Christian Steguweit

NEUE BAHNHOFSKONZEPTIONEN

arum und wieso tiberhaupt neue “Bahnhofskon-

zeptionen? Waren die alten Konzepte schlecht
oder falsch? Ich denke, es handelt sich um die grundsitzli-
che Erkenntnis, da®® Bahnhofe in der Vergangenheit als Teil
der Infrastruktur begriffen wurden und sie als Anfangs- und
Endpunkt der Reise doch nur Bestandteil eines ingenieur-
miRigen, konstruktiven Denkens und Handelns gewesen
sind. Mit der Bahnreform Stufe 1 wurde deshalb die Griin-
dung eines neuen Geschiiftsbereichs entschieden, der sich
ausschlielich um die Entwicklung und Betreuung der Per-
sonenbahnhdfe kiimmern sollte, soll und wird, Es ist der
kleinste Geschiiftsbereich innerhalb der DB AG, in dem es
fast genauso viele Bahnhofe und Haltepunkte wie Mitar-
beiter gibt. Es stehen 6500 Bahnhofen und Haltepunkten
ca. 6800 Mitarbeiter gegeniiber, aber die umfassende Be-
treuung der Bahnhdéfe innerhalb des Verkehrssystems
Schiene bei der Deutschen Bahn ist durch diesen Ge-
schiiftsbereich zum ersten Mal konsequent festgeschrieben
und nach innen, insbesondere aber auch nach auRen posi-
tioniert worden,

[ch méchte Thnen heute unsere Uberlegungen und Kon-
zepte vorstellen, mit denen wir glauben, neue Bahnhofs-
entwicklung leisten zu konnen. Ich mochte aber auch deut-
lich machen, daf$ wir eine ganze Reihe von Problemen ha-
ben, mit denen wir umgehen miissen und die eine zeitge-
rechte und optimale Sanierung erschweren.

Zuniichst ringen wir um die Position des Bahnhofs in der
Stadt. Lassen Sie mich einmal mit den historischen Wurzeln
beginnen, aus denen sich nicht ganz unerheblich unser
Selbstverstindnis ableitet.

Bahnhofe haben in der Stadtentwicklung seit ihrer Bliite-
zeil eine wechselvolle Rolle gespielt. Diese Entwicklung, in
der Bahnhofe stidtebaulich zunichst raumbildend und pri-
gend wirkten, bis hin zur Entstehung neuer Quartiere mit
guten Adressen hat dann mit dem Zweiten Weltkrieg eine
verhiingnisvolle Wende genommen.

Bahnhofe waren kriegswichtige Verkehrsknotenpunkte
und damit Ziele fiir haufige Luftangriffe und in der Konse-
quenz Orte, an denen sich niemand aufhalten wollte. Nach
dem Krieg lagen die ehemals feinen Bahnhofsadressen in
Schutt und Asche. Die Bahnhofsenwicklung der Nach-
kriegszeit war gepriigt durch rein funktionale Orientierung
und ein fast autistisches Verhiiltnis zur Stadtentwicklung,
denn breite Verkehrsadern zerschnitten in der Regel das Be-
zichungsgeflecht zwischen Bahnhof und Stadt. Der Hishe-
punkt dieser Entwicklung war der fast vollige Verlust von
Bahnhofsidentitit Mitte der 80er Jahre, als Bahnhofe kon-
zeptionell zu -Kaufhiusern mit Gleisanschlufls degenerier-
ten — und obne Identitit gibt es keine nach auRen gerich-
tete Haltung und damit keinen Diskurs zwischen Stadt und
Bahnhof.

Bahnhofe haben also in der Stadientwicklung fast jede
nur denkbare Rolle gespielt. So wird tiberdeutlich, und wen
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wundert es, dafd Bahnhofe somit in ihrem Zusammenspiel
mit dem stidtebaulichen Kontext die Rolle widerspiegeln,
die sie durch den Stellenwert ihrer Nutzer, den Menschen,
eingenommen haben. Dort, wo Innenstadistrukturen und
Einkaufscenter-Systematiken sich mehr und mehr formal
aber auch inhaltlich anzunihern scheinen, und wo wir iiber
den Verlust der stidtebaulichen Mitte diskutieren, ist Plura-
lismus im Verstindnis und in der Gestaltung gefragt.

Noch ein Aspekt soll beleuchtet werden, der im Span-
nungsfeld von Funktion, Gestalt und Bedeutung (gerade
bei Architekten, selbst wenn sie das alle jetzt nicht gerne
héren) so oft verloren zu gehen scheint, Es ist der Mensch,
der Nutzer, unser Kunde! Deshalb mochte ich auch zur Dis-
kussion stellen, wie Bahnhofsgestalt beschaffen sein muf!

1. Was mufl Bahnhofsarchitektur sein?

Niemand wird es iiberraschen, daf fiir die Deutsche Bahn
Funktion und Nutzung des Bahnhofsgebiiudes als Ganzes
im Vordergrund steht. Bahnhofe brauchen wir primir als
sichtbare und zentrale Verkehrsstation mit optimalen Um-
steigemoglichkeiten zwischen verschiedenen Verkehrstri-
gern, von der Schiene in die Luft, vom Fernverkehr ins lo-
kale Netz, vom Auto in die Bahn und umgekehrt.

Dariiber hinaus ist der Bahnhof auf der semantischen
Ebene erkennbares Symbol fiir das System -Schiene- und
Leithildfunktion im stidtischen Szenario.

Fiir unsere Kunden ist der Bahnhof Abfahrts- und An-
kunftsort, Ort fiir Reiseplanung und Schutz vor Wind, Wet-
ter und Kilte vor und nach der Reise. Der Bahnhof ist fiir
den Kunden in erster Linie nicht ein Gebiiude, das er be-
tritt, sondern ein Ort, an dem zahlreiche Titigkeiten statt-
finden. Aber: Die architektonische Situation, in der er sich
befindet, hat, obwoh! oft nur unbewuft, e¢inen grofien Ein-
flug auf sein Empfinden. Die Architektur mus in erster Li-
nie die Funktionstiichtigkeit des Reisebetriehs unterstiitzen
und optimieren. Daher kann und darf sie kein purer Selbst-
zweck sein.

Das heit: Alle Einrichtungen und Elemente, die zur Rei-
se notwendig sind — vom Reisezentrum bis zum Bahnsteig
— milssen unabhingig von ihren isthetischen Qualititen,
primiir Gbersichtlich und logisch gestaltet sein. (Das gilt fur
das Informations- und Wegeleitsystem genauso, wie fiir das
Bahinhofsmobiliar oder die Schliefficher. Zusitzlich zu die-
ser elementaren Grundfunktion des Bahinhofs kommen ihm
quasi automatisch mit seiner Funktion als Reise- und Ver-
kehrsstation noch viele weitere komplementiire Nutzungen
zu: Geschiifte fiir Reisebedarf, Tabakwaren, Zeitungen und
Zeitschriften, Restaurants und Gaststitten. Der Bahnhof ist
zwingend ein Agglomerat all dessen, was zur Reise- und
dariiber hinaus — notwendig ist, wodurch er seine Faszina-
tion erhilt. Er ist Abbild einer Stadt — ein offener Mikro-
kosmos.



Unsere Kunden und auch die weiteren Besucher des
Bahnhofs sollen jedoch von uns als Dienstleister rund um
das Thema Verkehr noch mehr erwarten kénnen. Vielfach
ist der Bahnhof und seine Erscheinung aufgrund der rein
behordlich bestimmten Reduktion von Architektur auf mi-
nimalistischen Zweckfunktionalismus in den Jahren vom
Zweiten Weltkrieg bis in die 80er Jahre banal und wird von
unseren Kunden als schlecht gestaltet empfunden und als
notwendiges Ubel betrachtet, das mit dem Antritt der Reise
in Kauf genommen werden mufl. Dies ist fiir uns, fiir die
Bahn als Gesamtanbieter, um so verheerender, als der Auf-
enthalt im Bahnhof einen mafggeblichen. imagebildenden
Bestandteil bildet. Wenn Sie die Augen schlieen und an
Thren Heimatbahnhof zu Hause denken, wird dieses Bild si-
cher bei vielen von Thnen bestitigt werden. Oft sind Bahn-
hofe nicht mehr als «in die Jahre- gekommene Gebidude mit
Haltestelle und einem wildgewachsenen Durcheinander
unterschiedlichster Angebote.

Das Reisen scheint am Bahnhof oft allzu entzaubert. Un-
ter Zielsetzung des Bauwerks verstehen wir deshalb vor al-
lem die auf den Benutzer des Bahnhofs unmittelbar ein-
wirkende semantische Ebene von Bahnhofsarchitektur.
Denn das ist Faszination von Architektur: Sie wirkt als ge-
staltbildendes System unmittelbar auf das, was wir in
Deutschland »Gemitite nennen. Architektur und Riume sind
hier stellvertretende Symbole fiir Empfinden.

2. Was soll Bahnhofsarchitektur fir uns sein?

Bahnhofsarchitektur ist fiir uns die wichtigste von verschie-
denen visuellen Erscheinungsformen unseres Unterneh-
mens — der eines Dienstleistungsunternehmens. Die Archi-
tektur der Bahnhofe soll also nicht nur funktionelle Aufga-
ben wahrnehmen, sondern im besonderen, den Empfin-
dungen der Menschen, die sich dort aufhalten — ndmlich
denen unserer Kunden — Rechnung tragen und dies auch
durch die Wirkung der Gestaltung reprisentieren. Blofse
Renommierarchitektur, die in erster Linie reinen Selbsi-
zweck inszeniert, macht fiir uns als Dienstleister keinen
Sinn, Wie kénnen wir nun also die Bediirfnisse unserer
Kunden in architektonische Gestalt bringen? Was soll die
Bahnhofsarchitektur ausdriicken? Unumstritten ist fiir unser
Unternehmen, dafs sich die Menschen im Bahnhof wohl-
fiihlen sollen. Wir wollen nicht nur versuchen, die Wiin-
sche unserer Kunden hinsichtlich der Funktionalitit des
Bahnhots besser zu befriedigen, sondern dariiber hinaus
neue dsthetische und sinnliche Qualitédtsstandards am
Bahnhof zu setzen. Um dies zu erreichen, miissen wir in
Zukunft in sehr viel stdrkerem Mafd die sogenannten soft
factors in der Wahrnehmung der Menschen in die Konzep-
tion und Gestaltung der Bahnhofe einbeziehen.
Theoretisch miifiten wir jetzt unsere Kundenstrukiur be-
trachten und dieser eine Bahnhofsarchitektur bieten. die
deren personliche Assoziation mit einer angenehmen Reise
ausdriickt. Die Kundenstruktur der DB jedoch hat eine Be-
sonderheit: jeder Cauch in diesem Saal) ist unser potentiel-
ler Kunde, d.h. Menschen jeden Alters, jeder Nationalitir,
jeder Schicht und vor allem jeden unterschiedlichen Typs,
jeder unterschiedlichen Szene. Diese weitgeficherte Struk-
tur von Adressaten fir Architekur findet sich so nirgendwo
wieder, auch nicht bei 6ffentlichen Einrichtungen. Der all-
gemeine Trend, auch bei Dienstleistern wie z.B. Banken

oder auch z. B. bei einem Einkaufszentrum geht zu seg-
mentierten Angebotsformen tiber, die einzelnen Gruppie-
rungen zugeordnet sind und die es ermoglichen, klar auf
die Bedirfnisse einer eingegrenzten Zielgruppe einzuge-
hen. Diese Vorgehensweise vermeidet Streuverluste und
spricht durch ihre Form (Architektur, Innenarchitektur, De-
sign) die relevante Zielgruppe an. Wer sich nicht angespro-
chen fiihlt, geht woanders hin.

Die DB AG kann ihr Serviceangebot zwar zielgruppen-
adiquat differenzieren — und tut dies auch -, aber eine Seg-
mentierung in der Form, daf unterschiedliche Zielgruppen
separat voneinander durch unterschiedliche Bahnhofsge-
biude angesprochen werden — einen speziellen Business-
bahnhof, einen Jugendbahnhof, einen Seniorenbahnhof,
etc. — hat keinen Erfolg, weil es solch eindeutige Schwer-
punkte nur selten gibt.

Alle Bedirfnisse der spezifischen Gruppen miissen unter
einem (Bahnhofs-)Dach miteinander vereinbart werden, da
Mobilitdt in unserer Gesellschaft ein elementares Erforder-
nis fiir alle Menschen, von 1 bis 99, ist. Wir miissen also
nicht nur herausfinden, wer heute zu unseren Kunden
gehort und wie wir auf seine Anspriiche reagieren miissen,
sondern vor allem auch, wie sich unsere Gesellschaft in Zu-
kunft verindern wird.

Welche Kommunikationsmoglichkeiten miissen z.B. in
Zukunft zusitzlich bereitgestellt werden? Wie reagieren wir
z.B. auf die Bedtirfnisse unserer jugendlichen Kunden? Ist
es sinnvoll, am Bahnhof Businessatmosphire herzustellen,
oder soll es eher ein stidtischer Platz werden, in dem alle
wesellschaftlichen Gruppen, auch die sog. Randgruppen,
weiterhin ihre Heimat finden, wie so manche fordern? In
welcher dsthetischen Lebenswelt bewegt sich jeder einzel-
ne unserer Kunden heute und in Zukunft, und wie konnen
wir diesen unterschiedlichen Lebenswelten eine gemeinsa-
me Bahnhofsarchitektur bieten?

Grundsitzliche Gestaltungsfaktoren und Servicequaliti-
ten miissen hierbei also Parameter sein, die in der Lage
sind, gruppen- und szeneniibergreifend auf alle -Lebens-
weltens zu reagieren, ohne dabei »geschmiicklerische und
wabnutzbars zu wirken,

So sind die semantische Symbolik und die architektoni-
sche Handschrift einzelner Architekten, die eben auch
durch individuelle formalistische Elemente, wie z. 3. Weite,
Reihungen, Staffelungen etc. geprigt sind, fiir uns wichtig,
Wichtig ist fiir uns — und ich hoffe dies ist deutlich gewor-
den — daR klar unterschieden wird zwischen formaler Qua-
litéit und formalistischer Architektur. Die Architektur soll auf
formal hohem Niveau vor allem die Bedirfnisse ihres
Adressaten, des Kunden. befriedigen.

Was heifit das nun konkret?

1. Wir haben einen Mengenauftrag
1I. Wir haben e¢inen Organisationsaufirag
1. Wir haben einen grofen Finanzierungsaufirag

I. Wir haben einen Mengenauftrag

Der Geschiftsbereich Personenbahnhofe betreut derzeit
tber sechstausend Bahnhofe in der gesamten Republik,
Diese Bahnhofe haben ein Durchschnittsalter von 83 Jah-
ren, wobei die in den alten Bundeslindern 63 Jahre und
diejenigen in den neuen Bundeslindern in der Regel schon
tiber hundert Jahre alt sind. Um dieses enormie Mengen-



gertist mit den unterschiedlichen Kundenanforderungen zu
bewiiltigen (Nahversorgungshaltepunkte haben logischer-
weise andere Priorititen als Umsteigebahnhofe), hat der
Geschiiftsbereich ein Ordnungsprinzip geschaffen, das die
unterschiedlichen  kundenbedingten  Anforderungen
berticksichtigt. Wir haben unsere Bahnhofe nach folgenden
Anforderungskriterien katalogisiert:

Babnhofstyp 1: Der Top-Bahnhof

Fiir den Top-Bahnhof werden ausschliellich individuelle
Konzepte und keine Systemlésungen entwickelt. Sie pri-
gen das Image der DB als Hightech-Anbieter und Motor der
Stadtentwicklung, sie sind Kernpunkte im stidtischen und
verkehrlichen sowie im infrastrukturellen Bereich. Poten-
tiale finden Sie innerhalb unserer foderal strukturierten
Bundesrepublik in wirtschaftlichen Knotenpunkten, so z. B.
am Standort Berlin, mit dem Lehrter Bahnhof, dem neuen
Zentralbahnhof der Hauptstadt Berlin, in dem sich in einer
lichtdurchfluteten Bahnhofshalle die Trassen von Hochge-
schwindigkeitsverkehren mit regionalem Stadt-S- und U-
Bahnverkehr kreuzen. In dieser Bahnhofsqualitit lebt der
Anspruch des Verkehrssystems Bahn wieder auf, der nach
seiner Hochbliite Ende des 19. und zu Beginn des 20, Jahr-
hunderts mehr und mehr degenerierte.

Potentiale finden sich aber auch in der Vision der 2ler
Projekte, wie z.B. in Stuttgart oder aber auch in Frankfurt,
wo anhand einer Machbarkeitsstudie derzeit gepriift wird,
ob auch dort eine verkehrliche und stidtebauliche Neuord-
nung entstehen kann. Die sogenannten 2ler Projekte be-
schreiben in ihrer Komplexitit das Zusammentreffen zwei-
er Phinomene, die an sich nichts miteinander zu wn ha-
ben, die aber in der Summe ungeahnte Chancen bieten,
zum einen die Moglichkeit seitens der Deutschen Bahn vor-
handene Gleisfelder im Innenstadtbereich aufzulassen und
das logistische Ordnungssystem der Bahn in den Stadtrand
oder in neu geschaffene Giiterverteilzentren zu verlagern,
und zum zweiten die Tatsache, daf in unseren Stidien
kaum noch Moglichkeiten bestehen, attraktive Innenstadt-
lagen zu erweitern.

Diese Chance zur Neuordnung enthilt die Vision, tren-
nende Gleiskorper der Stadt zu entfernen, so dafl die Quar-
tiere vor und hinter dem Bahnhof zusammenwachsen kén-
nen und damit auch die Chance zur Aufwertung erhalten.
Babnbofstyp 2: Der Dienstleistunigs-Babhnhof
Kennzeichnend fiir den sog.  Dienstleistungs-Bahnhof
sind hoher Komfort fiir die Reisenden, eine starke Vernet-
zung mit anderen Verkehrsmitteln und  tberzeugende
Zusatzangebote, Die Finanzierung kann z B. (iber Erb-
baurecht an eine Objekigesellschaft erreicht werden. Als
Beispiele konnen gelten: Leipzig Hauptbahnhof, Koln
Hauptbahnhof, Hannover Hauptbahnhof, Erfurt, Berlin-
Spandau, Essen Hauptbahnhof, Dresden Hauptbahnhof,

Dortmund Hauptbahnhof, Mannheim Hauptbahnhof und
Niirnberg,

Babnhofstyp 3: Citybahnhof

Zur Gruppe der Citybahnhéfe gehoren die Hauptbahnhofe
in den oberen Mittelzentren sowie einzelne Bahnhéfe in
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den Grofistidten. Kennzeichnend sind iberzeugender Ser-
vice der Verkehrsstation sowie ein kompaktes Zusatzange-
bot. Als Beispiele mégen gelten: Berlin-Zoo, Berlin-Haupt-
bahnhof, Aachen, Bielefeld, Bochum, Kiel, Mainz, Potsdam,
Freiburg und Miinster.

Babnbofstyp 4: Der mittlere Babnhof

Hierzu gehdren die Bahnhofe in den Stidten mit ca. 50 000
bis 100 000 Einwohnern sowie einzelne Bahnhofe in Ober-
zentren. Die Kennzeichen sind in der Regel kurzer Aufent-
halt der Reisenden, Warte- und Umsteigekomfort sowie
Nahversorgungsfunktion. Als Beispiele mogen gelten: Gel-
senkirchen, Koblenz, Libeck, Miihlheim/Ruhr, Oldenburg,
Rostock, Stralsund, Weimar, Wiesbaden. Siegburg, Ham-
burg-Altona, Berlin-Friedrichstra®e oder Berlin-Alexander-
platz.

Bahwnhofstyp 5. Der kleine Babnbof

Bei den kleinen Bahnhofen ist fiir eine kundengerechte
Verkehrsstation aufgrund des geringen Aufkommens an
Reisenden ein Empfangsgebiude nicht zwingend notwen-
dig. Die Bahnhofe liegen in Kleinstéidien, Vororten oder
auBerhalb stidtischer Zentren. Insgesamt zihlen zu diesen
Objekten ca. 2 700 Bahnhofe, die tiberwiegend einen ho-
hen Sanierungsbedarf aufweisen. Um das Empfangsgebiiu-
de weiterhin als Bahnhofsgebiude zu nutzen, werden
standortbezogen zwei Ansitze verfolgt, die z.T. auch in
Kombination denkbar sind,

1. Ca. 800 Bahnhéte sollen mit dem DB Service Store, ei-
nem Convenience Store-Konzept ausgestattet werden, Im
DB Service Store ist es moglich, Nahversorgungs- und
Dienstleistungsangebote aus der unmittelbaren lokalen
Umgebung mit DB-Serviceleistungen zu verkniipfen und
das tiber eine gemeinsame Ertragsrechnung auch rentabel
zu machen. Das Convenience Store-Konzept kennen wir
aus den Entwicklungen im Tankstellenbereich, in denen
die Frequenz am Ort durch das Kerngeschiift Tanken er-
reicht wird, die Ertriige der Pichter jedoch tiber die Zusatz-
angebote erreicht werden. Fiir die DB AG ist die Verkniip-
fung von DB-Leistungen mit Nahverkehrs- bzw, Nahversor-
gungsangeboten deshalb so wichtig, weil an diesen Bahn-
hofen ansonsten kein DB-Serviceangebot vorgehalten wer-
den kann und damit Sicherheit und Sauberkeit als Standard
und Grundleistungen des Geschiftshereichs  Personen-
bahnhéfe nicht garantiert werden kénnen.

2. An den tibrigen 1 900 Bahnhofen denken wir an eine
private Zusatzinvestition, mit der garantierten Beibehaltung
von DB-Serviceleistungen. Die garantierten Serviceleistun-
gen sind die Kernelemente, die der Reisende am Bahnhof
oder Haltepunkt erwartet:

— Informationen iiber das Reisen: Ziige, Zugverbindungen,

Anschliisse OPNV, etc.

- Komfortables Warten (Sitzen, Licht, Wirme als Stichworte),
— sowie Informationen tiber das lokale Umfeld (places of
interest),

Haltepunkt oder DB Plus Punlkt

Hierzu gehoren ca. 3 300 Bahnhofe in Stidien und in der
Fliche, die ausschlie®lich als Verkehrsstation genutzt wer-



den. Teilweise sind derzeit noch Empfangsgebiude vor-
handen, die in der Regel nicht genutzt sind, zunehmend
verwahrlosen und nicht zu vermarkten sind.
Kennzeichnend sind minimale Aufenthaltszeiten der Rei-
senden, Warten auf den Zug, teilweise Verkniipfung mit ei-
ner oder mehreren Buslinien, teilweise «Park and Rides,
kein oder nur minimales Vermarktungspotential,

Il. Wir haben einen ProzeBaufirag

Bahnhofsentwicklung ist eine langfristige Aufgabe. Die Sa-
nierung und Instandsetzung erfordert neben der Klirung
der Finanzierungs- und Genehmigungsfragen viel Abstim-
mungs- und Koordinationsaufwand mit den jeweiligen
Stadten und Kommunen, die selbstverstindlich ganz inten-
siv in den Entwicklungsprozefs mit eingeschalter sein miis-
sen, so dal wir eine dreistufige ProzeBkette zur Sanierung
der Bahnhofe eingeleitet haben. In einem ersten Schritt im
Jahr 1 der Bahnreform haben wir uns zunichst einmal auf
die Interessen unserer Kunden konzentriert. Die Bahn be-
legt nach wie vor im Bereich der Kundenzufriedenheit
einen letzten Tabellenplatz (siche deutsches Kundenbaro-
meter),

Erkennbar wurde bei unserer Kundenbefragung, dats ele-
mentare Grundbedirfnisse unserer Reisenden die Basis-
bausteine bilden. Wir haben uns deshalb zunichst mit un-
serem drei Schritteprogramm um die Themen Sicherheit,
Sauberkeit und Servicequalitit gekiimmert.

Hierzu gehort:

1. Sctueberkeit

Heute geben wir im Gegensatz zur Bundesbahn (alt 20
Mio.) tiber 200 Mio. DM fir die Reinigung unserer Bahn-
héfe aus.

2. Sicherbeit

Im Bereich der Sicherheit installieren wir derzeit 3-S-Zen-
tralen, mittels derer wir in der Lage sind. nicht nur einzelne
Bahnhofe, sondern auch nicht besetzte Haltepunkte vi-
deotiberwacht zu kontrollieren und damit eine mitelbare
und unmittelbare Sicherheit zu gewihrleisten. Im Falle ei-
nes Notrufes ist der Bahnhof durch Polizei oder Sicher-
heitskrifte in max. 120 Sek. erreichbar,

3. Service

Wir sind der Auffassung, daf$ nichts personlichen Service er-
setzen kann. Automatisierte Systeme sind sinnvoll, kénnen
aber das Servicebild nur abrunden. Wir haben in den letz-
ten drei Jahren die Anzahl unserer Servicemitarbeiter von
1 700 auf dber 3 000 erhoht und bieten im Rahmen von
Total-Quality-Management-Schulungen ganzheitliche Team-
l6sungsansitze fiir Servicequalititen an Bahnhofen. Unter
einem 3-S-Teamchef arbeiten alle Mitarbeiter im Service zu-
sammen und integrativ an einem Bahnhof.

Bei den grofien Umsteigebahnhéfen gilt entweder che 3-5-
Zentrale oder der Service Point als Zentrum und Herzstlick
unserer Serviceinitiative. Dieses schldgt sich auch in be-
merkenswerten Steigerungen der Kundenzufriedenheit be-
ziiglich des Services am Bahnhof nieder.

In einem zweiten Schritt (nunmehr seit tiber zwei Jahren)
haben wir die Servicebausteine der Verkehrsstation Bahn-
hof neu definiert, um die Angebote der DB im Bahnhof
qualitativ. zu verbessern. Neben neu entwickelten Reise-
zentren bieten wir zukiinftig auch Aufenthaltsqualitit.

1. In den neuen Reisezentren zeigen wir umfassende An-
gebote rund um die Reise, anstatt reinem Fahrkartenver-
kauf;

2. und zur Aufenthaltsqualitit Lounges. die Thnen heute
nur von Flughifen bekannt sind. Diese Lounges sollen an
Bahnhofen die Moglichkeit bieten, nicht nur Umsteigebe-
ziehungen komfortabler zu gestalten, bei Verspitungen,
Warteméglichkeiten zu schaffen, sondern auch Konferen-
zen am Bahnhof durchfithren zu konnen.

3. Neue Wegeleit- und Informationskonzepte im Bahn-
hof, um den Reisenden durch die mehr und mehr differen-
zierten Verkehrsangebote sicher und schnell zu fiihren.

4. Systematisierte WC-Losungen auf Hotelstandardniveau,
die das Thnen bekannte Bahnhofsklo ersetzen sollen.

Der dritte Schritt ist ein langfristiger: Wir entwickeln ganz-
heitliche Bahnhofskonzeptionsmodelle, mit denen wir in
einigen Jahren in Deutschland flichendeckend prisent sein
wollen und die die vorhandenen Strukturen revitalisieren
sowie auch fir Neubaukonzepte gelien sollen.

lil. Wir haben einen Finanzierungsaufirag

Dadurch, dat Bundesbahn und Reichsbahn (alt) mit dem
Niedergang des Verkehrssystems Schiene nach dem Zwei-
ten Weltkrieg einen hohen Investitions- und Instand-
haltungsbedarf hatten, dieser jedoch durch die knappen
Ressourcen der offentlichen Hand nicht abgedeckt werden
konnte, hat sich im Laufe der Jahre ein Investitions- und
Instandhaltungsriickstau  fir alle Bahnhéfe von ca. 30
Mrd. DM aufgebaut. Dieser Investitionsriickstau, der, wiire
er beseitigt, trotzdem Zukunfisinvestitionen erfordern wird,
ist in kurzer Zeit mit konventionellen Finanzierungsmetho-
den nicht zu beseitigen.

Seit der Bahnreform vor drei Jahren haben sich die Zu-
wendungen des Bundes in ihrer Gewichtung verschoben
und werden sich degressiv bis zum Jahre 2002 jihrlich um
600 bis 700 Mio, DM reduzieren. In 2002 laufen sie vollstin-
dig aus. Bis dahin besteht ein klarer Auftrag an die DB AG,
eine zwischen «ltens und «nevens Bundeslindern vergleich-
bare Infrastruktur zu entwickeln und Produktivititssnachtei-
le auf dem Gebiet der ehemaligen Reichsbahn abzubauen.
Zukiinftig werden Finanzierungsunterstitzungen fr die rei-
nen, den Verkehrsstationen zuzuordnenden Gebidudeteile
iiber das GVFG (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz)
mitfinanziern, die von Lindern und Kommunen gehalien
werden, Die Sanierung der wermarktungstithigen. Erdge-
schofdflichen in den Bahnhofen erfordern ein zusitzliches
immenses Finanzvolumen, das durch keinerlei Mittel beim
Bund oder den Lindern abgedeckt ist. Gerade hier liegt aber
ein Grosteil des eben erwihnten Investitions- und Instand-
haltungsriickstaues (Beispiel Frankfurt).

Bahnhofe sind Verkehrsdrehscheiben und damit auch
Drehscheiben der Mobilitit. In unseren grolen Knoten-
bahnhofen, wie z B. Frankfurt, zihlen wir mehr als 300 000
Gaste tdglich. In diesen Bahnhofen konnen neben der rei-
nen Verkehrsdienstleistung, die aus Identititsgriinden im-
mer im Vordergrund aller Bahnhofe stehen muf3, auch ar-
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rondierende Angebote im Sinne eines integrativen Dienst-
leistungs- und Kommunikationszentrums inmitten der Stadt
ihren Platz finden. So kann z.B. iiber Fonds- oder Leasing-
finanzierungsmodelle in Verbindung mit Erbbaurechtsver-
triigen auch privates Kapital zur Bahnhofsfinanzierung ak-
quiriert werden. Ein gutes Beispiel ist der Leipziger Haupt-
bahnhof, einer der letzten und der groRte Jugendstilbahn-
hof Europas. Der Teil der Verkehrsstation in der eigentli-
chen Bahnhofshalle soll mit Mitteln des Bundes saniert und
restauriert werden (Investitionsvolumen ca. 160 Mio. DM).
Fiir den Querbahnsteig sowie das angrenzende Empfangs-
gebiude haben wir tiber die Deutsche Bank einen Fonds
aufgelegt, der innerhalb kiirzester Zeit, d.h. innerhalb von
2 Monaten, mit tiber 400 Mio. DM gezeichnet war. Diese
Mittel versetzten uns in die Lage, auch das Empfangsge-
biude angemessen zu sanieren und zu restaurieren, man
denke nur an die alten Wartesiile.

Diese Trennung ist tibrigens kein untiblicher Prozefs.
Auch die Bahnhéfe des ausgehenden 19. Jahrhunderts
trennten im Konzept deutlich zwischen dem Empfangsge-
biude einerseits, das dem Wartekomfort und der Reisen-

denversorgung diente und andererseits der eigentlichen
Bahnhofshalle, die oft mit vollig anderen Materialen und
Gestaltungsmitteln zu kithnen, technisch herausfordernden
Konstruktionen wurden.

Ahnliche Finanzierungsmodelle werden wir von Fall zu
Fall entscheiden und hoffen, die Finanzierungsmittel sei-
tens der Linder und Kommunen im wesentlichen in die
Versorgung unserer Flichenbahnhofe und Haltepunkte zu
investieren, die fiir private Kapitalanleger wenig interessant
sind. Derzeit arbeiten wir an einem neuen Modell, in dem
wir in einem sogenannten -Paket: mehrere Bahnhofe zu-
sammengefafst haben, um durch eine Mittelung attraktive
und auch weniger attraktive Bahnhofe instandsetzen zu
kénnen. Eine Entscheidung {iber die Umsetzung dieses
Konzeptes werden wir noch in diesem Jahr fiir 30 Bahnho-
fe der Kategorien 1, 2 und 3 treffen.

Ich hoffe, Thnen hiermit in einem Parforce Ritt quer iiber
alle Themen einen Eindruck von der Komplexitit der Auf-
gaben im Geschiftsbereich Personenbahnhéfe gegeben zu
haben und freue mich auf einen interessanten Verlauf un-
serer Veranstaltung,

Bel einigen der ersten internationalen Fernbindungen dienten die Seen als sschwimmende Babnen« Unter Denkmalschitz
stehende Trajekteinrichtung in Romanshorn, Schuweiz.
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