforderlich - meist in die unmittel bare Nahe eines vorhandenen
Bahniiberganges. Dabei miissen folgende Falle unterschieden werden.

- Bahnsteig am neuen Standort vorhanden

- Bahnsteig ohnehin erneuerungsbeduirftig

- gleicher Bahnsteig fur beide Fahrtrichtungen

- Lage von Weichen, Signalen usw.; ggf. zukiinftig Anderung der Sicherungssysteme; da-
durch ggf. zeitliche Verschiebung der Schnittstellenaufwertung

In die Abstimmung der Verlegung missen auch die Folgen fir die Bahnibergange einbezo-
gen werden: z.B. Auflassung von sonst erforderlichen Tunneln al's Gleiszugang oder Neuan-
lage von einfach gesicherten beidseitigen Gleiszugangen fir Fu3gganger und Radfahrer.

Der Zwischenbericht (Stand Oktober 1999) macht zur Mikrolage des Zughaltes VVorschldge
fur jeden Einzelhalt.

2.3 Integration des Unter standes

Entsprechend dem landlichen Umfeld wird die Multifunktionalitét und Integration des Witte-
rungsschutzes mit Zubehdr in die Umgebung wichtiger als die Perfektion oder Standardisie-
rung der Einzelfunktion.

Folgende L 6sungsvarianten kommen in Frage:

- Freistehend in vereinfachter, ortsangepaldter Bauweise

- Freistehend as DB-Pluspunkt

- AlsVordach oder Auskernung im gut einsehbaren Bereich des vorhandenen Empfangsge-
baudes

- AlsVordach oder Arkade an vorhandenem oder neu zu errichtendem Privatgebaude.

Der Zwischenbericht (Stand Oktober 1999) macht zur Integration des Unterstandes Vorschl&
ge fur jeden Einzelfall.

2.4 Bahnsteigzugang

Zur besseren Belebung, zur Sicherheit vor Kriminalitat und Vandalismus und zur Kostenein-
sparung sollte der Bahnsteigzugang von beiden Gleisseiten mit Hauptzugangen des 6ffentli-
chen Wegenetzes zusammengel egt werden.

In Frage kommen:

- Mitverwendung von hohengleichen Bahnibergangen von Stral3en und Wegen (Standartl 6-
sung)

- Neuanlage von héhengleichen Bahniibergangen mit einfacher Sicherung fur Ful3ganger
und Radfahrer

- Auflassung von Gleistunneln/-briicken

- Verkirzung von Gleistunneln/-brticken durch Einsehbarkeit und stédtebauliche Einord-
nung der Briickenkopfe.

Der Zwischenbericht (Stand Oktober 1999) macht fir den Bahnsteigzugang V orschlége fur
jeden Einzelfall.
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2.5 Verwendung bahneigener Grundstticke

Aus unterschiedlichen Grinden befinden sich im Bahnhofsumfeld oft un- oder untergenutzte
Flachen und Grundstlicke. Die Entwicklung dieser Flachen zu integrierten Stadt- oder Orts-
teilen bietet die groften Chancen, neue Fahrgaste zu gewinnen; gleichzeitig dient sie dem
Interesse der Grundeigentiimer - haufig der DBAG - einer wirtschaftlichen Nutzung.

V oraussetzung fur eine Entwicklung sind Entscheidungen tber die Zweckbestimmungen, bei

der bereits die Moglichkeiten zukinftiger Flachenaufteilungen sowie Art und Mal3 der Nut-

zung bedacht werden missen. Aus der Sicht der DBAG sollten an allen Stationen - unabhén-
gig von der jeweiligen planerischen Initiative der Kommunen - folgende Flachen unterschie-
den werden:

- betriebsnotwendige Flachen. Diese umfassen nur Gleise und Bahnsteige bis ca. 3m Breite.

- bedingt betriebsnotwendige Flachen: Diese umfassen Flachen, die mit einer gewissen
Wahrscheinlichkeit innerhalb eines Zeitraumes von etwa 10 Jahren entbehrlich werden
konnten.

- zeitweise entbehrliche Flachen: Diese umfassen Flachen, die wieder betriebsnotwendig
werden kdnnten, aber fir einen Zeitraum von 10 bis 20 Jahren etwa auf Pachtbasis Zwi-
schennutzungen erhalten konnten - etwa Parkplétze, Sportflachen 0.4

- Hachen fur zusétzliche DB-Nutzungen: Diese umfassen z.B. Parkplétze oder Radstander
fur DB-Kunden oder DB-Bedienstete, L agerflachen oder -gebaude u.a., die in gewissem
Umfang verschoben oder in andere Nutzungen integriert werden kénnten.

Alle anderen Fléchen sollten als entbehrlich erklart werden. Damit ware eine Planung fir
Zweckmaldige Grundstiicksgroéf3en und -zuschnitte sowie zugehérige notwendige Erschlie-
Rungsanlagen moglich. Dazu auch 6ffentliche Zufahrten und Vorplétze der Stationen, sowie
Vorschlage fur Freiflachen sowie Art und Mal3 der Nutzung und Gestaltung der Bauvorhaben.
Sinnvoll erscheint hier die Erarbeitung eines Stationsumgebungsplanes im Rahmen der Pla-
nungshoheit der Kommunen und in Absprache und unter Wahrnehmung der Interessen der
Grundeigentiimer sowie des Bahnbetriebes.

Im Gegensatz zu den hochwertigen Entwicklungsgebieten im Umfeld grof3er Bahnhofe sollte

bei landlichen Stationen mit geringem Entwicklungsdruck folgendes beachtet werden:

- Der Immobilienmarkt ist weniger fir Developer grof3er zusammenhangender Gebiete ge-
eignet; es empfiehlt sich eine kleinteilige Parzellierung und dezentrale, lokale oder regio-
nale Vermarktung.

- Die Kommunen missen sich auf die Bauleitplanung beschranken, sie kommen als Kaufer
oder Developer nicht in Frage, da keine Planungswertgewinne abzuschopfen sind.

- DieAbtretung von Flachen fur Stral3en und Plétze an die Kommune erfolgt ausschlief3dich
im Interesse der anliegenden Grundeigentimer. Sie sind as Grundstiicks- und Haltepunkt-
erschlief3ung V oraussetzung fur wirtschaftliche Grundstiickentwicklung. Dartber hinaus
kann in der Regel in den Gemeinden ein Kaupreis fur derartige Stral3enflachen nicht ge-
rechtfertigt werden.

Es kann vorkommen, dal3 eine bauliche Entwicklung nicht in Frage kommt sei es mangels
Nachfrage, sei es aus planerischen Grinden. In diesem Fall sollte eine landschaftspflegerische
Basi sbehandlung oder Renaturierung ins Auge gefasst werden, um wenigstens das Erschei-
nungsfeld im Stationsbereich auf einen fir Fahrgaste akzeptablen Standart zu bringen.

Geeignetes Instrument zur Abstimmung bei gréf3eren Flachen wére etwa ein Stationsumge-
bungsplan - ahnlich eéinem Rahmenplan als informelle Bauleitplanung. Tréger mufite entwe-
der die Kommune oder ein grofderer Grundeigentimer (DBAG, grofere Werke 0.4.), der von
der wirtschaftlichen Entwicklung der Grundstlicke Nutzen hat.
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Der Zwischenbericht (Stand Oktober 1999), der im Auftrage der NASA als Besteller der
Nahverkehrsleistung erarbeitet wurde, enthélt fir die in Frage kommenden Félle zur Steige-
rung der Fahrgastpotentiale einen ersten, mit keinem Beteiligten abgesprochenen Diskussi-

onsvorschlag.



