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Praambel

,Starke Zukunftsbahnhofe fiir die Starke Schiene finanzierbar und realisierbar machen!“

Anlass und Ziel dieser Unterlage ist, die Personenbahnhéfe? fit fiir das Wachstum der Reisenden auf
der Schiene zu machen. Kiinftig sollen Personenbahnhdfe mehr Reisende aufnehmen kénnen und
Kunden durch moderne Ausstattung und ein ordentliches Erscheinungsbild Gberzeugen. Dazu
werden Personenbahnhéfe an den MaRstdben Attraktivitat, Leistungsfahigkeit und
Kundenorientierung entlang klarer Standards ganzheitlich Gber Verkehrsstation und
Empfangsgebiude entwickelt. Diese Unterlage gibt einen Uberblick iber diese Standards. Dariiber
hinaus beschreibt diese Unterlage mit der Aufwandsférderung und der Forderung von MaRBnahmen
an Empfangsgebauden die Grundlagen fir die Realisierung der Zukunftsbahnhofe.

Grundlage der in dieser Unterlage dargestellten Standards sind das Bauregelwerk und die
Nachhaltigkeitsstrategie der DB InfraGO AG im Geschiftsbereich Personenbahnhéfe.?

Das Bauregelwerk umfasst die Richtlinienfamilie DB-Ril 813 ,Personenbahnhdfe planen und bauen”,
die ,,Ausstattungskataloge “ und die ,, Baustandards”. Der aktuelle Stand ist immer auf der
,Informationsplattform Anlagentechnik, Bautechnik und ITK“ 3 der DB InfraGO AG veréffentlicht.
Das DB-Regularium ist abgeleitet aus den kundenorientierten und wirtschaftlichen Zielsetzungen der
DB AG, aus den Anforderungen des Betriebes und dem Stand der Technik sowie den Zielsetzungen
als Bauherr o6ffentlich geforderter Infrastrukturmafnahmen, deren Forderung den Prinzipien von
Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit unterliegen. Anforderungen aus dem Europaischen
Eisenbahnrecht (z.B. TSI) sowie aus nationalem Baurecht mit eisenbahnspezifischen technischen
Baubestimmungen (EiTB) des Eisenbahn-Bundesamtes ¢ und Normen werden zusammengefiihrt.
Bei der Weiterentwicklung wird das Bauregelwerk mit dem Eisenbahn-Bundesamt hinsichtlich
technisch-betrieblicher Belange und Forderfahigkeit abgestimmt und ist teilweise bauaufsichtlich
eingefihrt, z.B. die Modulgruppe 81302 ,Bahnsteige und Ihre Zugénge“.

1 Der Begriff Personenbahnhof wird hier synonym zu Personenverkehrsanlagen verwendet. Der Bahnhofsbegriff soll die Ganzheitlichkeit
des Zielbildes Zukunftsbahnhof herausstellen (Verkehrsstation und Empfangsgebdude).

2 https://www.dbinfrago.com/web/unternehmen/verantwortung/nachhaltigkeit-11323768

3 https://infoplattform-personenbahnhoefe.deutschebahn.com/pbhf/Planungs-und-Bauregelwerk-10818616#10818616

4 https://www.eba.bund.de/DE/RechtRegelwerk/Verwaltungsvorschriften/EiTB/eitb_inhalt.html
5https://www.eba.bund.de/SharedDc\cs/DownIoads/DE/Infrastruktur/AIIgemeineVorschrh"'ten/EiTB/Zl_EiTB_RiI_813.html;jsessionid=3BAF
E4DOFFA97AFD946EEC19BB30A610.live21324
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1 Neue Bahnhof-Standards

Das Zielbild Zukunftsbahnh6fe umfasst Standards in 12 Leistungsbereichen. Diese lassen sich einer
von insgesamt drei Kategorien zuordnen: 1) Standards fiir baulich-technische Anlagen und
Ausstattung, 2) betriebliche Standards und 3) Standards fiir Anschlussmobilitdt & Vorplatz. In diesem
Handbuch werden die Leistungsbereiche Bau und Ausstattung erldutert. Die weiteren
Leistungsbereiche werden in den Handblichern , betriebliche Standards” sowie ,Erreichbarkeit und
Umfeld” beschrieben.

Bau und Ausstattung Umfeld Service und Betrieb
Reisenden- - Erreich- Reise- .
Ausstattung information Kapazitit Sauberkeit

&
q Barriere- Bahnhofs- Reisenden-

Anlagen-
HEGLETGH

&

Bauliche

Brandschutz
Gestaltung

Nachhaltigkeit

Ein Standard beinhaltet stets eine Aussage zu einem inhaltlichen Leistungselement (z.B.
Ankunftstafel) und der vorgesehenen Dimensionierung.



1.1 Ausstattungsstandards

1.1.1 Reisendeninformation & Wegeleitung

Im Folgenden werden die Standards und deren Dimensionierung in den Leistungsbereichen
Reisendeninformation und Wegeleitung erlautert.

Reisendeninformation

Definitionen

Im Leistungsbereich Reisendeninformation sind folgende Leistungselemente enthalten:
Tabelle 1: Leistungselemente der Reisendeninformation

Leistungselement Definition

Anlagen zur Darstellung von Abfahrtsinformationen der nachsten verkehrenden
Abfahrtsinformation Zige am Bahnhof (inkl. Abfahrtszeit, Zugbezeichnung, Gleis); an den Zugangen und
in den Empfangshallen verortet

Anlagen zur Darstellung von Informationen der am Bahnsteig verkehrenden Ziigen

Glei .
eisvoranzelger (inkl. Abfahrtszeit, Zugziel, Wagenstand); an den Bahnsteigzugdngen verortet

Anlagen zur Darstellung von detaillierten Abfahrtsinformationen der unmittelbar
am Bahnsteig verkehrenden Zlgen (inkl. Abfahrtszeit, Zugziel, Laufweg,
Wagenreihung, Wagennummer, Ausstattung mit Qualitdtsmerkmalen, Auslastung);
an den Bahnsteigkanten verortet

Zuganzeiger

Anlagen zur Darstellung von Anschlussinformationen der ndchsten im Bahnhof
Anschlusstafel verkehrenden Zugen (inkl. Abfahrtszeit, Zugziel, Laufweg, Gleis); neues visuelles
Aquivalent zur Anschlussansage; an den Bahnsteigabgingen verortet

Anlagen zur Darstellung von Abfahrtsinformationen zu den Mobilitats- &
Multimodaltafel Umstiegsangeboten des lokalen OPNV (inkl. Abfahrtszeit, Ziel, Verkehrstriger,
Abfahrtsort, Wegerichtung); in den Laufwegen zum relevanten OPNV verortet

Anlagen zur Darstellung von Informationen zu den am Bahnhof ankommenden
Ankunftstafel Zugen (inkl. Ankunftszeit, Zugstart Laufweg, Ankunftsgleis); in den Empfangshallen
verortet

Dimensionierung

Alle Dimensionierungen der Leistungselemente orientieren sich an den baulichen Gegebenheiten des
einzelnen Standorts und kénnen gegeniiber dem in diesem Kapitel vorgesehenen Standard reduziert
werden, so dies im Einzelfall notwendig ist.

Unter Bericksichtigung der grundsatzlichen Unterschiede zwischen den Personenbahnhdéfen ist eine
bedarfsgerechte Dimensionierung der Leistungselemente zur Reisendeninformation tber bis zu fiinf
Ausstattungsniveaus umzusetzen. Unterschiede in den Ausstattungsniveaus leiten sich insbesondere
aus unterschiedlichen Anforderungen je Bahnhofskategorie und Bahnhofsuntersegment (u.a.
hinsichtlich Reisenden/ Reisendenfrequenz, Zughalte, Bahnsteige/ -kanten, Bahnsteigldnge etc.) ab.
Ausstattungsniveaus werden spezifisch fir jedes Leistungselement im Folgenden definiert.

Abfahrtsinformation

Bemessungsgrundlage zur Dimensionierung von Hardwarevarianten flir Abfahrtsinformation ist die
GrolRe der Anzeigerflaiche mit dem Ziel, die notwendige Anzahl an Abfahrten darzustellen.
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Zur Bestimmung der forderfahigen Ausstattung (in m?) der publizierten Abfahrtsinformation
(Gréenangaben — GA), wird die folgende Formel angewendet:

GA = AZ x GF (X KF)

wobei

e AZder Anzahl an Zugdngen zur Verkehrsstation entspricht

e GF einem GroRenfaktor eines Elements (z.B. MonitorgréRe) des Personenbahnhofs
entspricht (je nach Ausstattungsniveau eingruppiert nach Kategorie sowie Untersegment)

e KF einem Korrekturfaktor entspricht, so der Zugang in eine Empfangshalle erfolgt

AZ: Anzahl Zugdnge zu Verkehrsstation

Die Anzahl der Zugdnge zur Verkehrsstation wird anhand der externen Zugange zur
Personenverkehrsanlage bestimmt. Zur Bemessung der Anzahl an Zugangen wird zwischen
Zugangstliren und Zugangstoren unterschieden:

e Zugangstiir (Hohe des Zugangs > Breite des Zugangs) wird mit einem Zugang bemessen®
e Zugangstor (Hohe des Zugangs < Breite des Zugangs) wird mit zwei Zugangen bemessen

GF: GréfSenfaktor

Der GroRRenfaktor orientiert sich an Kategorie und Untersegment der zugrundeliegenden
Personenverkehrsanlage und ist wie in der unten anstehenden Tabelle definiert:

Tabelle 2: Gréfienfaktor (GF) zur Bestimmung der Monitorgréf3e

Bahnhofskategorie
Untersegment Kat. 1 Kat. 2 Kat. 3 Kat. 4 Kat. 5 Kat. 6 Kat. 7
Metropol- 1,2 m? 1,2 m?
bahnhof JERAET je Zugang
GroRstadt- 1,2 m? 1,2 m? 0,5 m? 0,5 m?
knoten je Zugang je Zugang je Zugang je Zugang
Regionaler 0,5 m? 0,5 m? 0,5 m?
Knoten je Zugang je Zugang je Zugang
Zentraler S-
Bahnhof
Vorstadtischer S-
Bahnhof
Regionaler
Zubringer
Landlicher
Zubringer

KF: Korrekturfaktor Empfangshallen

6 Zugang (iber Personenunterfithrungen (Tunnel) wird als eine Zugangstiir angesehen
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Um der notwendigen GrolRe von Anzeigern in Empfangshallen gerecht zu werden, wird das Ergebnis
der Formel fiir Abfahrtsinformation in Empfangshallen mit dem Faktor 5 multipliziert. Bei Zugangen
auRBerhalb von Empfangshallen’ ist dieser Korrekturfaktor nicht anzuwenden.

Ubersetzung der MonitorgréfSe GA in ZIM-Standard (ZuginfoMonitor-Standard)

Die Gréfienangabe (GA) lasst sich entsprechend der folgenden Tabelle in ZIM-Standards Ubersetzen

sowie kombinieren?:

Tabelle 3: Ubersetzung der Monitorgréfien ZIM-Standards

Monitorgrofle GA ZIM-Standard

>0,28 m? ZIM32/ZIMvitrine32

> 0,56 m? ZIM2x32

>0,51 m? ZIM43/ZIMvitrine43

> 1,02 m? ZIM2x43

>0,41 m? ZIMwide

> 0,58 m? ZIMultrawide

>1,16 m? ZIMvitrine65

>1,55 m? ZIM75

>5,25 m? ZIM150

> 11,08 m? ZIM200
Gleisvoranzeiger

Die Anzahl und GroRRe an Gleisvoranzeigern definiert sich lGber die Kategorie sowie das Untersegment
der zugrundeliegenden Personenverkehrsanlage. Dimensionierungsfaktoren umfassen die Anzahl an
Bahnsteigkanten bzw. Bahnsteigen sowie raumlich getrennten Bahnsteigzugangen. Die
Dimensionierung ist der folgenden Tabelle zu entnehmen:

7 Empfangshalle wird als Raum im Empfangsgebiude verstanden, der mit einem Angebot zum Warten/ Verweilen,
Informieren und/ oder Konsumieren gedacht und eingerichtet ist.

8 Zur Bestimmung der passenden Anzeiger wird die GréRenangabe mit Zu- und Abschldgen von 10% genutzt. Eine
mathematisch exakte Errechnung ist vor dem Hintergrund definierter Hardwaremodelle nicht anders umsetzbar.
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Tabelle 4: Dimensionierung von Gleisvoranzeigern

Bahnhofskategorie
Untersegment Kat. 1 Kat. 2 Kat. 3 Kat. 4 Kat. 5 Kat. 6 Kat. 7
ZIM43* ZIM43*
MEtrOPOI_ je Bahnsteigkante je Bahnsteigkante
bahnhOf und Zugang und Zugang
ZIM43* ZIM43* ZIMA43* ZIM43*
GrOBStadt- je Bahnsteigkante je Bahnsteigkante je Bahnsteig je Bahnsteig
knOten und Zugang und Zugang und Zugang und Zugang
. ZIM43* ZIM43* ZIM43* ZIM32*
Reglonaler je Bahnsteig je Bahnsteig je Bahnsteig je Bahnsteig
KnOten und Zugang und Zugang und Zugang und Zugang
PAIVEPR 2IM32* PAIVEPR
Zentraler S- je Bahnsteig je Bahnsteig je Bahnsteig
BahnhOf und Zugang und Zugang und Zugang
Vorstadtischer S-
Bahnhof
Regionaler
Zubringer
Landlicher
Zubringer

*Vergleichbar u. wechselseitig austauschbar sind die Monitore: ZIM43/ ZIMvitrine43 und ZIMultrawide; ZIM32/ ZIMvitrine32 und ZIMwide



Zuganzeiger

Die Anzahl und GroRRe an Zuganzeigern definiert sich Gber die Kategorie sowie das Untersegment der
zugrundeliegenden Personenverkehrsanlage. Dimensionierungsfaktor ist die Bahnsteiglange mit dem
Ziel einer gleichmaRigen Verteilung der Reisenden Uber die gesamte Bahnsteiglange. Die
Dimensionierung ist der folgenden Tabelle zu entnehmen:

Tabelle 5: Dimensionierung von Zuganzeigern

Bahnhofskategorie
Untersegment Kat. 1 Kat. 2 Kat. 3 Kat. 4 Kat. 5 Kat. 6 Kat. 7
ZIM2x43* ZIM2x43*
|V|Etl‘0p0|- Je angefangene | Je angefangene
bahnhof 100m 100m
Bahnsteigkante Bahnsteigkante
ZIM2x43* ZIM2x43* ZIM2x32* ZIM2x32*
GrOBStadt' Je angefangene Je angefangene Je angefangene Je angefangene
knoten 100m 100m 100m 100m
Bahnsteigkante Bahnsteigkante Bahnsteigkante Bahnsteigkante
. ZIM2x32* ZIM2x32* .
Regi | 2IM2x32 Je angefangene Je angefangene Zma3
egionaler Je angefangene 100m 100m Je angefangene
Knoten 109m Bahnsteigkante Bahnsteigkante 159m
Bahnsteigkante Bahnsteigkante
ZIMwide*
Zentraler S- Je angefangene

Bahnhof 50m
Bahnsteigkante

ZIMwide* ZIMwide* ZIMwide* ZIMwide*

Vorstadtischer Je angefangene Je angefangene Je angefangene Je angefangene RS Z‘j\l;'ze'“g
S-Bahnhof Tl Eftli T T Bahnsteigkante

Bahnsteigkante Bahnsteigkante Bahnsteigkante Bahnsteigkante

ZIMwide*

Regiona |er- DSA dreizeilig DSA zweizeilig DSA zweizeilig DSA zweizeilig
g . = aniggamngene Je Je Je Je
Zubri nger Bahnsteigkante Bahnsteigkante Bahnsteigkante Bahnsteigkante Bahnsteigkante
ide*
Lindlicher " :fll'll\gﬂe\’:::ene DSA dreizeilig DSA zweizeilig DSA zweizeilig | DSA zweizeilig
Je Je Je Je
Zubri nger Bt Bahnsteigkante Bahnsteigkante Bahnsteigkante Bahnsteigkante

Bahnsteigkante

*Vergleichbar und wechselseitig austauschbar sind die Monitore: ZIMultrawide und ZIM2x32; ZIMwide und ZIM43; ZIMwide und
ZIMwideLED; ZIMultrawide und ZIMultrawideLED

Der DSA (dynamischer Schriftanzeiger) zweizeilig und DSA dreizeilig ist technisch mit a) einem Lautsprecher fiir
die Ansagen in der Reisendeninformation, b) einem Taster inkl. integriertem Lautsprecher zur individuellen
akustischen Ausgabe der nachsten Zige (Vorlesefunktion) und c) einem DAB-Modul (Digitale Bauinfo)
verbunden. Beim DAB handelt es sich um einen kleinen Anzeiger, der visuell, dynamisch die Anderungen im
Fahrplan bei geplanten Baustellen und die zugehérigen Schienenersatzverkehren darstellt.



Anschlusstafel

Die Anzahl und GroRRe an Anschlusstafeln definiert sich tiber die Kategorie sowie das Untersegment
der zugrundeliegenden Personenverkehrsanlage. Dimensionierungsfaktoren umfassen die Anzahl an
Bahnsteigen sowie die Anzahl an raumlich getrennten Zugdngen. Die Dimensionierung ist der
folgenden Tabelle zu entnehmen:

Tabelle 6: Dimensionierung von Anschlusstafeln

Bahnhofskategorie

Untersegment  Kat. 1 Kat. 2 Kat. 3 Kat. 4 Kat. 5 Kat. 6 Kat. 7
Metropol- ZIM43* ZIM43*

je Bahnsteig je Bahnsteig
ba h n hOf und Abgang und Abgang
GroRstadt- zima3* | ziMa3* | Z2IM43* | ZIM43*

je Bahnsteig je Bahnsteig je Bahnsteig je Bahnsteig
kn Ote n und Abgang und Abgang und Abgang und Abgang
Regionaler zma3* | zIM43* | zIM43*

je Bahnsteig je Bahnsteig je Bahnsteig

Kn Ote n und Abgang und Abgang und Abgang
Zentraler S-
Bahnhof
Vorstadtischer
S-Bahnhof
Regionaler
Zubringer
Landlicher
Zubringer

*Vergleichbar u. wechselseitig austauschbar sind die Monitore: ZIM43/ ZIMvitrine43 und ZIMultrawide; ZIM32/ ZIMvitrine32 und ZIMwide



Multimodaltafel

Die Anzahl und GroRRe an Multimodaltafeln definiert sich Giber die Kategorie sowie das Untersegment
der zugrundeliegenden Personenverkehrsanlage. Dimensionierungsfaktoren umfassen die Anzahl der

Ausginge, die als Laufweg zum relevanten OPNV zu verstehen sind. Die Dimensionierung ist der
folgenden Tabelle zu entnehmen:

Tabelle 7: Dimensionierung von Multimodaltafeln

Bahnhofskategorie

Untersegment Kat. 1 Kat. 2 Kat. 3 Kat. 4 Kat. 5 Kat. 6
Metropol- ZIM2x43* | ZIM2x43*

je Ausgang zum je Ausgang zum
ba h n hOf relevantem OPNV relevantem OPNV
GroRstadt- ZIM2x43* | zIM2x43* | ZIM43 ZIM43

je Ausgang zum je Ausgang zum je Ausgang zum je Ausgang zum
kn Ote n relevantem OPNV relevantem OPNV relevantem OPNV relevantem OPNV
Regionaler 2IM43 2IM43 ZIM43

je Ausgang zum je Ausgang zum je Ausgang zum

Kn Ote n relevantem OPNV relevantem OPNV relevantem OPNV
Zentraler S-
Bahnhof
Vorstadtischer
S-Bahnhof
Regionaler
Zubringer
Landlicher
Zubringer

Kat. 7

*Vergleichbar und wechselseitig austauschbar sind die Monitore: ZIM2x43 und ZIMvitrine65h und ZIM75; ZIM43/ ZIMvitrine43 und
ZIMultrawide; ZIM32/ ZIMvitrine32 und ZIMwide
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Ankunftstafel

Die Anzahl und GroRRe an Ankunftstafeln definiert sich Gber die Kategorie sowie das Untersegment
der zugrundeliegenden Personenverkehrsanlage. Die Dimensionierung ist der folgenden Tabelle zu

entnehmen:

Tabelle 8: Dimensionierung von Ankunftstafeln

Bahnhofskategorie
Untersegment Kat. 1 Kat. 2
Metropol- ng;::jne ZIIVIG\S/i:Jne
bahnhOf je Bahnhof je Bahnhof
GroRstadt- ZIMvitrine | ZIMvitrine
65h* 65h*
knoten je Bahnhof je Bahnhof
Regionaler ZIMvitrine
43*
Knoten je Bahnhof
Zentraler S-
Bahnhof
Vorstadtischer
S-Bahnhof
Regionaler
Zubringer
Landlicher
Zubringer

Kat. 3

ZIMvitrine

43*
je Bahnhof
ZIMvitrine
43*

je Bahnhof

Kat. 4

ZIMvitrine
43*
je Bahnhof
ZIMvitrine
43*

je Bahnhof

Kat. 5

Kat. 6

Kat. 7

*Vergleichbar und wechselseitig austauschbar sind die Monitore: ZIMvitrine65h und ZIM2x43; ZIMvitrine43 und ZIM43

11




Wegeleitung

Definitionen
Im Leistungsbereich Wegeleitung sind folgende Leistungselemente enthalten:

Tabelle 9: Leistungselemente der Wegeleitung

Leistungselement Definition Beispiel

Schild fiir Tafel oder Hinweisschild zur Kennzeichnung

Gleisbezeichnung der verschiedenen Bahnsteige und
Bahnsteigs-Abschnitte

Bahnhofsnamensschild Beschilderung zur Vermerkung des

in und an den Empfangsgebauden
Richtungsschild Beschilderung, die an relevanten < @ O]

Bahnhofsnamens an den Bahnsteigen sowie Hamburg Dammtor

Entscheidungs- und Leitpunkten die «3-4om (M2

s21

Reisenden auf ihrem Weg durch den Bahnhof
lenkt und Orientierung gibt

Ersatzverkehrs- Beschilderung oder Kennzeichnung, die dazu
beschilderung dient, Reisenden die Orientierung
hinsichtlich eines Ersatzverkehrs zu
erleichtern
Dimensionierung

Die Dimensionierung aller Leistungselemente im Leistungsbereich Wegeleitung erfolgt
stationsindividuell auf Basis der Reisendenstrome und der baulichen Rahmenbedingungen des
Personenbahnhofs. Als Grundlage fir die Dimensionierung dient die Gewahrleistung einer
verstandlichen, sichtbaren und koharenten Wegeleitung innerhalb des gesamten Personenbahnhofs.
Die exakte stationsindividuelle Dimensionierung wird durch die folgenden Prinzipien determiniert:

e Aktive Reisendenlenkung: Reisendenstrome sollen durch die verschiedenen
Leistungselemente der Wegeleitung entzerrt werden.

o Klarheit, Verstandlichkeit und Ganzheitlichkeit: Die Leistungselemente der Wegeleitung
sollen ganzheitliche Systeme bilden und eine schnelle und leichte Erfassung und
Interpretationen von Informationen ermdoglichen.

e Sichtbarkeit: Die Leistungselemente der Wegeleitung sollen gut sichtbar platziert werden.

e Synchronitat: Die Leistungselemente der Wegeleitung sollen mit den Elementen der RI
synchronisiert werden (z.B. Gleisabschnittskennzeichnungen zur gezielten Positionierung von
Reisenden am Gleis)

e Integration Ersatzverkehr: Die Ersatzverkehrsbeschilderung soll in die Wegeleitung
eingebunden werden.
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1.1.2 Warten & Wetterschutz

Definitionen

Im Leistungsbereich Warten & Wetterschutz sind folgende Leistungselemente enthalten:

Tabelle 10: Leistungselemente des Wartens & Wetterschutzes

Leistungselement

Definition

Offenes Warten Sitzbanke und/oder Einzelsitze an der Verkehrsstation sowie Lehnelemente als
platzsparendes Erganzungsprodukt zur Sitzbank (Lehnelemente nur bei Vorhandensein
von Sitzbank/Einzelsitz

Wetterschutz Offenes, barrierefreies Wetterschutzhaus (ohne Tiir) mit Sitzgelegenheiten zum Schutz

vor Niederschlagen, Wind und direkter Sonne (als Hitzeschutz und Schattenspender)
Mindestsitzplatzanzahl: 3

Wartepavillon

Geschlossener, barrierefreier Warteraum (mit Tur) mit Sitzangebot, Beheizung und
Klimatisierungsmoglichkeit, Mindestsitzplatzanzahl: 8

Warten im EG

Offener oder geschlossener, barrierefreier Wartebereich mit Sitzmoglichkeiten im
Empfangsgebaude gem. Definition offenes Warten bzw. Wartepavillon

Windschutz

Wind- und sturmbrechende Elemente auf dem Bahnsteig, beispielsweise
Wandelemente o0.3.

Bahnsteigddcher

Uberdachung von Bahnsteigen und darauf errichteter Ausstattungen, die als
Wetterschutz fiir Reisende fungieren

Materialien

Materialien werden im Rahmen des Ausstattungskatalogs definiert. Grundsatzlich
sollen Wetterschutz, Wartepavillons und Windschutz in dem Umfang transparent und
einsehbar gestaltet werden, dass Angstraume vermieden werden. Farbliche und (in
Anlehnung an das Empfangsgebadude) architektonische Ausgestaltungen bzw. regionale
/ lokale Adaptionen sind (ggf. in Abstimmung mit den AT/Ldndern bei
Personenbahnhéfen des Nahverkehrs) durch die DB selbst zu bestimmen.

Dimensionierung

Unter Bericksichtigung der grundsatzlichen Unterschiede zwischen den Personenbahnhéfen (u.a.
hinsichtlich Anzahl Reisender, Reisendenfrequenz, Zughalte, Aufenthaltsdauer, Bahnsteiglange, etc.)
ist eine bedarfsgerechte Dimensionierung der Leistungselemente umzusetzen. Die Platzverhaltnisse

auf den Bahnsteigen und Zugdngen und/oder dem Empfangsgebdude missen das
Aufstellen/Errichten der Leistungselemente unter Beachtung der Richtlinie 813 und TSI PRM
(hindernisfreier Weg: lichte Breite) zulassen.

Die Dimensionierungsniveaus werden spezifisch fir jedes Leistungselement im Folgenden definiert.
Zugrundeliegende Berechnungsverfahren basieren insbesondere auf der Richtlinie 813
»,Personenbahnhofe planen” sowie der Risikoanalyse Bahnsteige, Modul IV ,BemessungsgrofRe
Personendichte fir Personenverkehrsanlagen®. Fiir die Anzahl Reisender an den Personenbahnhéfen
sind fiir alle Berechnungen die aktuellen Prognosewerte des BMDV anzusetzen. Die Dimensionierung
von Warteelementen erfolgt entsprechend dem Ordnungssystem am Bahnsteig und unterliegt den

Grenzwerten des Kapazitatsmanagements.

Offenes Warten

Die erforderliche Anzahl an Sitz- / Lehngelegenheiten an einem Bahnsteig leitet sich tber drei

Schritte her (A, B, C):
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A) Berechnung der Einsteiger eines Bahnsteiges in der Hauptverkehrszeit:

Die Anzahl an Einsteigern an einem Bahnsteig zur Hauptverkehrszeit ergibt sich aus folgender
Berechnung:

1,3 X Anzahl Einsteiger je Bahnsteig X Anteil Reisende in Stofdzeiten X Anzahl Bahnsteigkanten
5 X Anzahl abfahrende Ziige je Stunde

Die Annahme fiir den ,Anteil Reisender in StoRzeiten” betragt 60%. (vgl. Risikoanalyse Bahnsteige,
Modul IV BemessungsgréRe Personendichte fiir Personenverkehrsanlagen, Seite 50, ,Die Dauer der
Hauptverkehrszeit umfasst im Allgemeinen fiinf Stunden eines Tages. Innerhalb dieser Zeit werden
60% des taglichen Verkehrsaufkommens beférdert.")

B) Festlegung der Sitzpldtze gemdf3 Reisendenanzahl am Bahnsteig

Die Anzahl an Sitz- / Lehngelegenheiten betragt 20% des in A) ermittelten Ergebnisses. An
Bahnsteigen mit S-Bahnverkehr an zentralen Bahnhofen (Metropolbahnhofe, Knotenbahnhofe und
zentr. S-Bahnhofe) betragt der Anteil 5%.

Die Definition des Standards erfolgt in einer Spannbreite (Unter- und Obergrenze fir den einzelnen
Bahnsteig). Um die Untergrenze von Sitz- / Lehngelegenheiten fiir den einzelnen Bahnsteig zu
bestimmen, wird das Ergebnis aus B) auf die ndchste Ganzzahl, die mit 0 endet, abgerundet. Um die
Obergrenze zu bestimmen, wir das Ergebnis aus B) entsprechend auf die ndchste Ganzzahl, die mit 0
endet, aufgerundet.

C) Personenbahnhofspezifische Korrektur

Um Unterschiede zwischen den Personenbahnhéfen in Hinblick auf Bahnsteiglangen gerecht zu
werden, wird das Ergebnis aus B) entsprechend der folgenden Faktoren bahnhofspezifisch korrigiert:

e Mindestens fiinf Sitzplatze je 50m Bahnsteigkante
e Hochstens zehn Sitzplatze je 50m Bahnsteigkante

Wetterschutz

Die Dimensionierung von Wetterschutz an der Verkehrsstation (Bahnsteigbereich) folgt den
festgelegten Soll-Werten (siehe LuFV lll) auf der Grundlage der aktuellen Prognosewerte des BMDV
fir Reisendenzahlen, wie untenstehend angegeben:

Tabelle 11: Dimensionierung Wetterschutz an Verkehrsstation

Frequenz der VST Soll-Wetterschutzlange der VST Zzgl. 7,50m oder Wetter-
(Prognose Reisende pro | (Uberdachung) in % der schutzhduser (WSH) in Stiick
Tag) Nettobahnsteiglinge!
>50.000 60% )
10.001 -50.000 40% -
1 WSH/100m nicht
3.001 -10.000 20% wettergeschitzter
Nettobahnsteigldnge?
1 WSH/100m
—_— 0,
1.001 -3.000 0% Nettobahnsteiglinge?
301 -1000 0% 2 WSH/Bstg.
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<=300 0% 1 WSH/Bstg.

Anmerkungen zu Tabelle 11:

Anhand der Nettobauldnge eines jeden Bahnsteigs einer Vst wird die Soll-Wetterschutzlange fur
jeden einzelnen Bahnsteig einer Vst ermittelt und je Vst aufsummiert.

1. Der Prozentsatz bezieht sich auf die Lange des 6ffentlich zugénglichen Bereichs des
Bahnsteigs (Nettobahnsteiglange), maximal 405m. Neue Bahnsteige werden mit der
Nettobahnsteiglange der ersten Aufnahme in das Infrastrukturkataster angesetzt.

2. WSH je angefangener 100m nicht wettergeschiitzter Nettobahnsteiglange zusatzlich zur Soll-
Wetterschutzldnge eines Bahnsteigs. Diese Festlegung berlicksichtigt die groRere
Schutzwirkung von WSH gegentiber einem Bahnsteigdach (jedoch Beriicksichtigung Punkt 4).

3. WSH je angefangener 100m Nettobahnsteiglange.

Muss ein bestehendes Bahnsteigdach vollstéandig erneuert werden, ist der Wetterschutz der
gesamten Verkehrsstation gemal Tabelle 11 zu ermitteln. Dabei ist grundsatzlich die Soll-
Wetterschutzlange (zzgl. 7,50m oder WSH) fiir die Verkehrsstation herzustellen und zu
berlcksichtigen, dass eine Erneuerung als Bahnsteigdach gegeniiber WSH i.d.R mehr Schutz bietet,
insb. in hitzebetroffenen Lagen mehr Hitzeschutz durch groRflachigere Verschattung.

Wartepavillon

e Wartepavillons kdnnen an Fernverkehrsbahnsteigen von Personenbahnhéfen der Kategorie
1, 2 und 3 errichtet werden.

e Die maximale Anzahl an Wartepavillons wird auf einen Wartepavillon je
Fernverkehrsbahnsteig festgesetzt.

e Als Fernverkehrsbahnsteig werden Bahnsteige definiert, an denen regelmaRig mindestens 5
Fernverkehrsziige je Tag halten.

e Sofern ein Empfangsgebdude vorhanden ist, muss der FuBweg vom geplanten Standort des
Wartepavillons bis zum nachsten 6ffentlichen zugdnglichen Wartebereich im
Empfangsgebdude mindestens rd. 400 Meter betragen. Bei Vorhandensein von mehreren
Fernverkehrsbahnsteigen, ist die gleiche Positionierung der Wartepavillons auf den
Bahnsteigen im Einklang mit dem Ordnungssystem fir Bahnsteige (vgl. Kap. 1.2.3)
anzustreben. Diese unterliegt den Umsetzungsmoglichkeiten am Bahnsteig aus Sicht des
Kapazitatsmanagements.

e Auf kapazitatskritischen Bahnsteigen ist die Errichtung von Wartepavillons ausgeschlossen.

e An Bahnhofen der Kategorie 4, 5 und 6 ist die Errichtung von Wartepavillons ohne Einsatz
von Bundesmitteln zulassig.

e  Wartepavillons ersetzen Warte- sowie Wetterschutzanlagen. Der Umbau von Warte- sowie
Wetterschutzanlagen zu Wartepavillons ist moglich. Ein Riickbau bestehender Warte- und
Wetterschutzanlagen auf Bahnsteigen ist nicht notig.

e Ein Wartepavillon kann bei Bestandsbahnsteigen auch dann errichtet werden, wenn die
Dimensionierung von Warte- und Wetterschutzanlagen in der Verkehrsstation bereits
ausreichend ist.

o Neue WSH werden nicht iber den bereits vom Wartepavillon abgedeckten Bedarf an
Wetterschutz hinaus errichtet.
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e Bei der Ersatzinvestition wird ein Wartepavillon an den Bedarf an Wetterschutz, dahnlich zu
einem Wetterschutzhaus, angerechnet. Es sind die Vorgaben zum erforderlichen
Wetterschutz in der Verkehrsstation einzuhalten.

Beim Neubau bzw. wesentlichen Umbau eines Bahnsteigs sind die Vorgaben zum erforderlichen
Wetterschutz einzuhalten. Bereits in der Vergangenheit geleistete Bundesférderungen fiir Warte-
sowie Wetterschutzanlagen sind in jedem Fall anteilsmaRig zu berlicksichtigen. Fir die hieraus
resultierenden Uberschiissigen Anlagenteile des Warte- sowie Wetterschutzes ist eine Forderfahigkeit
fr zuklinftige MaRnahmen jeglicher Art ausgeschlossen. Das heil3t, dass bei einer Erneuerung des
Bahnsteigdachs der Wartepavillon beim angemessenen Wetterschutz angerechnet wird.
Bahnsteighallen sind davon nicht berihrt

Warten im EG

Die erforderliche Anzahl an Sitzgelegenheiten in einem Empfangsgebaude leitet sich Gber drei
Schritte her (A, B, C):

A) Berechnung der Anzahl Reisende mit einem Aufenthalt von mindestens 20 Minuten:
Die Anzahl an Reisenden mit einem Aufenthalt von mindestens 20 Minuten im Empfangsgebaude

ergibt sich aus folgender Berechnung:

1,3 X Anzahl Reisende pro Tag X Anteil Reisende mit Aufenthalt > 20min X Anteil Reisende in Stofdzeiten
5

Die Annahme fir den ,Anteil Reisender in StoRzeiten” betragt 60% (vgl. Risikoanalyse Bahnsteige,
Modul IV BemessungsgréRe Personendichte fiir Personenverkehrsanlagen, Seite 50, ,,Die Dauer der
Hauptverkehrszeit umfasst im Allgemeinen flinf Stunden eines Tages. Innerhalb dieser Zeit werden
60% des taglichen Verkehrsaufkommens befoérdert.").

B) Berechnung der Reisenden mit Iingerem Aufenthalt:

Die Anzahl an Sitz- / Lehngelegenheiten betragt maximal 10% der in A) ermittelten Reisenden mit
einer Aufenthaltsdauer von mindestens 20 Minuten.

Die Definition des Standards erfolgt in einer Spannbreite (Unter- und Obergrenze fiir das einzelne
Empfangsgebdude). Um die Untergrenze von Sitz- / Lehngelegenheiten fiir das einzelne
Empfangsgebadude zu bestimmen, wird das Ergebnis aus B) auf die ndchste Ganzzahl, die mit 0 endet,
abgerundet. Um die Obergrenze zu bestimmen, wir das Ergebnis aus B) entsprechend auf die nachste
Ganzzahl, die mit 0 endet, aufgerundet.

C) personenverkehrsanlagenpezifische Korrektur

Um Unterschiede zwischen Personenbahnhofen in Hinblick auf Flachenverfligbarkeit in
Empfangsgebduden gerecht zu werden, wird das Ergebnis aus B) auf maximal 250 Sitzplatze im
Empfangsgebaude beschrankt.

Windschutz

e Windschutzelemente kommen nur unter Bahnsteigdachern zum Einsatz
e Ein Element hat die Lange von drei bis sechs Metern
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e Es wird bis zu 1 Windschutzelement je angefangene 100m lberdachter Netto-Bahnsteiglange
bericksichtigt

e Ein Windschutzelement wird definiert als Windschutz Typ ,,H”, ,,S“, ,U” ,L“ gem. gliltigem
Ausstattungskatalog— oder vergleichbar mit technischem Fortschritt siehe Anlage. Bei
technischem Fortschritt werden grundsatzlich die Richtlinien der TSI-PRM entsprechend
eingehalten.

o Windschutzelemente sind in aller Regel in Verbindung mit Sitz- und Lehnelementen
(auRerhalb von Wetterschutzhiusern/ Pavillons) verbaut.

e Das Erfordernis von Windschutzelementen wird durch die DB standortbezogen anhand der
Architektur der Personenbahnhofs, der Moglichkeiten am Bahnsteig aus Sicht des
Kapazitdtsmanagements sowie der ortlichen Wettergegebenheiten definiert.

e Die Positionierung der Windschutzelemente erfolgt im Einklang mit dem Ordnungssystem fiir
Bahnsteige (siehe Kapitel 1.2.3 Kapazitdtsmalnahmen)

1.2 Standards fiir baulich-technische Anlagen
1.2.1 Grundsatze

Das bauliche Handeln an Personenbahnhofen (Empfangsgebaude & Verkehrsstation) richtet sich im
Zielbild nach den grundlegenden Anforderungen der Nachhaltigkeitsstrategie fiir das
Baumanagement der Personenbahnhofe, diese sind das Umsetzen bzw. die Berlicksichtigung von:

Notwendigkeit, Bedarfsgerechtigkeit, Kapazitat, Barrierefreiheit, Verkehrssicherheit,
Wirtschaftlichkeit, Umweltschutz, [N Resilienz, Intermodalitit, Wegeleitung und
Fahrgastinformation, Komfort und Design, Digitalisierung, Laufender Betrieb,
Stakeholdermanagement und Dokumentation.

(weitere Erlauterungen siehe Anhang 1)

Daraus ergeben weitere Grundsatze:

e Personenbahnhofe werden ganzheitlich — das heilSt entlang der gesamten Reisekette durch das
Empfangsgebaude und Verkehrsstation — in einen kundengerechten und leistungsfahigen
Zustand (inkl. Barrierefreiheit) gebracht

e Personenbahnhofe werden zeitgemaR (nicht entsprechend kurzlebiger Modeerscheinungen)
nach architektonischen und funktionalen Anspriichen in einem gesamthaften Design
modernisiert und mit Reisendeninformation und einheitlicher Wegeleitung ausgestattet.

e Personenbahnhofe werden wirtschaftlich im Sinne resilienter Anlagen, langlebiger Materialien
und einfacher Unterhaltung gebaut

e Es werdenim Rahmen der gesetzlichen Anforderungen nachhaltige Baustoffe und Bauverfahren
eingesetzt, sowie Mallnahmen zur energetischen Sanierung sowie_
Energie- und Warmegewinnung umgesetzt

e Inder Planung und im Bau werden die anerkannten Regeln der Technik, das Eisenbahnbaurecht
und die aktuellen Standards im Bauwesen angewendet und dabei Weiterentwicklungen
/Innovationen beriicksichtigt

e Es wird bedarfsgerecht mit Berlicksichtigung der verkehrlichen Relevanz und verkehrlichen
Entwicklung gebaut und dabei angemessen und individuell auf die Bedingungen des Umfelds
reagiert und eine intermodale Vernetzung geschaffen.
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e Das baukulturelle Erbe (u.a. Denkmalschutz) wird respektiert und erhalten sowie
Erganzungsbauten stilkonform erstellt.

e Inder Gestaltung von Um- oder Neubauten wird gesamtwirtschaftlich gehandelt (z.B.
Investitionsentscheidung Sanierung vs. Neubau)

Alle Grundsatze gelten sowohl fiir Bestands- als auch fiir Erweiterungs- oder Neubauten.

Durch MalRnahmen der baulichen Gestaltung sollen Zukunftsbahnhdofe in einen Zielzustand mit
folgenden Charakteristika versetzt werden:

o Kundenkomfort und Attraktivitat
Die Aufenthaltsqualitat fiir Reisende wird durch die bauliche Gestaltung des Bahnhofs
unterstiitzt. Regionale Besonderheiten und architektonische Strukturen sind aufgegriffen und
unterstiitzten die Identifikation mit dem Bahnhof. Das Reiseerlebnis wird positiv durch
ansprechende Farben, Formen und Beleuchtungen im Bahnhof beeinflusst

e Praktikabilitdt und Sicherheit
Eine sorgfaltige und (ibertragbare Gestaltung des Bahnhofs tragt zur Langlebigkeit und
effizienten Umsetzung von Zukunftsbahnhofen bei. Das Sicherheits- und Sauberkeitsempfinden
wird durch bauliche Gestaltung (z.B. gute Ausleuchtung von EG / VST-Bereichen) unterstuitzt.

Zur Erreichung des Zielzustands ergeben sich folgende qualitative Anforderungen an die bauliche
Gestaltung von Zukunftsbahnhofen:

e Regionale Identifikation, z.B. durch Materialien und Ausgestaltungen mit lokalem Charakter und
regionaler Repradsentation

e Freundlichkeit & Helligkeit, z.B. durch innovative Materialien

e Modernitit & Langlebigkeit, z.B. durch robuste Oberflachenbeschaffenheit

o Hohes Sicherheitsempfinden, z.B. durch Ausleuchtungskonzepte und transparente Materialien

e Einfachheit in der Reinigung, z.B. durch Einsatz pflegeleichter Materialien

e Vandalismusresistenz, z.B. durch teilweise integrierten Graffitischutz

Art und Umfang von MaBnahmen zur baulichen Gestaltung orientieren sich an Komplexitat und
Grofle des Bahnhofs und unterliegen stets dem Prinzip der Bedarfsgerechtigkeit. Farbliche
Ausgestaltungen bzw. regionale/lokale Adaptionen (z.B. Aufgrund von Denkmalschutz) sind dem
individuellen Standortbedarf nach festzulegen.

1.2.2 Bauliche und technische MaRnahmen an Verkehrsstation und
Empfangsgebdude

Fir bauliche und technische Malinahmen an Verkehrsstationen und Empfangsgebauden kann in
folgende Kosten- und MalRnahmenarten unterschieden werden:

Tabelle 13: Bauliche und technische MafsSnahmen

Kostenart Definition

Neubau, Grunderneuerung, Errichtung bzw. Ersatz von baulichen Anlagen (z.B. Bahnsteige,

Herstellung weitreichende Gebdudehiille — und Tragkonstruktionen, Bahnsteig- & EG-Ausstattung,

Barrierefreiheit und Bahnsteigddcher- und Zugange, unterirdische Personenverkehrsanlagen

Ersatzinvestitionen (uPVA), Personeniiber und — unterfiihrungen (PU), Beleuchtungsmaste)
und technischen Anlagen (z.B. Hohenférdertechnik, Beleuchtung,
Brandschutztechnische Anlagen;-Ertlichtigung elektronischer Anlagen,
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Uhren, TK-Infrastruktur, Beschallung, Herstellung weitreichende
Barrierefreiheit) nach MaRgabe technischer Regelwerke

InstandhaltungsmaRnahmen im
Rahmen von Bauprojekten

Raumlich, zeitlicher und sachlicher Zusammenhang: Aufwandsbezogene
Projektkosten bei Austausch und Neubau von Anlagen (u.a.
Nebenleistungen / nicht investive MaRnahmen) sowie Herstellung einer
weitereichenden Barrierefreiheit

Laufende Planbare / Vorbeugende MaRnahmen zur Bewahrung des Sollzustandes,
PraventionsmaBnahmen Fehler-/ Ausfallvermeidung
Grundlage: praventive Routinen nach Lebenszyklusmodell (AMP) /
vorsorgliche Wartung, Begehung, Kontrollen / Austausch von
Einzelkomponenten (Obsoleszenzmanagement), Brandschutz, etc.
Laufende — Vorgaben aus Lebenszyklusmodell (AMP)

InstandhaltungsmaRnahmen

— Inspektion und Wartung: Prifung und Beurteilung von Anlagen zur
Feststellung des Ist-Zustandes sowie dazugehérige Wartung

— Instandsetzung  (Einzelfehlerbeseitigung) - Malnahmen zur
Wiederherstellung des Soll-Standards

— Austausch von Kleinstinventar, wie Milleimern, Vitrinen, etc.

— MaRnahmen, die Kundenkomfort und Attraktivitat der Verkehrsstation
steigern, z.B. Attraktivierung, farbliche Gestaltung

Verkehrsstationen

Im Zielbild soll die Verkehrsstation durch bauliche und technische MaRBnahmen in einen Zustand mit
folgenden Charakteristika versetzt werden:

o Anlagenverfligbarkeit HFT >97%
o 0 signifikante Mangel an relevanten Anlagenklassen
o Technische Zustandsnote (Qkz BAQ-Methodik) <4

Optimierung der Restnutzungsdauer (>5 Jahre)

Zur Erreichung dieses Zielzustandes werden alle genannten MaBnahmenarten im Sinne der zuvor
definierten Grundsétze (insbes. Bedarfsgerechtigkeit, Gesamtwirtschaftlichkeit) eingesetzt.

Empfangsgebdiude

Empfangsgebaude sind Gebadude der Personenverkehrsanlage mit Nutzungsbereichen, die dem
Eisenbahn-/Reisebetrieb dienen und einen Zugang zum Bereich der Verkehrsstation haben. Die
unterschiedlichen Auspragungsformen und -typen sind beispielsweise Empfangsgebaude als
“Hochbauten”, “hochbautechnische Einbauten in Briicken, “Einbauten in unterirdische

Personenverkehrsanlagen”.®

% Der Umgang mit raumausbildendem Ausbau fiir gewinnorientiert vermietete Nutzungsbereiche ist in Tabelle

15 festgelegt.
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Die Nutzungsbereiche werden dabei Flachen zugordnet, die sich an der DIN 277 (Grundflachen und
Rauminhalte im Hochbau) orientieren.

Bauliche und technische MaRnahmen am Empfangsgeb&dude haben das Ziel, ganzheitlich eine
vollstindige Betriebsfihigkeit fir den Reisebetrieb, Gebdudebetrieb und/oder Eisenbahnbetrieb
herzustellen und zu erhalten.

Die MaRnahmen kdnnen hierbei folgenden vier Schichten zugeordnet werden:

I Gebadudehiille
Il. Tragkonstruktion
lll.  Technische Anlagen
V. Raumbildende Bauteile (z.B. Ausbau von Fldachen)

Die MaRRnahmen basieren hierbei auf den Kostengruppen (KG) gem. DIN 276 (Kosten im Bauwesen).

Die Abgrenzung zu kommerziellen Nutzungsbereichen erfolgt im Innenraum. Die Schichten | und Il
sind von dieser Abgrenzung nicht betroffen.

Eine beispielhafte Ubersicht von MaRnahmen je Schicht ist der nachfolgenden Tabelle zu
entnehmen:

Tabelle 12: Beispielhafte bauliche und technische MafSnahmen Empfangsgebdude

Gebaudehiille Tragkonstruktion Technische Raumbildende
Anlagen Bauteile
= Dach inkl. =  Mauerwerk =  Grund- = Herstellen von offenen und geschlossenen
Dammung =  Dachstuhl und Kanalleitu Deckenbekleidungen und Unterdecken,
=  Dachhaut =  Baulicher ngen Wandbekleidungen, Trockenputz,
=  Entwasserung Brandschutz =  Heizungs- Innenddmmungen und Vorsatzschalen,
= Blitzschutz - Luftungs- Brandschutzbekleidungen, Trenn-, und
=  Fassaden inkl. Klima- Systemwanden, Trockenunterbéden,
Dammung Sanitdranlagen Doppelbdden und Hohlbdden sowie die
=  Fenster, = Elektr- Montage von Zargen, Tiiren und anderen
Turanlagen Verteilung/50 Einbauteilen in vorgenannte Konstruktionen.
=  Kellerabdichtu Hz, ITK-
ngen inkl. Anlagen
Dammung = LED-
= Ausrustung
= Sicherheitsbel
euchtung
= Aufzige &
Fahrtreppen
=  Brandschutz-
Anlagen
(Sprinkler,
BMA ...
n

Bauliche und technische MaBnahmen werden auf Grundlage allgemein anerkannter Regeln der Technik,
einschlagiger DIN-Normen, Regelwerke der DB sowie weiteren Auflagen (insbes. Denkmalschutz) umgesetzt.

Hinweis: Abweichend von den aktuell nach TSI-PRM regulierten MafSe fiir Aufzugschéichte beabsichtigen DB,
BMDV & EBA eine Erweiterung der Dimensionierung entsprechend der gestiegenen Anforderungen an
Barrierefreiheit und Rettungseinsdtze.
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Zur Erreichung dieses Zielzustandes werden alle genannten MaBnahmenarten im Sinne der zuvor
definierten Grundsétze (insbes. Bedarfsgerechtigkeit, Gesamtwirtschaftlichkeit) eingesetzt.

1.2.3 KapazitatsmaRnahmen

Die verkehrspolitischen Ziele der Bundesregierung sehen eine Verdopplung der Fahrgaste im
Schienenpersonenverkehr bis 2030 und die Umsetzung des Deutschlandtakts vor. Um die
Reisendenzahlen zu bewaltigen, miissen Personenbahnhofe kapazitativ hinreichend ausgerichtet und
leistungsfahig sein. Es gilt in den Personenbahnhofen Engpésse zu vermeiden, Umsteigen zu
gewahrleisten, Haltezeiten einzuhalten und dartber hinaus die Kundenzufriedenheit sicherzustellen.

Durch KapazitatsmaRnahmen sollen Zukunftsbahnhéfe in einen Zielzustand mit folgenden
Charakteristika versetzt werden:

Leistungsféhigkeit

* An Deutschlandtakt angepasste Ubergangszeiten durch optimierte (Hochleistungs-)
Bahnsteige und Laufwegekonzepte

* Proaktive Vermeidung von Uberfiillungen auf den Bahnsteigen durch Personenflusssteuerung
und betriebliche Konzepte

=  Optimierte Reisendenverteilung auf den Bahnsteigen tber Personensteuerungssysteme und
Anwendung des Ordnungssystems mit intelligent platzierten Wartebereichen und
Konsummoglichkeiten

=  Vermeidung von Staueffekten bei Zu- und Abgangen, sofern notwendig durch die
Bereitstellung von Personeniiber- und -unterfiihrungen, neue Bahnsteige und die Anpassung
von Bahnsteiglangen sowie Zu- und Abgangen

= proaktives Schlangenmanagement bei Konsumeinheiten in den stark frequentierten
Bereichen der Personenverkehrsanlage

Kundenkomfort

= Hohe Verlasslichkeit der Infrastruktur, v.a. im Kontext von Umstiegen (zum Beispiel
Hohenfordertechnik, Anlagen der Reisendeninformation)

* Hohes subjektives Sicherheitsgefiihl der Reisenden durch Vermeidung von Uberfiillung und
eine auf Kapazitatsaspekte ausgerichtete Reisendenlenkung und -steuerung.

Stofrichtungen

KapazitdtsmaBnahmen lassen sich grundsatzlich in drei StoRrichtungen eingliedern, wie der
folgenden Tabelle zu entnehmen ist:

Tabelle 14: Stofirichtungen der KapazititsmafSnahmen

StoRrichtung Definition Beispiele

e Verschiebung oder Riickbau von Aufbauten (z. B.
Automaten, Konsumeinheiten) aus hochfrequentierte
in weniger frequentierte Bereiche (Berdumung
hochfrequenter Bereiche)

e Schaffung von Aufenthaltsbereichen durch die
Umstrukturierung von Sitzmoglichkeiten (zum Beispiel

Neuordnung der
bestehenden Ausstattung
Ordnungssystem mit funktionaler
Strukturierung zur optimalen
Flachennutzung
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mit platzsparenden Anlehnmobeln) in kapazitiv
unkritischen Bereichen des Bahnsteiges und
verstdrkte Etablierung von weiteren Wartebereichen
aullerhalb von Bahnsteigen

Einsatz von Personensteuerungssystemen / Umstiegs-
management

Erweiterung der Flachen und

Verbreiterung von Treppen sowie Zu- und Abgdngen
Anpassung der Bahnsteiglangen und -breiten

Bauliche . e  Re-platzierung von Aufziligen
MaRnahmen Zuwegungen auf Basis der Neub stzlicher PU / PU, T R
verkehrlichen Bedarfe . eu “au zusatzlic .er , Treppen, Rampen,
Aufziige, Bahnsteige
e Ableitung von MalRnahmen fiir optimale
Reisendenlenkung (Bspw. Nutzung ,,zweiter” PU u.
damit Verhinderung Ausbau Haupt-PU)
.. Analyse von . . . ..
Digitales e Datenbasierte Dimensionierung von Bahnhofen und
Personenaufkommen und - . . . .
Frequenz- N . weiterer Eisenbahninfrastruktur z.B. bei
stromen zur Ableitung von . .
management . Bahnsteigbreiten oder neuen Tunnelanlagen
Optimierungsmafnahmen A . .
e Erkennen von Situationen, in denen ad hoc Stauungen
z2.B. durch Reisendenlenker aufgeldst werden missen.
Dimensionierung

Art und Umfang von KapazitdtsmalRnahmen ergeben sich aus einer standortspezifischen Validierung
durch so genannte , Kapa-Checks” und digitalem Frequenzmanagement. Die Ableitung von
MaRnahmen erfolgt nach dem Prinzip des effizienten Mitteleinsatzes: Basierend auf der aktuellen
Reisendenprognose des Bundes und Frequenzdaten werden verschiedene mogliche Alternativen
zunichst gepriift (z.B. Reisendenlenkung & Uberfiillungsmanagement, Wegeleitung und
Ordnungssystem), um umfangreiche, kostenintensive bauliche MaBnahmen so gering wie moglich zu

halten.
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2 Zuwendungsfaihigkeit der Leistungselemente durch den Bund (Stand 21.10.24)

Die folgenden Angaben zur Zuwendungsfahigkeit der jeweiligen Leistungselemente sind ausschliefRlich fir die in Kapitel 1 abgestimmten Dimensionierungen
des Zielzustands anzuwenden.

Tabelle 15: Ubersicht Zuwendungsféihigkeiten

Zuwendungsfahigkeit
Bereich Definition Referenz Inhalte / Leistungselemente entsp. Dimensionierung dieser
Unterlage

Schwerpunkt-
mafBnahmen

Einmaliger
Aufwand

Investition

Abfahrtsinformation
1 | Darstellung von Abfahrtsinformationen der nachsten 100% 100%
verkehrenden Ziige am Bahnhof

Gleisvoranzeiger
2 | Darstellung von Informationen der am Bahnsteig 100% 100%

verkehrenden Ziige im unmittelbaren Zugang zum Gleis
e Erweiterung digitaler

Zuganzeiger Reisenden-
e R Te A B, 3 Darstcellung von detaillie.rten Abfahrtsinfor[nationen der 100%1° 100%*° informations-
Reisenden- Installation, Erweiterung oder Kapitel unmittelbar am Bahnsteig verkehrenden Zige anzel'ger (Z..'B'
information Erneuerung von Reisenden- 1.1.1 A Anzelger'fur .
. . ) nschlusstafel Abfahrtsinformation
infonmationsanzeigem 4 | Darstellung von Anschlussinformationen der ndchsten im 100% 100% en oder Zuganzeiger)
Bahnhof verkehrenden Ziigen inkl. Befestigung, z.B.
Mast

Multimodaltafel
5 | Darstellung von Abfahrtsinformationen zu den Mobilitits- | Bis zu 15%! Bis zu 15%**
& Umstiegsangeboten des lokalen OPNV

Ankunftstafel
6 | Darstellung von Informationen zu den am Bahnhof 100% 100%
ankommenden Zligen

9 Der Zuganzeigertyp DSA (zwei- und dreizeilig, siehe Dimensionierung S.9) besteht aus 3 tech. Komponenten: a) Lautsprecher zur Ansage von Rl b) Taster inkl. integriertem Lautsprecher zur akustischen Ausgabe
(Vorlesefunktion) nachster Zuige c) DAB (digitale Bauinfo) mit digitalem Fahrplananzeiger. Der Zuganzeigertyp DSA ist anteilig fiir die Komponenten a) und b) zuwendungsfahig.

1 Festgelegter Prozentsatz steht unter Vorbehalt der finalen Freigabe des BMDV.
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Tabelle 15: Ubersicht Zuwendungsféihigkeiten

Bereich

Definition

Referenz

Inhalte / Leistungselemente

Zuwendungsfahigkeit
entsp. Dimensionierung dieser
Unterlage

Schwerpunkt-
maRnahmen

Einmaliger
Investition
Aufwand
Schild fiir Gleisbezeichnung
Tafeln und Hinweisschilder zur Kennzeichnung der 100% 100%
verschiedenen Bahnsteige und Bahnsteigsabschnitte
Bahnhofsnamensschild
Beschilderung zur Vermerkung des Bahnhofsnamens an 100% 100%
MaRnahmen zur Errichtung, den Bahnsteigen sowie in und an den Empfangsgebduden e Erweiterung/
Installation, Erweiterung oder Kapitel . . Erneuerung von
Wegeleitung Erneuerung’ von 111 Richtungsschild Beschilderung und
. - Tafeln und Hinweisschilder fiir die Orientierung der . o Wegeleitsystemen
Wegeleitsystemen & SEV Reisenden in der PVA, sofern diese nicht kommerziellen 100% 100%
Zielen dienen
Ersatzverkehrsbeschilderung
Beschilderungen des Ersatzverkehrs mit angepasster ) i
GroRe, Auffalligkeit, Rezeption, Farbcodierung und
Anmutung
Offenes Warten
Sitzbanke und/oder Einzelsitze an der Verkehrsstation 100% 100%
sowie Lehnelemente
Durchfiihrung von MalRnahmen Wetterschutz e Erneuerung/
zur Steigerung der Offenes, barrierefreies Wetterschutzhaus (ohne Tir) mit 100% 100% Austausch/
Warten & Aufer]thalt.squallfat mit Eokus Kapitel Sitzgelegenheiten Erweiterung von
Wetterschutz auf eine zeitgemaRe bauliche 1.1.2 Warte- und
Gestaltung und Aufwertung der o Wartepavillon Sitzelementen und
Warte- und Sitzelemente an der Geschlossener, barrierefreier Warteraum (mit Tir) mit 100% 100% Wetterschutz-
VST und im EG. Sitzmdoglichkeit hausern
Warten im EG
Offener oder geschlossener, barrierefreier Wartebereich 100% 100%
mit Sitzmoglichkeiten im Empfangsgebaude

24




Tabelle 15: Ubersicht Zuwendungsféihigkeiten

Zuwendungsfahigkeit S
: SR : chwerpunkt-
Bereich Definition Referenz Inhalte / Leistungselemente entsp. Dimensionierung dieser P
mafRnahmen
Unterlage
Einmaliger Investition
Aufwand
Windschutz o o
> Wind- und sturmbrechende Elemente auf dem Bahnsteig 100% 100%
Bahnsteigddcher
6 | Uberdachung von Bahnsteigen, die als Wetterschutz fiir 100% 100%

Reisende fungieren
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Tabelle 15: Ubersicht Zuwendungsféihigkeiten

- : Zuwendungsfahigkeit Schwerpunkt-
Definition Referenz Inhalte / Leistungselemente entsp. Dimensionierung dieser
Y maRnahmen
nterlage
it Investition
Aufwand
Gebaudehiille . . e MaBnahmen auf
u.a. Dach und Fassaden inkl. Dammung und Fenster .
. . Grundlage allgemein
Bauliche / technische
Rnah . ligen ] anerkannter Regeln
MaRBnahmen zur einmalige Tragkonstruktion der Technik,
Grunde.rneuer}mg, Y\/artung und u.a. Mauerwerk, Dachstuhl und baulicher Brandschutz einschlagiger DIN-
Bauliche und :::f::;;‘;’:'z E;a"jgrt';’:b‘;:adnz - Biszu 100% | Bis zu 100% Normen und
technische E———. eba'gude baw. Neubau | Kaitel Technische A“"’Ee_" _ ) _ (in Abhingigkeit| (in Abhingigkeit Regelwerke der DB
MaRnahmen ntFI)an gvfn a Schichte;l' 12 5 u.a. Versorgungsleitungen, Heizungs-, Liftungs-, Klima-  |der Tragfahigkeit| der Tragfihigkeit sind grds.
Empfangs- € J ’ - und Sanitdranlagen, Aufziige und Fahrtreppen des Empfangs- | des Empfangs- zuwendungsfahig.
ebiude ) . ebiudes) 12 ebiudes) 12 Dies gilt auch fir
g 1. Geb3udehdlle Raumbildende Bauteile & ) & ) > 81t 8
. PR . . dariiberhinausgehen
2. Tragkonstruktion AusschlieRlich fiir nicht kommerzielle Nutzungsbereiche de Auflagen z.B. zum
3. Technische Anlagen wie Reisebetrieb, Gebiude -und Eisenbahnbetrieb (siche o
4. Raumbildende Bauteile | Denkmalschutz oder
’ Anlage 1) behérdlicher
Auflagen.
Neubau und Ersatzinvestitionen
Errichtung, Ersatz bzw. Nachriistung von baulichen 100% 100% Instandhaltung von
Bauliche / technischen Anlagen (z.B. Bahnsteige, Personenunterfiihrungen) Bahnsteigen,
MaRnahmen zur einmaligen Rampen, Treppen,
Bauliche und | Grunderneuerung und zur InstandhaltungsmaBnahmen im Rahmen von Bahnsteigdachern,
technische Instandhaltupg von ' Kapitel Bauprojekten ' ' 100% 100% Ele.rner.1te der
MaBnahmen | Verkehrsstationen, um eine 129 Aufwandsbezogene Projektkosten bei Austausch, Neubau weitreichenden
Verkehrs- addquate notwendige Qualitat - bzw. Nachriistung von Anlagen in Héhe des Sollzustands Barrierefreiheit,
station der Infrastruktur im Hinblick auf Entwdsserungen und
die ZKB-Sollstandards Laufende PréventionsmaBnahmen Zuwegungen. z.B.
sicherzustellen. Vorbeugende MaBnahmen zur Bewahrung des 100% 100% Beseitigung von
Sollzustandes (analog Anlage 4.5 zur Boden- und
Nachtragsvereinbarung LUFV Il Instandhaltung)

12 Berechnungsmethodik der wirtschaftlichen ,Tragfihigkeit des Empfangsgebiudes” siehe Anlage 1
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Tabelle 15: Ubersicht Zuwendungsféihigkeiten

Zuwendungsfahigkeit

: SR : Schwerpunkt-
Bereich Definition Referenz Inhalte / Leistungselemente entsp. Dimensionierung dieser P
mafRnahmen
Unterlage
Einmaliger Investition
Aufwand
Laufende InstandhaltungsmaBnahmen Markierungs-
4 Enthalt u.a. Wartung und Inspektion 100% 100% schaden.

analog Anlage 4.5 zur Nachtragsvereinbarung LurV Il
Instandhaltung)
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Tabelle 15: Ubersicht Zuwendungsféihigkeiten

Zuwendungsfahigkeit -
Bereich Definition Referenz Schwerpunkt

Inhalte / Leistungselemente

MaBnahmen zur baulichen Gestaltung
u.a. zur Steigerung Aufenthaltsqualitat, Sicherheits- und

entsp. Dimensionierung dieser

Unterlage

Einmaliger
Aufwand

Investition

maRnahmen

Ableitung von OptimierungsmaBnahmen

0,
Sauberkeitsempfinden Bis zu 100% ;'I(:ozﬁ’ YSJ;:: e Umsetzung von
Bauliche MaRnahmen zur Ausgestaltungen mit spezifischen Zusatzkomponenten (in Abhangigkeit (bei EG in Beleuchtungs-, Licht-
Bauliche Steigerung der Kapitel oder einem kinstlerischen Charakter kdnnen maximal in der Tragfahigkeit| Abhangigkeit der und Farbkonzepten
Gestaltung Aufenthaltsqualitat und des 1.2.2 der Hohe gefordert werden, wie vergleichbare, des Empfangs- Tragfahigkeit im fir alle Reisenden
Reiseerlebnisses Basisgestaltungen. Erhohte Folgekosten (z.B. fiir . zugénglichen
Instandhaltung) sind nicht zuwendungsfahig. Sich aus der gebaudes) des Er?pfangs- Wartebereich
Zusatzkomponente ergebene vorzeitige Ersatzinvestition gebaudes)
ist ebenfalls nicht zuwendungsfahig.
100% wenn die | 100% wenn die
MaBnahmein | MaRnahmein | ® Schaffungvon
einem zeitlichen,| einem zeitlich, Aufe.nthalts- .
e B A S e el Ordnungssystem raumlichen und | raumlichen und Bereichi: d.urch die
e e | ST Neuordnung der bestehenden Ausstattung mit sachlichen sachlichen mstrukturierung
eines Personenbahnhofs funktionaler Strukturierung Zusammenhang | Zusammenhang von.
ctlensvEn mit einer zwf. | mit einer zwf. Sltzmogllchkelten
- drei StoRrichtungen: Kapitel MaBnahme MaBnahme * Verbrelterung von
Kapazitat 1. Ordnungssystem 1.2.3 steht. steht. Tredppe? sowie Zu-
2. Bauliche MaRRnahmen . zzleﬁﬂnggacgsn
3. Digitales Bauliche MaBnahmen MaRnahmen im
Frequenzmanagement Erweiterung der Flachen und Zuwegungen auf Basis der 100% 100% Ordnungssystem und
verkehrlichen Bedarfe A .
fir optimale
Digitales Frequenzmanagement Reisendenlenkung
Analyse von Personenaufkommen und - strémen zur 0%13 0%

13 7ur finalen Bewertung der Zuwendungsfahigkeit findet zunachst eine Erprobung des digitalen Frequenzmanagements statt. Danach kann vsl. 2025 eine Neubewertung erfolgen. Fiir 2024 keine Forderung durch

den Bund.

¥ For die Vereinbarung zum Jahr 2024 wird vorlaufig das Pramissenset des Bundes fiir die Tragfahigkeitsrechnung herangezogen, um kurzfristig eine vertragliche Regelung zu finden. Die Nachkalkulation erfolgt im

Laufe des Jahres.
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Anlage 1: Berechnungsmethodik zur wirtschaftlichen ,,Tragfahigkeit eines Empfangsgebiudes“ und
festgelegter Eigenmittelanteil der EIU fiir Verkehrsstationen

Empfangsgebaude

Empfangsgebdude sind dem Grunde nach zuwendungsfahig, sofern sie alle der folgenden Anforderungen erfillen:

Das Empfangsgebaude ist Bestandteil der Eisenbahninfrastruktur und befindet sich zum Zeitpunkt des Einsatzes von Bundesmitteln im juristischen
und wirtschaftlichen Eigentum der DB InfraGO AG. Die Vorhaltefrist des Empfangsgebaudes entspricht mindestens dem betrachteten Zeitraum der
Tragfahigkeitsrechnung. Weitergehende Regelungen sind in Finanzierungsvereinbarungen zu treffen.

Das Empfangsgeb&ude dient dem Eisenbahn- und/oder Reisebetrieb

Der Finanzierungsbedarf der zuwendungsfiahigen MaRRnahme (siehe 3.1.2.) kann trotz alternativer Finanzierung / Férderung Dritter nicht gedeckt
werden

Die Eigentragfahigkeit des Portfolios der Empfangsgebaude ist nicht ausreichend, um den Finanzierungsbedarf der zuwendungsfahigen Mallnahme
(siehe 1.2.2) zu decken.

Fiir die Anforderung Il gelten folgende Definitionen:

Im Sinne des ,Eisenbahnbetriebes” sind folgende Nutzungsarten definiert:

Zuwegungen zur Verkehrsstation

ElU-interne Nutzungen mit direktem Bezug zum Eisenbahnbetrieb (Technikflachen, Lagerflachen, Aufenthaltsrdume, Fahrdienstleiterbiiro, WC fur
Beschiftigte, etc.)

Diskriminierungsfrei zugangliche Warterdume/-bereiche (oder vergleichbare Einrichtungen, die dem Wartezweck der Reisenden dienen)
Offentlich zugingliche WC-Anlagen

Bundespolizeinutzungen; Nutzungen/Raume i.S.d. Bundespolizeigesetzes

Bauliche Informationseinrichtungen, EVU-libergreifend (z.B. ,Service Point“)
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Im Sinne des ,,Reisebetriebes” sind folgende Nutzungsarten definiert:

e Flachen flr GepackschlieSfachanlagen oder Gepackaufbewahrung

e Nutzungen, die der CO,-reduzierten Anschlussmobilitat dienen, z.B. ein Fahrradverleih
e Flachen flr Fahrradparken (in einem Empfangsgebaude)

e Nutzungen durch EVUs

e Bahnhofsmissionen

Das Vorhandensein von Nutzungsarten innerhalb eines Empfangsgebaudes ist dem EBA im Einzelfall (Stichprobe) in priffahiger Form darzustellen (z.B.
Darstellung der Flache der Zuwegung zur VST, Lageplane).

Fiir die Anforderungen Il und IV gelten folgende Definitionen:

Die Tragfahigkeit eines Empfangsgebaudes wird anhand der finanzmathematischen Barwertmethode auf 30 Jahre ermittelt:

Erlose aus Vermarktung & Vermietung

- Betrieblicher Aufwand (inkl. IWE; Inspektion, Wartung und Entstérung)
= Deckungsbeitrag laufender Betrieb

- Aufwand zur Ifd. Grundinstandsetzung

= Ergebnis laufender Geschaftstatigkeit

- Einmalige Grunderneuerung

+ Drittmittel / Zuschiisse (einmaliger Natur)

= Tragfahigkeit des Empfangsgebaudes

Aufgrund der z.T. fehlenden Planungstiefe von notwendigen MaRRnahmen (einmaliger Nachholbedarf und laufende Grundinstandsetzung) wird zur

Bestimmung der kalkulatorischen Hohe von Investitionen und einmaligem Aufwand bis zur Eintritts- und Bearbeitungsphase (z.B. HOAI Leistungsphase 1
und 2) das ,,MARK-Modell“ herangezogen.

Fir das Berechnungsmodell des Barwerts auf 30 Jahre werden folgende Eingangspramissen des Bundes vorlaufig genutzt®®:
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Pramisse Wert
P1 Nominalisierung der laufenden Kosten EG (auRer Abschreibungen) 1,7%
P2 Nominalisierung Mietertrage der EG 1,7%
P3 Nominalisierung Ertrage Nebenkosten 1,7%
P4 Nominalisierung sonstige Erlose / Wirtschaftswerbung 1,7%
P5 Verzinsungsanspruch auf eingesetzte Eigenmittel 3,4%
P6 Steuerungszuschlag Vertrieb & Verwaltung 9,8%
P7 Nominalisierung Grund-IH nach MARK 1,7%
P8 Eigenfinanzierung Ifd. Grund-Instandsetzung 100%

Tabelle 1: Auflistung Eingangspramissen fiir Berechnungsmodell

Verkehrsstation

Festgelegter Eigenmittelanteil der EIU: Fiir MaRnahmen an Verkehrsstationen gilt ein festgelegter Eigenmittelanteil in H6he von 5 %.
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