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Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz

1 Einleitung

Das Projekt "Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz” wurde vom Land Rheinland-Pfalz und
der damaligen Deutschen Bundesbahn zur Bahnhofsgestaltung initiiert. In dieser Arbeit
wird zunachst der organisatorische Ablauf und das Konzept des Projektes vorgestellt.
Die Gliederung des Konzeptes erfolgt nach siedlungsstrukturellen, verkehrlichen,
Okologischen, gestalterischen und 6konomischen Aspekten. Eine kurze Erlauterung der
Finanzierung des Projektes folgt. AnschlielRend wird die Planung und die Umsetzung
der Modellbahnhéfe Grinstadt und Bullay detailliert beschrieben. Das darauf folgende
Kapitel beschreibt die Probleme der Umsetzung des Projektes. Hier wird auf
organisatorische, konzeptionelle und finanzielle Probleme eingegangen. Ziel dieser
Arbeit ist es, die Erfahrungen aus diesem Projekt auf die allgemeine Stationsplanung zu
Ubertragen. Hierzu wird zuletzt dargestellt, welche Aspekte fur die allgemeine
Stationsplanung Ubernommen und wie Probleme verhindert oder vermindert werden
konnen.

Die konzeptionelle Ausarbeitung erfolgte mit dem Planungshandbuch “Umweltbahnhof
Rheinland-Pfalz’. Besichtigungen der Modellstandorte Bullay, Grunstadt und Monsheim
fuhrten zu einer besseren Vorstellung. Fur die Erarbeitung der Probleme und
Erfahrungen mit dem Projekt wurden vier Experten interviewt. Zu einem Gesprach
erklarten sich Herr Reiz von der Kreisverwaltung Cochem-Zell, Herr Dr. Speck vom
Eisenbahnreferat des rheinland-pfalzischen Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr,
Landwirtschaft und Weinbau, Herr Bettels, Projektleiter bei der Kommunalbau
Rheinland-Pfalz GmbH und Herr Schneider, Leiter der Bauabteilung in Grinstadt,
bereit.
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2 Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz

2.1 Allgemeines

Vor dem Projekt ‘Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz” stand zunachst die Initiative
Rheinland-Pfalz-Takt. Aus dieser Initiative wurde ein Integraler Taktfahrplan als Anreiz
zu einer starkeren Benutzung der Bahn erstellt und umgesetzt. Aus den positiven
Erfahrungen entwickelte sich der Gedanke, dass das umweltvertragliche Verkehrsmittel
Bahn erheblich mehr gesellschaftliche Akzeptanz erfahren konnte, wenn diese
Umweltfreundlichkeit auch nach auf’en durch entsprechende Gestaltung noch starker
sichtbar gemacht wirde. Hierzu eignen sich insbesondere die Bahnhofe, da sie fir den
Bahnbenutzer den ersten Kontakt und eine Schnittstelle zwischen Verkehr und Siedlung
darstellen.

2.2 Organisation des Projekts

Im Jahr 1992 hat das Land Rheinland-Pfalz und die damalige Deutsche Bundesbahn
das Projekt "Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz” beschlossen. Sie legten zunachst fest,
dass die Projektarbeit ,nur von innovativen externen Fachleuten vorangebracht und mit
Inhalten ausgefullt werden kann“* (MWVLW (2000)). Des Weiteren war den
Projektorganisatoren wichtig, die Ausschreibung und die Vergabe nicht am niedrigsten
Angebotspreis, sondern an der ,groften innovativen Leistungskraft* (MWVLW (2000))
festzumachen. Es wurde das Planungsbiro Mediastadt in Darmstadt beauftragt und die
Stadte und Gemeinden zum Wettbewerb aufgerufen. Aus insgesamt 38 Bewerbungen
wurden von einer Arbeitsgruppe (Land, Bahn, Gemeinde- und Stadtebund,
Fachgutachter) nach intensiver Kriterienabwagung vier Bahnhofe ausgewahlt. Zu dieser
Auswahl gehoren

— Bullay an der Mosel,

— Monsheim in Rheinhessen,

Grinstadt in der Vorderpfalz und
— Niederlahnstein am Rhein.

In Bild 2-1 sind die ausgewahlten Modellstandorte in einer Ubersichtskarte dargestellt.
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Bild 2-1: Ubersichtsplan Rheinland-Pfalz
[Quelle: BOCZEK et al. (1997)]

Fur jeden dieser vier Bahnhofe wurde ein Gestaltungsvorschlag ausgearbeitet. Parallel
ist ein Planungshandbuch ,Umweltbahnhof‘ als Anregung fir andere Stadte und
Gemeinden und fur Interessierte entwickelt worden. Bis zum Herbst 1995 wurden unter
Diskussion aller Beteiligten zusatzlich stadtebauliche Rahmenpléne erarbeitet.
AulBerdem legte eine detaillierte Kostenschatzung den finanziellen Rahmen fest. Hier
war es vor allem wichtig, in einem Rahmenvertrag alle Finanzierungsanteile von der
Stadt bzw. Gemeinde, dem Land und der Bahn zu regeln. 1998 wurde die
Kommunalbau Rheinland-Pfalz GmbH fur die Projektkoordination hinzugezogen. In Bild
2-2 ist die Gliederung der Zustandigkeiten der Projektbeteiligten vorgestellt. Hier sind
vor allem die vielen verschiedenen Geschéaftsbereiche der DB AG auffallig, die an dem
Projekt beteiligt sind.
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Gliederung der Zustandigkeiten der Projektbeteiligten

................ - MIPISterlum s ssrnassanssnnnnns
fur WVLV
|
i ' ¥
Kommunalbau pennsae DB Netz
Kommune o SEEET p-| Rheinland-Pfalz | ... ! DB Station&service .
GmbH . Koordination
-Koordination- -
3 A e DB Regio
«up=| DB Station&Service
Ausfahrung
+« | DB Reise & Touristik
\ Y Y :
Ing.-Blro der Ing.-Blro der Architekt der
ommune DB Station&Service DB Station&Service
::ﬂ;:::z\c;rplatz Dkt *Bahnhofsgebaude .
oP+R- und K+R-Anlagen *Bahnsteigzugdnge D DB Immobilien
sFahrradabstellanlagen
Bild 2-2: Gliederung der Zusténdigkeiten

[Quelle: MWVLW (2000)]

2.3 Konzept

Die konzeptionellen Aspekte werden im Folgenden nach Boczek et al. (1997)
zusammengefasst dargelegt.

2.3.1 Siedlungsstruktur

Entgegen des bisherigen Trends ist eine Zentralisierung des Bahnhofs in der
Siedlungsentwicklung anzustreben. Dies fuhrt zu kurzen Wegen und steht der
Entwicklung der Funktionstrennung von Wohnen, Arbeiten, Versorgen, Ausbildung und
Freizeit entgegen. Durch Anlagerung von neuen Siedlungseinheiten im Umfeld des
Bahnhofs wird der Bahnhof als Mitte (Bild 2-3) entstehen. Das fuhrt zu einer
gleichwertigen Behandlung beider Bahnseiten. Die Seite jenseits der Bahn wird
ebenfalls zur Vorderseite und kann unmittelbar Uber den Umweltbahnhof an das
Ortszentrum angeschlossen werden.
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EEE Siedlung

m Wachstum
an der Bahn

Bild 2-3: Mittelpunktsfunktion
[Quelle: BOCZEK et al. (1997)]

2.3.2 Verkehr

Das verkehrliche Ziel eines Umweltbahnhofes besteht darin, moglichst viele Nutzer mit
den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes anreisen zu lassen. Die gute Anbindung
aller Verkehrsmittel tragt dazu bei, dass mehr Kunden flr die Nutzung der Eisenbahn,
als Verkehrsmittel des Umweltverbundes, gewonnen werden kénnen.

FuBganger

Um das Zu-FulR-Gehen als besonders umweltfreundliche Fortbewegungsart zu férdern,
gilt das Gebot: ,Vorrang fur FuBganger®. Deswegen mussen Fuldgganger den Bahnhof
hindernisfrei und ebenerdig erreichen kdnnen. Die Wege sollten von allen Richtungen
aus geradlinig und ausgeschildert sein. Das dient einer klaren Orientierung, denn der
FuRgangerverkehr reagiert von allen Verkehrsarten am empfindlichsten auf Umwege.
Die FulRwege sollten aul’erdem klar von den anderen Verkehrsarten abgetrennt und
ausreichend breit angelegt werden. Fuldganger beziehen ihre Umgebung mit in den
Weg ein, deshalb sollte auf Wegekomfort durch abwechslungsreiche Gestaltung und
attraktive Umgebung geachtet werden. Eine am FulRweg entlang gepflanzte Allee ist
besonders einladend, da sie im Sommer Schatten spendet und Staub bindet und so ein
angenehmes Klima erzeugt. Deswegen ist das Aufgreifen der alten Tradition der
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Bahnhofsallee besonders ratsam, da sie als Wegweisung fir den direkten Weg zum
Bahnhof dient.

Im Bahnhof wird jeder, egal mit welchem Verkehrsmittel er angereist ist, zum
FuRganger. Durch kurze Wege kann die Reisezeit verkurzt werden. Dies ist durch eine
Vermeidung und Abbau von Hindernissen zu erreichen. Hierbei sind alle
FuRgangerunterfiuhrungen und Fulgangerbricken zu vermeiden. Das bewirkt, dass
nicht nur kérperbehinderten und alten Menschen, sondern auch Reisenden mit Gepack,
Kinderwagen oder Fahrradern die Wege erleichtert werden. Wo es auf Grund eines
geringen Verkehrsaufkommens mdglich ist, sollte dies mit niveaugleichen Zugangen zu
den Bahnsteigen geschehen. Auch mit Hilfe von Aufzigen koénnen Hindernisse
uberwunden werden. Aullerdem sollten Rampen Treppen erganzen. Wenn
FuRgangerunterfihrungen unumganglich sind, sollten sie hell ausgeleuchtet und sauber
sein, um dem Sicherheitsbedlrfnis der Menschen gerecht zu werden. Wenn mdglich
sollte Tageslicht durch Lichtkuppeln und Spiegel den Gang erhellen. Zur Sicherheit
gehort auch, dass FulRganger ohne Gefahren den Bahnhofsvorplatz und Fahrbahnen
queren koénnen. Hier muss dem Autoverkehr den Vorrang der Fuliganger deutlich
signalisiert werden. Ein taktiles Leitsystem gibt sehbehinderten Menschen
Hilfestellung bei ihren Wegen und warnt vor mdglichen Gefahren (Bahnsteigkanten,
Treppenabgange etc.)

Radfahrer

Der Umweltbahnhof fordert den Fahrradverkehr als Zubringer zur Bahn in besonderer
Weise. Aus allen Richtungen und Stadt- bzw. Ortsteilen sollte der Umweltbahnhof durch
beschilderte Radwegsverbindungen angebunden werden. Da ebenso der Radverkehr
auf Umwege sehr empfindlich reagiert, sollte dies ohne Umwege geschehen. Des
Weiteren ist auf die Sicherheit der Radwege zu achten. Sie sollten moglichst abseits
des anderen Stralienverkehrs mit den FuBwegen zusammen gefihrt werden. Hierbei ist
jedoch darauf zu achten, dass dies nicht auf Kosten der FuRganger geschieht. So ist
innerhalb der Ortschaften der Fahrradstreifen auf der Fahrbahn gegeniber dem
Bordsteinfahrradweg vorzuziehen.

Im Anschluss an ein gut ausgebautes Radwegenetz muss am Umweltbahnhof im
besonderen Malle Wert auf Fahrradabstellanlagen gelegt werden. Diese sind gunstig
an allen Bahnsteigzugangen zu platzieren und sollten hell ausgeleuchtet sein. Um einen
gewissen Komfort zu bieten, sollten sie gegen Witterungseinflusse geschutzt und
uberdacht sein. Es muss die Mdoglichkeit bestehen die Fahrrader an zwei Punkten
anzuschlie®en, das erhdht die Sicherheit gegeniber den Anlagen, an denen nur die
Vorderrader angeschlossen werden konnen. ZweckmaBig sind aullerdem
Fahrradboxen, Fahrradkafige oder Fahrradparkhauser. Hier haben die Nutzer zudem
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noch die Modglichkeit Helm, Kleidung und Werkzeug zu deponieren. Es gibt einfache
Ausflhrungen mit Schiéssern oder automatische Anlagen mit Code- oder Chipkarte.
Auch die mit Personal besetzte Fahrradstation ist denkbar. Bei der Planung der Anlage
sollte die Moglichkeit fur eine spatere Erweiterung in Betracht gezogen werden.

Offentlicher Personennahverkehr

Durch die Einfuhrung des Integralen Taktfahrplans im Schienenverkehr sind die
Zugankunfte und —abfahrten vertaktet. Es ist sinnvoll, das Busangebot ebenso zu
vertakten und auf das Bahnangebot auszurichten. Dies dient einer optimalen Bus-
Bahn-Verknupfung. Es ist aullerdem wichtig, dafir zu sorgen, dass eine
Anschlusssicherheit insbesondere bei kleineren Verspatungen gewahrleistet bleibt.
Hierflr ist eine Kommunikationsstruktur zwischen Bahnpersonal und dem Fahrpersonal
am Busbahnhof erforderlich. Eine mdgliche Neuordnung der Buslinien ist zu Uberprufen,
damit Parallelangebote der Schiene und des straBengebundenen OPNV abgebaut und
die Arbeitsteilung Bahn-Bus sichergestellt werden kann. Eine einheitliche
Fahrplangestaltung sollte dem Fahrgast Ubersichtlich die Abfahrzeiten und
Umsteigeverbindungen darlegen. Die Aushange an den Haltestellen sollten in
entsprechender Weise erstellt werden.

Der Busbahnhof ist in nachster Nahe zum Bahnhofszugang zu platzieren, wenn maoglich
sogar mit einem direkten oberirdischen Zugang vom Busbahnhof zu mindestens einem
Bahnsteig. Die  Orientierung ist durch ein  deutlich  wahrnehmbares
Wegweisungssystem sicherzustellen. Auf die Ubersichtlichkeit des Busbahnhofes ist
besonderer Wert zu legen. So sollte jede Linie ihren eigenen Haltplatz anfahren und
Informationsschilder mit den Liniennummern und Zielorten angebracht werden. Die
Haltestellen sind Uberdacht und gegen Witterungseinflisse geschitzt, auRerdem dem
Sicherheitsbedurfnis vieler Reisenden nach einsehbar und ohne dunkle Ecken gestaltet.
Eine naturliche Beleuchtung durch transparente Dachelemente ist wunschenswert. Das
fuhrt insgesamt zu einer hohen Aufenthaltqualitat. Fir jede Haltestelle sind
ubersichtliche Fahrplanaushange und andere Fahrgastinformationen auszuhangen.
Weitere Ausstattungen wie ein Stadtplan, eine Umgebungskarte und eine gut sichtbare
Uhr sollten vorhanden sein. Der gesamte Busbahnhofsbereich  sollte
behindertengerecht gestaltet werden.

Taxis Ubernehmen eine wichtige Zwischenfunktion zwischen den Verkehrsmitteln des
Offentlichen Personennahverkehrs und des motorisierten Individualverkehrs, denn sie
bieten ein fahrplanunabhangiges Angebot an. In der Hauptsache werden Taxis von
mobilitatseingeschrankten Personen bendtigt. Aber auch wenn es besonders schnell
gehen muss oder kein oOffentliches Verkehrsmittel zur gewlnschten Zeit das passende
Ziel anfahrt, ist das Taxi wichtig. Am Umweltbahnhof sollten in der Nahe des
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Ausganges Taxistandplatze in ausreichendem Umfang vorhanden sein. Ebenso sind
Vorfahrtmoglichkeiten vorzusehen, damit auch hier kurze Wege fiur die Fahrgaste
moglich sind. Mit der Moglichkeit Taxis im Zug bestellen zu kdnnen, liel3en sich weitere
Zeitersparnisse erreichen.

Motorisierter Individualverkehr

Grundsatzlich sollte der Umweltbahnhof die Benutzung des Umweltverbundes fordern.
Deswegen wird den umweltfreundlichen Verkehrsmittelarten Vorrang eingeraumt und
fur sie die besten Flachen, die am nachsten zum Eingang liegen, reserviert. Trotz dieser
Leitmotive muss die Fahrt zum Bahnhof ebenfalls mit dem privaten Pkw moglich sein.
Hier muss zum einen Kiss & Ride-Platze zur Verfligung stehen. Dies sind
Kurzzeitparkplatze, an denen Reisende abgesetzt oder abgeholt werden kénnen. Zum
anderen mussen Bahnnutzer zu verkehrsungunstigen oder aus ungenugend mit dem
OPNV angebundenen Orten mit inrem eigenen Pkw zum Bahnhof gelangen und von
dort mit der Bahn weiterfahren kénnen. Park & Ride-Platze sorgen dafir, dass dies
mdglich ist. Sie sind jedoch flachen- und kostenintensiv und stehen in Konkurrenz zu
den umweltfreundlichen Verkehrsarten. Es sollten zusatzliche Fahrtenangebote oder
die Bereitstellung einer neuen Buslinie gepruft werden. Diese beiden
Abstellmdglichkeiten sollten auf das Minimum beschrankt werden.

In letzter Zeit wird vielerorts die Mdglichkeit des car sharing angeboten. Beim car
sharing werden Kraftfahrzeuge gemeinsam genutzt. Dafir bendtigt man einen
Abstellplatz fur ein solches Gemeinschaftsauto. Notwendig ist ein reservierter Parkplatz,
in dessen Umfeld ein Tresor deponiert werden kann, zu dem die Mitglieder der car
sharing-Organisation Zugang haben. Hier bietet sich ein Umweltbahnhof, auch durch
seine zentrale Lage, als Standplatz an.

Verkehrszentrale/Mobilitatszentrale

Die Mobilitatszentrale sollte am Bahnhof den Fahrgasten schnell und unburokratisch
helfen sich zurechtzufinden und Informationen Uber das Weiterkommen liefern (Bild
2-4).
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aus e]ner dor Deutschen Bahn AG.
o2
Damit Sie Tag und Nacht und zu mmm“
il Samtiiche Lininbusvertsrdun
den fiir Sie ginstigsten Tarifen mabil i Lanchsis Hamein-Pymont
bleiben, haben wir uns fiir alle Barsi- —
che des éffentlichen Nahverkehrs Park + m
Autofahrer bonutzen mit cer Mobilnats-
geeignate Angebote einfallen lassen. karte kosterias Hameinar Parkhdser
Aus dem bekannten Linlenbusnetz der g, it B G
gangenhet st ein Verkehrs-System e Anruf-Sammeltaxen
geworden, in dem sich alle Verkehrs- Tag und Nacht s Annd
mittel erganzen, 2 it b
Nihere Informationen fiir fhre G=imr Theater'sm.eltuan
Netteste” Verbindung — ob zum & Vom Theater bis vor lhee Haustii:
Arbeitsplatz, zum Theaterbesuch, Q numebusse
zum Schiffs-Ausfiug oder nach Abencs regaimalig
Minchen - erfahren Sie bei unsarer e Kistageble:
= ey
Mobilitatszentrale. Sz Anruf-Linienfahrten
Meuer Bus-Ann-Servico.
R Si.e Fahrplanmafig auf den Hauptinien.
1] »
ufen an #iE4  Fahrgemeinschaften
Taglich ab 4.15 Uhr, Samstag ab Indoemation und Vermittiung.

5.15 Uhr und Sonntag schon ab 8 Uhr. g Schiffahrt
Aus

Wir sind bis eine halbe Stunde vor o e
Mitternacht fiir Sie dal Obarweser-Dampfschiffahrt

Natirlich sind Beratung und Auskunft % nugverbind“_ngm

kostenlos! Flughaten Hannover-Langenhagen.

(/a
Telefon 05151/19419 @

Fiir die netteste Verbindung, Schnell, bequem, preiswert!

Bild 2-4: Mobilitatszentrale
[Quelle: BOCZEK et al. (1997)]

Folgende Dienstleistungen sollten angeboten werden:
— Fahrplanauskunft,

— Informationen Uber alle Verkehrsbetriebe in Deutschland und den wichtigsten
auslandischen Gesellschaften,

— Informationen Uber Sonderfahrten,
— Fahrkartenverkauf,

— Informationen Uber Zugverspatungen und Betriebsstorungen, auch
Kontaktstelle zur Anschlusssicherheit,

— kann Reservierungs- und Dienstleistungsstelle fur eine car sharing-
Organisation sein,

— Organisation von Fahrgemeinschaften,
— Beschwerdestelle.
WeiterflUhrende Aufgaben konnten sein:

— Anmeldungen fir Behindertenfahrdienste oder andere sozialen
Fahrbereitschaften,

— Fremdenverkehrsamt.
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Diese Mobilitatszentrale kann von den Verkehrsunternehmen der Kommune oder des
Landkreises, der Kommunal- oder Kreisverwaltung oder von Mobilitatsvereinen
getragen werden.

Nahraumqualitat

Der Umweltverbund ist auf Knotenpunkte mit Aufenthaltsqualitat in der Siedlung oder
der Landschaft angewiesen, denn die Nutzung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes beginnt schon mit dem Betreten des 6ffentlichen Raumes. Es ist also
notwendig ein Netzwerk des Umweltverbundes aufzubauen. Hier eignen sich Umwelt-
Haltestellen, die sicher, hell und einladend gestaltet sein sollen. Fur sie ist ein neues,
wieder erkennbares Grundmuster zu entwerfen, welches Ilandschafts- und
ortsspezifisch abgeandert werden kann. Es sollte nach Mdglichkeit eine Uberdachte
Fahrradabstellanlage vorhanden sein und umfassend Uber das Angebot des
Umweltverbundes informieren.

GrunZug

Seit der Einfuhrung der Eisenbahn hat sich entlang der Bahntrassen der
Nahverkehrsstrecken ein dichtes grines Band entwickelt (Bild 2-5). Rechts und links
der Strecke lagern sich die mittlerweile charakteristische Bahnflora und —fauna an. Die
Hecken, Hochstauden und Ruderalflachen bieten Lebensraum fur Pflanzen und Tiere.
Dieser Lebensraum ist durch die typischen Bedingungen Schotter, Eisen, Warme,
Herbizide, Schnitte usw. gepragt.

Wegen dieses GrunZuges ist die bewusste Blndelung des Radwegenetzes und der
Bahnstrecken anzustreben. Am Umweltbahnhof oder den Umwelt-Haltestellen sollten
daher sichere und komfortable Abstellanlage bereitgestellt werden.

Mit Hilfe des GrinZuges ist eine Aufwertung des Bahnhofsumfeldes mdglich. Hierbei
sollte eine Vernetzung der Grinflachen im Siedlungsraum mit dem grinen Band der
Bahnstrecke moglich sein. Ausgleichsmallnahmen fur Bebauung sollen dem GrinZug
zu Gute kommen. Die Eisenbahnflora ist als solche zu pflegen. AuRerdem sollte auf sie
verstarkt aufmerksam gemacht werden.
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Bahnstrecke

mit Radweg
Bahnflora
Kleingarten
Freizeitpunkt
Wald

Bild 2-5: GriinZug
[Quelle: BOCZEK et al. (1997)]

2.3.3 Okologie

Die okologische Eigenschaft des Umweltbahnhofes baut auf drei Saulen auf. Die erste
Saule ist der Stadtebau, bei dem eine Innenentwicklung durch den Bahnhof als Mitte
entsteht, im Gegensatz zum ,Bauen auf der Wiese“. Eine weitere Saule bildet der
Verkehr. Hier ist der Umwelteffekt in der Verlagerung des motorisierten
Individualverkehrs auf den Umweltverbund zu sehen. Als letzte Saule ist der Faktor
Bauen und Technik zu nennen. Dafur ist ein ressourcenschonendes Bauen und
energieschonende Technik notwendig.

Okologische Planungsprinzipien
In Boczek et al. (1997) werden als Richtlinie finf grundlegende Planungs- und
Gestaltungsprinzipien empfohlen.

,Offenheit und Anpassungsfahigkeit,
— Minimierung des Energie- und Materialeinsatzes,
— Dauerhaftigkeit der Anlage,
— Lokale Kreislaufe,

— Bepflanzung.”

Seite 11



Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz

Ein Bahnhof ist einem standigen Wandel unterworfen, der sich aus veranderten
Anforderungen und Schnittpunktfunktionen ergibt. Deswegen muss der Umweltbahnhof
ein baulich-funktionales Grundgerust besitzen, dessen Inneres flexibel ist. Hier bietet
die Konstruktion einer offenen Dachlandschaft, unter der eine Vielzahl von Elementen
untergebracht werden koénnen, an. Dies erlaubt partielle Veranderungen ohne
grolReren Aufwand. Das bauliche Grundgerist muss Wachstumsreserven aufweisen,
das darf aber nicht auf Kosten vorhandener Gleisanlagen geschehen. Die mdglichen
Nutzungskonflikte sind sorgfaltig ,pro Bahn“ abzuwagen.

Grundsatzlich ist ein geringer Energie- und Materialeinsatz beim Umbau zum
Umweltbahnhof winschenswert. Es kann jedoch sein, dass gegenuber der vorherigen
Situation ein Mehreinsatz an Flache, Energie und Material verursacht wird. Der
Umweltbahnhof investiert in diesem Fall jedoch die Ressourcen, um eine Verlagerung
und Vermeidung des umweltschadigenden Verkehrs zu erreichen.

Stein, Holz, Eisen und Glas sind aus Okologischen Gesichtspunkten zukunftsfahige
Materialien. Bei der Umgestaltung in einen Umweltbahnhof mussen Mehrkosten
langlebiger Materialien nicht nur in Kauf genommen werden, sondern auch den
Kunden bewusst gemacht werden. Das kann durch entsprechende Auszeichnungen,
Infobroschuren usw. geschehen.

In einem Bahnhof liegen einige Eingriffe in den Naturhaushalt vor. Diese
unvermeidlichen Eingriffe (Bodenversieglung, Energieverbrauch, Flachenverbrauch
etc.) mussen moglichst pflanzen- und tierfreundlich gestaltet werden. In erster Linie soll
ein kleinraumiger Ausgleich gesucht werden, um eventuelle Schaden vor Ort zu
beheben. Das kann zum Beispiel geschehen indem Regenwasser genutzt, Solarstrom
produziert oder Begrinung angelegt wird. Das Prinzip der Kreislaufgestaltung sollte
dem Bahnnutzer als Umweltbeitrag bewusst gemacht werden.

Die Grunanlagen um den Bahnhof, die Begrinung im und am Bahnhof und der
GrunZug der Bahnstrecke sollen miteinander Kontakt haben und die Moglichkeit der
Vernetzung bieten.

Okologische MaRnahmen zur Umgestaltung

Der hohe Anteil an versiegelten Flachen im Bahnhofsbereich verursacht, dass eine
grol’e Menge an Regenwasser nicht versickern und so zur Grundwasserbildung nicht
beitragen kann. Das nicht verunreinigte Regenwasser kann deswegen gesammelt und
einer Speicherung zugefuhrt werden. Diese Speicherung kann im Umweltbahnhof
deutlich und sichtbar platziert sein. Des Weiteren sollte dieses Grauwasser als
Brauchwasser (z.B. Toilettenspllung) im Bahnhof zum Einsatz kommen.
Uberschiissiges Regenwasser kann man in einer Versickerungseinrichtung
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abgeleiten. Verschmutztes Regenwasser muss, wie bisher, zur Abwasserreinigung
abgeleitet werden.

Wenn Bahnstrecken nur vom Nahverkehr genutzt werden, werden bei Verwendung von
modernen Fahrzeugen und gegebenenfalls Rasengleisen im Umfeld des Bahnhofes
weniger Larmprobleme entstehen. Hauptsachlich gehen Larmbeeintrachtigungen vom
Guter- und Fernverkehr aus. In diesem Fall kénnen Larmsanierungen zu einer
Larmminderung fuhren. Es kommen bessere Schotterunterlagen und Larmschutzwande
oder —walle in Frage. Eine regelmalige Gleispflege, die die Riffelbildung behebt, hat
jedoch den groften mindernden Einfluss.

Der grune Aspekt spielt bei einem Umweltbahnhof eine entscheidende Rolle. Hierbei
kommen hauptsachlich die von der Offentlichkeit zugéanglichen Bereichen in Betracht,
aber auch die Bahnhofsrandbereiche konnen Standorte fur die Begrinung sein. In
Bahnsteigmitte oder auf nicht mehr bendtigten Bahnsteigflachen kénnen Entsiegelung
und Bepflanzung zweckmafig sein. Auch an Gebaudewanden und Mauern kdnnen
schmale Beete und Trager fur rankende Pflanzen angelegt werden, ebenso wie
Beleuchtungsmaste und Dachtrager als Rankgeruste fur Kletterpflanzen genutzt werden
konnen. Bei allen Bepflanzungen sind die Sicherheitsabstande einzuhalten. Die
spezielle ,Eisenbahnflora®, die sich im Laufe der Jahrzehnte entwickelt hat, muss mit
einem erstellten Pflegekonzept erhalten werden. AuRerdem ist die Offentlichkeitsarbeit
zur Unterrichtung empfehlenswert.

Ein wichtiges Ziel der Umweltbahnhofe ist, Energie einzusparen und dadurch den
Ausstold von Kohlendioxid zu reduzieren. Im ersten Schritt ist der Heizenergie- und
Stromverbrauch zu senken und im folgenden Schritt dariber zu entscheiden, wie der
verbleibende Energiebedarf bereitgestellt werden kann.

Handlungen zur Heizenergieeinsparung kdnnen entweder bautechnische MaBnahmen
zur Verbesserung des Warmeschutzes oder anlagentechnische MaRnahmen zur
Verringerung der Verluste der Heizungsanlage sein. Die bautechnischen MalRnahmen
bei bestehenden Gebauden sind z.B. bessere Aullen- oder Innendammung,
Warmeschutzverglasung. Neubauten koénnen in Niedrigenergiebauweise ausgefuhrt
werden. Hierbei spielt die Ausrichtung zur Sonne und die Dachneigung eine grolde
Rolle. Zur Verbesserung der Anlagentechnik gibt es einige Moglichkeiten (z.B.
Brennwertanlagen, Austausch veralteter Systeme und Elemente, usw.).

Die Einsparmalinahmen im Elektrizitatsbereich kann man untergliedern in Nutzung von
Stromspargeraten, den Strom durch andere Energietrager ersetzen (z.B.
Brennwertanlage) und Verhaltensanderung. Um den ubrigen Strombedarf zu decken,
kommen zukinftig regenerative Energiequellen in besonderem Malie zum Einsatz. Im
Bereich des Umweltbahnhofs kann hier auf die thermische Nutzung von Solarenergie
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zur Brauchwarmwassererwarmung und die photovoltaische Nutzung der Solarenergie
zur direkten Erzeugung von elektrischem Strom zurtickgegriffen werden.

2.3.4 Gestaltung

Fir Bahnreisende ist der Bahnhof der erste Kontakt mit einer Gemeinde oder einer
Stadt und dieser erste Eindruck pragt und fuhrt zu einem Urteil Uber das Reiseziel. Der
Bahnhof Ubernimmt so die Funktion eines Stadttors. Deswegen sollte sich die
Kommune bei der Gestaltung des Bahnhofes beteiligen.

Der Umweltbahnhof sollte auf jeden Fall Zielpunkt und Aufenthaltsort flr eine
angestrebt wachsende Zahl von Bahnreisenden sein. Hier bietet sich vor allem die
Moglichkeit ,Alles unter einem Dach® anzuordnen. Durch eine aufwendige
Dachkonstruktion ist der Bahnhof nach auf’en auffallig und einladend. Das alte
traditionelle Bahnhofsgebaude soll als Kontrast die Funktion als Herzstiickes erfullen.
In ihm kann der Sitz der Mobilitatszentrale angesiedelt werden oder es wird neben den
Informationsschaltern zu Burordumen und Offentlichen Nutzungen eingerichtet. Die
Gestaltung der Bahnsteiganlagen und der Zugange zu diesen sollte sicher,
ubersichtlich, transparent und freundlich sein. Auch auf die behindertengerechte
Gestaltung durch Rampen oder wenigstens Schiebehilfen auf den Treppenstufen und
durch ein taktiles Leitsystem ist zu achten. Der Umweltbahnhof sollte in vielfacher
Hinsicht als Mitte gestaltet werden. Der Bahnhof als Briicke der Siedlung ist ein
wichtiges stadteplanerisches Element und muss in der Bauleitplanung unbedingt
integriert werden. Das Medium Licht sollte bei der Gestaltung des Umweltbahnhofes
eine wesentliche Rolle spielen. Dadurch entsteht ein heller Aufenthaltsort, der Qualitat
ausstrahlt.

2.3.5 Okonomie

Zukunftsinvestition

Die Veranderung zu einem Umweltbahnhof wird in der Gestaltung, Ausstattung und im
Komfort aufwendiger sein als ein Bahnhof mit den minimalsten Anforderungen. Das
erfordert mehr Planungs-, Investitions- und Instandhaltungskosten. Diese Mehrkosten
sind fur die Gemeinde und fur die Betreiber des Nahverkehrs eine Investition fur die
Zukunft. Denn sie gestalten mit dem Umweltbahnhof eine Visitenkarte sowohl fir die
Gemeinde als auch fur die Betreiber des Nahverkehrs. lhnen kommt zusatzlich eine
erhohte Fahrgastzahl zu Gute. Diese egalisiert die Investitionen wenigstens teilweise.

Marketingkonzept

Um neben dem schon vorhandenen Kundenpotential neue Nutzer zu gewinnen,
mussen diejenigen angesprochen werden, die aus Unkenntnis das Angebot bisher nicht
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genutzt haben. Es ist angebracht, neben den kauflich zu erwerbenden Fahrplanen fir
eine ganze Region, eine Fahrplanzusammenstellung fur die jeweiligen Kommunen zu
erstellen und kostenlos an die Haushalte zu verteilen. Darin sollten die Angebote der
Bahn, der regionalen und stadtischen Buslinien sowie alle flexiblen OPNV-Angebote
aufgeflihrt sein.

Die Einweihung des Umweltbahnhofes kann zu einem Bahnhofsfest genutzt werden.
Hierbei kdnnen die Burger den Bahnhof und das Angebot kennen lernen. Es bieten sich
auch Gutscheine zur kostenlosen Probenutzung an. Fahrgaste, die durch dieses
Schnupperangebot zum ersten Mal zur OPNV-Nutzung bewegt werden, erfahren
einen positiven Einstieg und schon langer nutzende Kunden werden fur eventuellen
Unannehmlichkeiten und friheren Beschwernissen versohnt.

Das bisherige Image des OPNV war gepragt von dem Vorurteil ein ,Rest*
Verkehrsmittel fur Arme, Arbeitslose, Alte, Auslander und Auszubildende, die
berGhmten funf ,A“s zu sein. Diesem Image muss entgegengewirkt werden. Mit Hilfe
von Werbe-Kampagnen kann das erreicht werden.

2.4 Finanzierung

2.4.1 Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

Ein wichtiges Forderinstrument fur den Umbau eines Bahnhofes ist das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz. Fur MalRnahmen in den Gemeinden, die der
Verbesserung der dortigen Verkehrsverhaltnisse dienen, ermdglicht dieses Gesetz
Zuschusse. Die Bundeslander nehmen die Aufteilung der Bundesmittel nach politischer
Prioritatensetzung vor. Sie verteilen die Gelder auf MaRnahmen der OPNV-Férderung
oder des kommunalen Strallenbaus. Fur einen Umweltbahnhof kommen nach BOCZEK
et al. (1997) folgende Vorhaben fur die Forderung in Betracht:

,besondere Fahrspuren fir Omnibusse,

— Umsteigeparkplatze zur Verringerung des motorisierten Individualverkehrs
(auch Bike & Ride- Anlagen),

— Bau oder Ausbau zentraler Omnibusbahnhdéfe und Haltestelleneinrichtungen,

— Beschleunigungsmafnahmen fiir den OPNV, insbesondere
rechnergesteuerte Betriebleitsysteme und technische Mallhahmen zur
Steuerung von Lichtsignalanlagen,

— Kreuzungsmalinahmen nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz,

— Beschaffung von Standard-Linienomnibussen und Standard-
Gelenkomnibussen fur den Linienverkehr sowie Schienenfahrzeuge des
OPNV.“
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Der Umweltbahnhof wird geférdert, wenn er als Vorhaben Bestandteil des
Generalverkehrsplanes oder einer gleichwertigen Planung ist. In der Planung mussen
die Belange Behinderter und mobilitdtseingeschrankter Personen berucksichtigt
werden. Zuschusse konnen bis zu 75% der Investitionskosten betragen. Ebenso kann
die DB AG diese Zuschisse beanspruchen, wenn durch MaRnahmen die
Verkehrsverhaltnisse der Gemeinde verbessert werden.

2.4.2 Finanzausgleichsgesetz (FAG)

Fir den Umbau des Umweltbahnhofes lassen sich auch Zuschisse aus dem
Finanzausgleichsgesetz einsetzen. Folgende FordermalRnahmen stehen nach Boczek
et al. (1997) zur Auswahl:

,kommunale Sport-, Spiel-, Freizeit- und Fremdenverkehrsanlagen,
— Bau, Umbau und Ausbau

a) kommunaler Straf3en, insbesondere von Ortsdurchfahrten und
Zubringerstral3en,

b) kommunaler Bricken,

c) kommunaler Parkhauser und Tiefgaragen, die zur Entlastung der
Stadtkerne dienen,

d) von Kreuzungsanlagen nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz,

— kommunale verkehrswirtschaftliche Investitionen und Férderungsmalinahmen
im OPNV,

— Dorferneuerung und diese unmittelbar unterstitzende private Mallinahmen,

— Stadterneuerung.”

2.4.3 Umbau eines Bahnhofes

Das Land Rheinland-Pfalz ermuntert die Gemeinden zur Initiative, ihren Bahnhof
umzubauen und stellt nach MWVLW (2000) eine Forderhdhe von 85% aus Mitteln des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) und des Finanzausgleichsgesetzes
(FAG) in Aussicht. Dies gilt aber nur flr die Investitionskosten. Die Planungskosten und
die Kosten flr eine Sanierung schon bestehender Anlagen missen von der Gemeinde
selbst aufgebracht werden. Auflerdem werden die Unterhaltungskosten von der
Gemeinde ubernommen. Ebenso kann die DB AG einen Landeszuschuss bis zu 75%
erhalten. Dies betrifft hauptsachlich die Erhdhung der Bahnsteige, die Schaffung
behindertengerechter Zugange und die Aufzige. Die Renovierungskosten flur die
Bahnhofsgebaude und die Bahnsteigdacher muss die DB AG alleine tragen. (Abschnitt
nach MWVLW (2000))
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2.4.4 Umbau eines Umweltbahnhofes

Aufgrund des Modellcharakters des Projektes Umweltbahnhof hatte das Land den
Gemeinden eine Forderung von 90% der Investitionskosten zugesagt. Die finanzierten
sich aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) und dem
Finanzausgleichsgesetz (FAG). Auch zu den Planungskosten trug das Land bei. Die
Gemeinden beteiligten sich an den Planungskosten von 100.000 DM je Bahnhof mit
jeweils 20.000 DM. Jeweils 80.000 DM finanzierte das Land. Fur die Verbesserungen
im Bahnbereich wurden durch das Land 75% Zuschusse versprochen. (Abschnitt nach
MWVLW (2000))
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3 Modellbahnhof Griinstadt

3.1 Alilgemeines

Die Stadt Grunstadt liegt in der Vorderpfalz im Landkreis Bad Durkheim. Es leben dort
13.046 Einwohner (nach MEINESTADT (2004)).

Ein Ubersichtsplan der Schienenanbindung ist in Bild 2-1 abgebildet.

1994 wurde die seit 1976 stillgelegte Strecke Grunstadt-Eisenberg mit der EinfUhrung
des Rheinland-Pfalz-Taktes reaktiviert und in einem zweiten Schritt bis Ramsen
verlangert. Auch die seit 1984 stillgelegte Nahverkehrsschienenstrecke Grunstadt-
Monsheim wurde 1995 wieder erdffnet und in den Integralen Taktfahrplan
aufgenommen.

3.2 Organisation

3.2.1 Planungsprozess/ Umsetzungsprozess

Die Initiative, dass sich die Stadt als Modellstandort fur einen Umweltbahnhof bewerben
sollte, ging von der Bauabteilung der Stadtverwaltung aus. Diese Ubernahm fir das
gesamte Bahnhofsumfeld die Bauherrschaft. Flir den Bahnhof selbst war die DB AG
Bauherrin.

Far eine integrierte Okologische Siedlungs- und Verkehrsentwicklung wurde ein
Rahmenplan fir den Bahnhof Grinstadt und sein Umfeld erarbeitet.

Hierbei entwickelten sich folgende Zielsetzungen (nach BOCzek et al. (1997)):
,Die Stadt der kurzen Wege konnte in Grunstadt planerische Qualitat werden.

— Der Bahnhof wird weiter in seiner bereits heute starken Verkehrsfunktion
aufgewertet.

— FUr das Bahnhofsgebaude wird vorgeschlagen, die vorhandene
Bahnhofsgaststatte nach drauf3en mit einer Terasse zu 6ffnen, fir die
Guterhalle wurden neue Nutzungsvorschlage vorgelegt. Zusammen mit
neuen City-Funktionen liee sich hier eine stadtebauliche Nutzung aufbauen.
Freiwerdende Auto- bzw. Busabstellflachen konnten fur eine Wohn- und
Buronutzung verwendet und damit eine stadtebaulich erwinschte
Verdichtung in unmittelbarer Bahnhofsnahe eingeleitet werden.*
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TSI

Bild 3-1: Rahmenplan Bahnhofsumgebung Griinstadt
[Quelle: MWVLW (2000)]

Bild 3-1 zeigt die angestrebte Flachennutzung flir das Umfeld des Bahnhofes. Hier
werden vor allem die siedlungsstrukturellen Verknipfungen deutlich.

Sowohl der Planungsprozess als auch der Umsetzungsprozess mussten dynamisch
erfolgen. Es traten haufig unvorhergesehene Probleme auf, die dann neu geklart und
fur die eine Losung entwickelt wurde. Es musste dann umgeplant, Gesprache gefuhrt
und Kompromisse eingegangen werden, so erlautert SCHNEIDER (2004) den Prozess.
Nach Aussagen von SCHNEIDER (2004) wurde die Offentlichkeit immer (iber Neuigkeiten
den Umbau des Bahnhofes betreffend informiert. Eine Agenda-Gruppe im Bereich der
Lokalen Agenda 21, die sich mit dem Umweltbahnhof beschaftigte, gab es nicht.
Jedoch gibt es zur Entwicklung des neuen Baugebietes ,In der Bitz“ eine Arbeitsgruppe.

3.2.2 Zeitlicher Ablauf

Die Entscheidung, dass Grunstadt zu den Modellstandorten flir das Projekt
"Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz” gehéren sollte, wurde 1995 getroffen. In Bild 3-2 ist
der Bahnhof vor dem Umbau zum Umweltbahnhof dargestellt.
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5]

Bild 3-2: Bahnhof Griinstadt vor dem Umbau
[Quelle: SCHNEIDER (2004)]

Die Bauarbeiten begannen 1999. In Bild 3-3 kann man die Bauarbeiten am westlichen
Teil des Bahnhofes sehen.

AR T - & n - —
Bild 3-3: Bauarbeiten am Busbahnhof Griinstadt
[Quelle: SCHNEIDER (2004)]
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Im Bahnsteigbereich und im Umfeld des Bahnhofes sind die Bauarbeiten
abgeschlossen. Die Arbeiten am Bahnhofsgebaude haben noch nicht begonnen.
Zurzeit wird eine neue Signalisierung an die Strecke angebracht, damit das alte
Stellwerk im Bahnhofsgebaude aufgegeben werden kann. Erst dann kann dieses aus
dem Gebaude entfernt und mit dem Umbau des Bahnhofsgebaudes begonnen werden.
Daneben stehen im Ostlichen Bereich des Bahnhofes die Realisierung des Baugebietes
»In der Bitz* und damit der Anschluss an den Umweltbahnhof noch bevor.

3.2.3 Auswirkungen

Neue Untersuchungen uber Fahrgastzahlen gibt es in Grunstadt noch nicht. Im
November 2003 wurden in Grunstadt jedoch Befragungen zur Stationsqualitat
durchgefuhrt. Hierbei konnte man in Grinstadt einen sehr hohen Anteil der Benutzung
des Umweltverbundes als Anreiseverkehrsmittel feststellen. In Bild 3-4 ist die Verteilung
auf die verschiedenen Anreisemittel dargestellt.

Mofa/Motorrad
1%

Eisenbahn
18%

Bus
7%
Taxi
1%
Fu
Mitfahrer Z;g.;]
4%
Auto
9%
Fahrrad
1%
Bild 3-4: Aufteilung der Anreiseverkehrsmittel

[Quelle: BEFRAGUNGEN ZUR STATIONSQUALITAT (2003)]

Die neue Verbindungsfunktion des Bahnhofes durch die neue Personenunterfihrung
wird nach Angaben von SCHNEIDER (2004) schon sehr viel genutzt. Dies werde sich
nach der Fertigstellung des Neubaugebietes sicherlich noch verstarken.
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3.3 Konzept

N
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Bild 3-5:

MaRnahmen Umweltbahnhof Griinstadt
[Quelle: verandert nach MWVLW (2000)]
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Fortsetzung Ful3- und Radweg

FuRgangerfreundliche Ubergangsgestaltung ,Schlachthofstrafie*
Neue Zufahrtstrale zu Park & Ride- und Kiss & Ride-Anlage
Standortgerechter ,GrinZug*

Kiss & Ride-Anlage mit Kurzzeitparkplatzen

Fulllaufige Anbindung an den Stadtkern

Ruck- und Umbau des Empfangsgebaudes

0o N O o b~ W DN -

Taxistande

O

Verknupfung mit dem Ful3- und Radwegenetz und Fahrradabstellanlage
10 Neubaugebiet ,In der Bitz"

11 Verlangerung der Fuldgangerunterfuhrung
12  Sanierung der historischen Uberdachung

13 Haltestellen fur Busse und Ruftaxis

14 Ruckbau und Umnutzung der Guterhalle

15 Kiss & Ride mit Fahrradabstellmoglichkeiten
16 Erhohung des Bahnsteiges

17 Kundenparkplatze Sparkasse

18 Park & Ride-Anlage

19 Zufahrt zur Busspur

20 Kurzzeitparkplatze fur Busse und Pkw

21 Brucke ,Obersulzer Stral3e®

In Bild 3-5 ist das MalRnahmenkonzept grafisch dargestellt, welches im Folgenden
naher erlautert wird.

3.3.1 Siedlungsstruktur

Bislang bewirkte der Trenneffekt der Gleisanlagen in Grinstadt eine erst spat
einsetzenden Siedlungserweiterung Richtung Osten und auch nur an den vorhandenen
Gleisiibergangen. Die Flache zwischen diesen Ubergangen blieb unbebaut. Nun wurde
im Zuge des Umbaues des Bahnhofes die Personenunterfuhrung, die bislang nur zu
den Bahnsteigen ging, verlangert. Das bewirkt die Anbindung der oben genannten
Freifliche an den OPNV. Das Baugebiet ,In der Bitz“ liegt nun nicht mehr auRerhalb,
sondern zentrumsnah. Auf diese Weise ruckt der Bahnhof von der Randlage in die
Mitte der Siedlung und dient als Briicke der einzelnen Siedlungsbereiche.
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3.3.2 Verkehr

Der Umweltbahnhof Grinstadt ist an das Uberortliche und an das innerstadtische FuB-
und Radwegenetz angeschlossen. Im Norden erfolgt die Anbindung durch die
Anknupfung an den Bahnwanderweg. Im Suden erfolgt die Anbindung zurzeit noch tber
die innerstadtischen Straflen. Zukulnftig soll der Weg, wenn Flachen zur Verfugung
stehen, schienenbegleitend laufen. Im Osten erfolgt die Anbindung durch die
Personenunterfihrung und durch Wege im geplanten Neubaugebiet. Durch die
Verlangerung der FulRgangerzone bis zum Bahnhofsvorplatz wird nach der Umsetzung

die fuBBlaufige Verbindung zur Stadtmitte optimieren.

Bild 3-6: Personenunterfiihrung Griinstadt
[Quelle: eigene Aufnahme]

Die erweiterte FuRgangerunterfuhrung (Bild 3-6) ermdglicht den Zugang zu den
Bahnsteigen. Ein behindertengerechte Zugang wird durch Aufziige gewahrleistet. Ein
taktiles Leitsystem auf dem zweiten Bahnsteig hilft sehbehinderten Menschen. Auf dem
ersten Bahnsteig ist nur eine farbliche Abgrenzung vorhanden.

Es sollen auf beiden Seiten der Gleisanlagen an verschiedenen Stellen
Fahrradabstellmdglichkeiten vorhanden sein. Bis zur Realisierung des
Neubaugebietes im Osten sind Abstellanlagen nur auf der Westseite (Bild 3-7)
aufgestellt. Hier sind ca. 60 Fahrradabstellmoglichkeiten vorhanden, die auf 130
erweitert werden kdnnen. Am Austritt der FuBgangerunterfihrung auf der Ostseite sind
weitere 40 Abstellplatze geplant.
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Bild 3-7: Fahrradabstellanlage Griinstadt
[Quelle: eigene Aufnahme]

Eine bestmogliche Verknupfung ist in Grinstadt durch die Integration des
Busbahnhofes in den Bahnhofsbereich erreicht worden. Durch den Wegfall der Gleise 1
und 2 wurde dieser Bereich zur Busspur umgebaut. Der Bahnsteig erfullt nun auch die
Aufgabe der Bushaltestellen (Bild 3-8). Diese Haltestellen und ein Bahnsteig sind
oberirdisch zu erreichen und Ubersichtlich gestaltet. Diese Anordnung ermoglicht einen
komfortablen, raschen und sicheren Verkehrsmittelwechsel.

Gleiches lasst sich bei den Taxistanden und Haltemoglichkeiten fur Ruftaxen
feststellen, da sie ebenfalls in unmittelbarer Nahe zu den Bahnsteigen angebracht sind.

Bild 3-8: Bahnsteig und Bushaltestellen Griinstadt
[Quelle: eigene Aufnahme]

Fur den Ubrigen motorisierten Verkehr ist der Bahnhof gesperrt, es stehen ihm aber
mehrere Moglichkeiten zum Abstellen der Fahrzeuge zur Verfligung. So gibt es flr
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Kurzzeitparker zwei Kiss & Ride-Anlagen (Bild 3-9). Zusatzlich sind verschiedene
Park & Ride-Anlagen vorhanden. Auch hier werden die Mdglichkeiten auf der Ostseite
des Bahnhofes erst mit der Realisierung des Neubaugebietes geschaffen.

Bild 3-9: Kiss & Ride-Anlage Griinstadt
[Quelle: eigene Aufnahme]

3.3.3 Okologie

Ein wichtiger Aspekt ist die Minimierung und die Reduzierung der
Oberflachenversiegelung. Das Oberflachenwasser soll mdglichst naturnah und
Okologisch dem Wasserkreislauf wieder zugefuhrt werden. Der GriinZug wird mit seiner
typischen Bahnflora im Osten durch ruderal bewachsene Schotterflachen und im
Westen durch Stadtgrin-Inseln zur Stadtmitte hin aufgegriffen. Ein ,Griner Graben® soll
nach der Realisierung des Neubaugebietes die dkologischen Flachen an der Bahnlinie
mit dem Ortsrand verbinden. Das gesamte dkologische Konzept ist in Bild 3-10 grafisch
dargestellt.
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Okologisches Konzept Griinstadt

Bild 3-10:
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[Quelle: verandert nach MWVLW (2000
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Um der Offentlichkeit das dkologische Konzept zu erklaren und nahe zu bringen wurden
Informationstafeln (Bild 3-11) zu den einzelnen Aspekten aufgestellt. Diese sollen
Verstandnis fur Okologisch sinnvolle MalRnahmen, die oftmals als ,unordentlich,
verwahrlost und ungepflegt‘(nach MWVLW (2000)) angesehen werden, wecken.

&

-~
| DER BAUM-LEBENSRAUM FUR VIELE TIERE

Bild 3-11: Informationstafel Griinstadt
[Quelle: eigene Aufnahme]

3.3.4 Gestaltung

Die Umgestaltung hat ganz besonderen Wert auf die Erhaltung der
denkmalgeschutzten Bausubstanz des Empfangsgebaudes, des angrenzenden
Verwaltungsgebaudes und der Bahnsteiguberdachung (Bild 3-12) gelegt. Diese
Bestandteile charakterisieren und pragen den Grunstadter Bahnhof und machen ihn
unverwechselbar.

Die Erneuerung des Bahnhofsgebaudes steht noch bevor. Die Bahnsteige sind jedoch
schon behutsam restauriert und den zeitgemafRen Anforderungen an die Bahnsteighohe
angepasst worden.
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Bild 3-12: Historische Bahnsteigiiberdachung Griinstadt
[Quelle: eigene Aufnahme]

Der Bahnhof bekommt mit der Realisierung des Neubaugebietes ,In der Bitz“ auch von
Osten her eine neue Gestaltung. Die Gestaltung und die Funktion dieses ,Ost-
Zuganges“ soll im Rahmen eines Lokale-Agenda-Prozesses nachhaltig entwickelt
werden.

3.3.5 Okonomie

Wenn das alte Bahnhofsgebaude renoviert ist und das neue Baugebiet ,In der Bitz"
angelegt wird, wird der Umweltbahnhof Grunstadt ein attraktiver Bestandteil der Stadt
Grlnstadt sein und als ,Tor* bzw. ,Eingang* der Stadt dienen.

Es gibt fur den Umweltbahnhof Grinstadt kein festes Marketingkonzept. Allerdings
wird versucht das Konzept des Bahnhofes und den Bahnhof selbst bekannt zu machen.
Hierfur werden Feste am Bahnhof organisiert und man versucht den Bahnhof direkt in
den Bahnwanderweg und das Radwegenetz zu integrieren. Zusatzlich ist eine neue
Stadtbuslinie eingeflhrt worden. Diese Linie fahrt immer zum Bahnhof, um den Bahnhof
der Bevdlkerung nahe zu bringen. (nach SCHNEIDER (2004))

Nach dem Umbau des Bahnhofsgebaudes sollen neben einem Reisezentrum und DB-
Service-Store auch ein Backshop, ein Zeitschriftenverkauf und ein kleiner
Einkaufsbereich in den Raumlichkeiten untergebracht werden. (nach MWVLW (2000))
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3.4 Finanzierung

Wie in Kapitel 2.4 beschrieben sind die Zuschisse durch das Land Rheinland-Pfalz in
dem Fall des Projektes "Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz” auf 90% fur die Kommune
und 75% fur die DB AG festgelegt.

Zurzeit liegen die Zuschusse fur Grunstadt nach Berichten von SCHNEIDER (2004) bei
etwas Uber 80%. Hier stehen aber noch Gesprache mit den Verantwortlichen auf der
Landesebene aus, um die ausstehenden Zahlungen durchzufihren.

Far Grunstadt war eine Finanzierungssumme von ca. 13 Mio. DM angedacht worden.
Dieser Betrag wurde nach SCHNEIDER (2004) nur unwesentlich Uberschritten.
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4 Modellbahnhof Bullay

4.1 Allgemeines

Die Gemeinde Bullay liegt an der Mosel im Landkreis Cochem-Zell. Es wohnen dort
1458 Einwohner (nach MEINESTADT (2004)). Bullay ist ein zentraler Umsteigepunkt an
der Bahnstrecke Luxemburg-Saarbricken-Trier-Koblenz. Hier halt der InterCity.
Aulerdem beginnt in Bullay die Strecke der Moselweinbahn Bullay-Traben-Trarbach.

4.2 Organisation

4.2.1 Planungsprozess/ Umsetzungsprozess

Die Initiative zur Bewerbung als Standort fur einen Modellbahnhof "Umweltbahnhof
Rheinland-Pfalz” ging von der Kreisverwaltung Cochem Zell aus. Diese hat auch die
Bauherrschaft fir den gesamten Bahnhof und fur die Umbaumallinahmen im
Gleisbereich Ubernommen.

Zur  Aufwertung des  Bahnhofbereiches und  zur  Verbesserung der
Verknupfungssituation schlug der Rahmenplan zum Umweltbahnhof Bullay nach
Boczek et al. (1997) folgende Ziele vor:

,0en Bahnhof aus einer isolierten Lage in den Mittelpunkt des
Verkehrsgeschehens in der Gemeinde zu ricken.

— Die fuBlaufige Anbindung an den Ortskern und die Wohnquartiere am Hang
wesentlich zu erleichtern und sinnfallig zu gestalten.

— Busbahnhof, Park & Ride-Anlage und Fahrradparken am Bahnhof zu einem
Ensemble zu verbinden.

— Das gut erhaltene Bahnhofsgebaude zugleich zum kulturellen Treffpunkt
auszubauen.

— Mobilitats- und Urlaubsberatung mit der Prasentation der Region zu
verknupfen.*

Aus dem Rahmenplan entwickelten sich MalRnahmen, die sich dynamisch in dem
Planungs- und dem Umsetzungsprozess veranderten. In Bild 4-1 ist die Idee des
Umbaus grafisch dargestellt.
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Bild 4-1: Plan Bullay
[Quelle: MWVLW (2000)]
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Ein dynamischer Planungsprozess war unbedingt erforderlich, da sich doch im Laufe
der Zeit immer wieder Probleme ergeben haben, die nur durch Anderungen lésbar
waren. Eine Burgerbeteiligung am Planungsprozess war uber die Gemeindegremien
gegeben. Eigene Agenda-Gruppen, die sich mit dem Umbau zum Umweltbahnhof
befassten, gab es nicht.

4.2.2 Zeitlicher Ablauf

1995 wurde Bullay ausgewahlt an dem Projekt "Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz’
teilzunehmen. Die Bauarbeiten begannen 1999 und verliefen in drei Bauabschnitten bis
der gesamte Bahnhof an Pfingsten 2003 erdffnet werden konnte. Der erste
Bauabschnitt befasste sich mit dem Busbahnhof und seiner Uberdachung. Im zweiten
Bauabschnitt wurden die Bahnsteige gemall den neuen Anforderungen in
Fertigbauweise erhoht. Als letztes wurde im dritten Bauabschnitt die
Personenunterfuhrung fertig gestellt.

4.2.3 Auswirkungen

Es gibt zurzeit nur Untersuchungen zu den Fahrgastzahlen vor dem Umbau. Neue
Untersuchungen, um die Fahrgastzahlen nach dem Umbau zu analysieren, gab es noch
nicht, soll es aber demnachst geben. REeiz (2004) geht aufgrund seiner Beobachtungen
jedoch von einer hoheren Fahrgastzahl aus.

Es gibt Entwicklungen im Bahnhofsumfeld. So wurde ein neues Baugebiet oberhalb des
Bahnhofes ausgeschrieben.

Auch die Funktion als Mittelpunkt der Gemeinde und als Dienstleistungsstandort wird
von der Bevolkerung angenommen. Die Konzerte, die im Bahnhof stattfinden, sind gut
besucht und es gibt immer neue Anfragen von Schulen etc. Die Bank im
Bahnhofsgebaude wird nach Aussagen von REIz (2004) sehr gut angenommen.

4.3 Konzept

4.3.1 Siedlungsstruktur

Ziel war es, den Bahnhof in den Ortsmittelpunkt zu schieben. Bislang waren namlich der
historische Ortskern an der Mosel und die neuen Wohngebiete durch die Bahnanlagen
voneinander getrennt. Durch eine Verlangerung des Tunnels zu den Bahnsteigen um
ein paar Meter bis zur anderen Bahnseite wurde dieses Ziel erreicht. Auf beiden Seiten
schafft eine Treppenanlage mit Rampe (Bild 4-2) den direkten ebenerdigen Zugang.
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Bild 4-2: Treppenanlage mit Rampe Bullay
[Quelle: eigene Aufnahme]

An der Mindung des Durchganges zum Ortskern entstand ein neu angelegter kleiner
Bahnhofsvorplatz, der den Eingang zum Umweltbahnhof aus dieser Richtung darstellt.

4.3.2 Verkehr

Zur Verbesserung der Situation von FuBgangern ist in der Hauptsache die schon oben
erwahnte Personenunterfihrung (Bild 4-3) gebaut worden. Es ist besonders darauf
geachtet worden, den Durchgang hell und freundlich zu gestalten. Wo es maoglich ist,

Bild 4-3: Personenunterfiihrung Bullay
[Quelle: eigene Aufnahme]
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Rampen und Aufzige ermoglichen auch mobilitdtseingeschrankten Personen den
Zugang zu den Bahnsteigen. Ein taktiles Leitsystem auf den Bahnsteigen ermdglicht
sehbehinderten Menschen die Orientierung.

Fir Fahrrader gibt es zum einen Uberdachte Abstellanlagen und zum anderen

Bild 4-4: Fahrradboxen Bullay
[Quelle: eigene Aufnahme]

Der Umweltbahnhof Bullay wird in das Radwegenetz eingebunden. Der Moselradweg
LVelo Tour Mosellé” fuhrt direkt am Bahnhof vorbei. Fir die Radfahrer sind eine Dusche
und eine Toilette sowie Informationen vorhanden.

Der Busbahnhof ist fur eine enge Verknupfung der Verkehrsmittel in direkter Nahe zu
den Gleisen errichtet worden. Unter einem Dach ist fur die sechs Bushaltestellen Platz.
Jede Stammbushaltestelle erhalt eine Licht- und Informationssaule (Bild 4-5) um die
Orientierung zu erleichtern.
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Bild 4-5: Informationsséule Bullay
[Quelle: eigene Aufnahme]

Dem motorisierten Individualverkehr werden verschiedene Moglichkeiten angeboten.
Kurzzeitparker kdnnen auf den Kiss & Ride-Platzen direkt am Bahnhofsvorplatz halten.
Hier bestehen auch Abstellmdglichkeiten fur wartende Taxen.

Im Anschluss an den Buswendekreis befindet sich eine Park & Ride-Anlage (Bild 4-6)
mit 100 Stellplatzen.

Bild 4-6: Park & Ride-Anlage Bullay
[Quelle: eigene Aufnahme]
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4.3.3 Okologie

Auf dem Dach des Busbahnhofes wird auf anschauliche Weise demonstriert, wie
Energie auf umweltvertragliche Art gewonnen werden kann. Zu diesem Zweck ist eine
Photovoltaikanlage (Bild 4-7) der RWE Energie AG im Rahmen des Umwelttarifs
angebracht worden. Der Strom dieser Anlage wird direkt ins Netz eingespeist.

Bild 4-7: Photovoltaikanlage Bullay
[Quelle: eigene Aufnahme]

In der ursprunglichen Planung war auch eine Erdwarme-Anlage mit Flachenkollektoren
angedacht. Diese sollte mittels einer Warmepumpe die FuBbodenheizung beschicken.
Diese Idee wurde unerklarlicherweise nicht umgesetzt.

Das Regenwasser wird in einer Zisterne gesammelt und fur die Toilettenspllung
verwendet. Das Uberschussige Wasser wird zwischen die Park & Ride-Anlage und die
Bahn geleitet und versickert dort. Auf den Bahnsteigen versickert das Regenwasser in
einem Mittelstreifen (Bild 4-8).
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Bild 4-8: Regenversickerung auf dem Bahnsteig Bullay

[Quelle: eigene Aufnahme]
Es wurden Materialien ausgewahlt, deren Verarbeitung wenig Energie verbrauchen wie

Holz und Naturstein lokaler Herkunft.

4.3.4 Gestaltung

I e S LY T
1

Bild 4-9: Gestaltung Bullay
[Quelle: eigene Aufnahme]

Sehr auffallig beim Umweltbahnhof Bullay ist das groRe geschwungene Dach aus
Holzpanellen des Busbahnhofes. Es steht auf acht Stahlstitzen und im Dach sind
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Langsschlitze fur die natiarliche Belichtung vorgesehen. Den Gegenpol zur leichten
Holz- und Stahlkonstruktion bildet der steinerne gerade Steinriegel. Dieser Riegel wird
am Hochpunkt des Busdaches durch den verglasten Wartebereich akzentuiert, von dem
man sowohl die Zlige als auch die Busse einsehen kann (Bild 4-9).

Die Personenunterfuhrung ist einladend und hell gestaltet. An der Rampe zum
Busbahnhof haben Schiler die Stitzmauer durch Gemalde verschoénert (siehe Bild 4-2).

Das Bahnhofsgebaude (Bild 4-10) von 1904 ist renoviert worden und alle nachtraglich
angefugten Bauwerke wurden entfernt.

il

A

Bild 4-10: Bahnhofsgebédude bahnseits Bullay
[Quelle: eigene Aufnahme]

4.3.5 Okonomie

In Bullay hat die Strategie der Visitenkarte fur die Gemeinde und fir die Betreiber des
OPNV gut funktioniert. Allein der Name Umweltbahnhof erzielt schon ,reges Interesse*
(REIZ (2004)). Durch die auffallige Dachkonstruktion wird jedermann aufmerksam.

Ein festgelegtes Marketingkonzept gibt es nicht, es finden jedoch regelmalig Konzerte
in der UnterfUhrung statt. Auch die Bahnhofshalle im Bahnhofsgebaude wird fur
Veranstaltungen genutzt. Das Dach des Busbahnhofes ist ebenfalls flir Konzerte
technisch ausgestattet. Die Moglichkeit, potentielle Nutzer, in diesem Fall Schiler, in die
Gestaltung mit einzubinden, wurde aufgegriffen (Bild 4-2).

Im Bahnhofsgebaude befinden sich eine Bank, ein Restaurant mit Biergarten, eine
Reiseburo, welches auch den Fahrkartenverkauf ibernommen hat, und ein wieder leer
stehender Laden. Fur die Bank ist der Bahnhof ein guter Standort. ,Sie wird sehr gut
angenommen®, so erklart REiz (2004).
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4.4 Finanzierung

Die Finanzierung setzte sich wie in Kapitel 2.4 beschrieben zusammen. 90% der
Kosten, hierin auch Planungs- und Grundstuckskosten enthalten, wurden vom Land
Rheinland-Pfalz finanziert. Die Ubrigen 10% musste die Kommune tragen.

Das Land bezuschusste auch die Kosten der DB AG fir den Umbau der Bahnanlage
mit 75%.

Die MaRnahmen am Bahnhofsgebaude wurde komplett von der DB AG bezahlt.

Seite 40



Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz

5 Probleme der Umsetzung

5.1 Alilgemeines

FUr die Erarbeitung der Probleme wurden Gesprache mit Verantwortlichen und
Experten des Projektes "Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz” gefuhrt.

5.2 Organisation

Die Dynamik des gesamten Projektprozesses war stark von den Personen abhangig,
die in den verschiedenen Institutionen fur die Aufgaben zustandig waren. Die
Zusammenarbeit zwischen der Kommune, dem Kreis und dem Land war sehr gut. Es
gab gerade auf Landesebene kompetente Ansprechpartner, so REiz (2004). Anders war
dies auf Seiten der Bahn. Hier gestaltete sich die Zusammenarbeit schwierig. Dies
erklarten alle befragten Experten. Das lag vor allem an der Umstrukturierung der DB AG
im Zuge der Bahnreform. Hier wechselten haufig die Ansprechpartner. BETTELS (2004)
erklarte, dass die Rahmenvertrage nur zwischen dem Land, den Kommunen und dem
Geschaftsbereich DB Station+Service geschlossen wurden. Hieraus ergab sich das
Problem, dass sich die anderen Geschaftsbereiche der DB AG nicht an diese Vertrage
gebunden fuhlten. Die einzelnen Geschaftsbereiche der DB AG waren zumeist nur auf
ihre eigenen Ziele bedacht.

Um dem Problem der unzureichenden Zusammenarbeit entgegenzuwirken, wurde 1998
die Kommunalbau Rheinland-Pfalz GmbH als Projektleitung eingesetzt. lhre Aufgaben
lagen in der Organisation und der Kontrolle des ganzen Projektes.

Diese Schwierigkeiten in der Zusammenarbeit pragten auch den zeitlichen Ablauf der
einzelnen Projektteile. So kam es beim Umbau aller Bahnhéfe immer wieder zu
Verzdgerungen. Zu diesen fuhrten auch schlechte oder nicht vorhandene
Bestandsplane. Deswegen kam es im Laufe des Umbaues haufig zu Uberraschungen.
In Bullay tauchte wahrend den Bauarbeiten ein geheimer Bunker unter dem Gelande
auf, erzahlte Reiz (2004). Ein weiteres Problem ergab sich in den Verkleidungen der
Stutzen der Bahnsteigdacher. Hier fuhrte teerhaltiges Material zu erheblichen
Problemen. Auch in Grinstadt berichtete ScHNEIDER (2004) von fehlenden
Bestandsinformationen. Hier musste das komplette Abwassersystem erneuert werden.

SPECK (2004) war als Mitbegrinder des Projektes "Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz’
etwas enttduscht von den doch sehr teuren Planungen. Zwar war mit dem
Wettbewerbsverfahren bewusst nicht das glinstigste, sondern das innovativste Angebot
ausgewahlt worden. Oft zeigte sich aber im Verlauf des Umsetzungsprozesses, dass
noch gunstigere Losungen zu ebenso guten Ergebnissen fuhrten. Dies zeigte zum
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Beispiel die Aussichtsplattform in Bullay, die auf Stahlstltzen ausgefuhrt werden sollte.
Hier wurde die Aussichtsplattform gestrichen und stattdessen ein Hangweg gebaut. Ein
anderes Beispiel war die neue Park & Ride-Anlage in Bullay. Hier sollte die gepflasterte,
ehemalige Laderampe komplett neu umgestaltet werden. Es genugte jedoch nur die
Parkstande zu erneuern und die Zufahrt zu erhalten. Kreativitdt und Ideenreichtum
konnten hier gunstigere Losungen entwickeln.

Ein weiteres Problem liegt in der Feststellung der Auswirkungen des Umbaues. ,Es gibt
so viele Faktoren, die zu Veranderungen der Verkehrsmittelwahl fihren“, so SPECK
(2004), wie zum Beispiel neue Angebote, Anderung des Tarifes, Einsatz anderer
Fahrzeuge. Aber auch die Mineraldlsteuerernbhung kann Auswirkungen auf die
Nutzungsanderungen haben. Infolgedessen ist es schwierig zu erkennen, ob
Veranderungen der Fahrgastzahlen wirklich ihre Ursache im Umbau des Bahnhofes
haben.

5.3 Konzept

Die konzeptionellen Probleme wurden durch die Entwicklung des Planungshandbuches
minimiert.

Ein grolRes Problem stellen in Bullay die Aufzige dar. Sie reagieren sehr anfallig auf
minimale Storungen und funktionieren oft nicht.

Auch die Fahrradboxen in Bullay fuhrten zu Schwierigkeiten. Anfangs waren hier
Pfandschlésser angebracht, die nun ausgebaut worden sind. Sie fuhrten namlich dazu,
dass Benutzer die Boxen blockierten und die Boxen dadurch nicht mehr o6ffentlich
verfugbar waren.

In den Boxen fehlen zudem Moglichkeiten Helme, Fahrradbekleidung etc.
unterzubringen.

Ein verkehrlicher Aspekt ergab in Grinstadt ein Problem. Hier sollte der
Bahnhofsvorplatz komplett autofrei gestaltet werden. SCHNEIDER (2004) betonte, dass
hier eine andere Losung auf Drangen der Bevolkerung gefunden werden musste. Als
Ergebnis wurde die Durchfahrtsstralle in zwei aufeinander stoRende Sackgassen
geteilt, die in der Mitte durch Pfahle die Durchfahrt verhindern. So kénnen die Kunden
der Banken und des Kiosk ihre Geschafte mit dem Pkw erledigen.

Leider setzt Vandalismus den Bahnhofen sehr zu. Auch in Bullay war schon nach
wenigen Monaten der Warteraum verschmiert und zerstort worden. Aul3erdem ist die
Kamera, welche der Sicherheit der Benutzer dienen sollte, gestohlen worden.
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In Grunstadt liegt ein Problem in der Sauberkeit des Bahnhofes. Hier sind vor allem
Zigarettenkippen und Mull zu nennen. Aber auch Taubenkot verschlechtert den
Gesamteindruck.

Die grol3e Uberdachte Flache wirkte sehr einladend auf Skater und Inline skater. Diese
Nutzung wurde durch ein Verbot unterbunden. Das Argument hierbei war, es wurde zu
viel zerstort werden. Vielleicht, meinte Relz (2004), hatten die jungen Menschen jedoch
durch ihr Freizeitverhalten im Bahnhof ein Verantwortungsgefuhl fur diesen Ort
entwickelt.

In Bullay ist es schon haufig zu Problemen mit der Regenwassernutzungsanlage
gekommen. Uberschwemmungen waren dann die Folge. Die eingesetzte Technik sei
schlecht, so Reiz (2004).

Ein grol3es Problem der fertig gestellten Umweltbahnhoéfe liegt im nicht organisierten
Management. Zwar bemuhen sich die Kommunen, den Bahnhof durch Veranstaltungen
zu integrieren. Es finden auch eigene Veranstaltungen statt, diese werden aber in der
Hauptsache von denen organisiert, die fur den Umbau verantwortlich sind. Hier ware
noch mehr wiinschenswert, so bringt SPECK (2004) es auf den Punkt.

5.4 Finanzierung

Ein Problem der Finanzierung war in Grinstadt eine bisher etwas niedrigere
Bezuschussung. Dies liegt am Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz. Hierfur werden
Malnahmen so geprift als waren es Strallenbaumalnahmen. So wurde bei dem
Umbau eines Bahnhofes einiges notwendig, dass in normalen Strallenbaumalinahmen
so nicht auftritt und deswegen auch nicht bezuschusst wird. (nach SCHNEIDER (2004))

Eine Frage der Finanzierung stellt sich oft auch bei den alten Gebauden, die saniert
werden mussen. ,Das wird meist teurer als vorher angenommen® (SPECK (2004)). Die
DB AG hat am haufigsten Probleme damit, auch weil durch die teureren Renovierungs-
und Sanierungsmafnahmen kein lukrativer Gewinn entsteht.
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6 Allgemeine Stationsplanung

6.1 Allgemeines

In diesem Kapitel soll dargestellt werden, welche Aspekte des Konzeptes
‘Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz” aufgrund der Erfahrungen in die allgemeine
Stationsplanung aufgenommen und wie Probleme bei der Umsetzung vermieden oder
vermindert werden konnen.

6.2 Organisation

Mit einem der grofdten Probleme, der schlechten Zusammenarbeit mit der DB AG, muss
umgegangen werden. Dieses Problem entzieht sich dem Einfluss der anderen an der
Planung und Ausfuhrung Beteiligten, denn die Zusammenarbeit mit der DB AG im
direkten Bahnhofsbereich ist nun einmal unumganglich.

Als ganz besonders wichtig stellt MWVLW (2000) den Promotor fir den Umbau eines
Bahnhofes dar. Dieser musse sich die Ziele des Projektes zu eigen machen und
genugend Einfluss haben, das Projekt auch mit knappen Mitteln umzusetzen. Zudem
musse ein engagiertes Planungsburo fur die Koordinations- und Projektarbeit gefunden
werden.

Als einen ganz wichtigen Punkt bei der Stationsplanung sahen alle Befragten die
Vorplanung. Durch eine gute Bestandsaufnahme lasst sich manches Problem schon im
Vorhinein abwenden oder Lésungen abklaren. BETTELS (2004) berichtete von seinen
Erfahrungen und empfiehlt auf jeden Fall, ein separates Bodengutachten erstellen zu
lassen. Wichtig sei auch, den Grundwasserstand zu erkunden. Da die Bestandsplane
oft nicht aktuell sind, sollten Querschlage und Handschachtungen in der
Bestandsaufnahme nicht fehlen. Als letzen Punkt nannte BETTELS (2004) ,Man darf den
Kampfmittelraumdienst nicht vergessen, sonst steht der Bagger bereit und es kann mit
den Bauarbeiten nicht begonnen werden, da der Kampfmittelrdumdienst noch nicht da
war und nach alten Bomben usw. gesucht hat®. Die detaillierte Vorplanung kostet viel
Zeit und Geld, ist aber aus den Erfahrungen der Befragten sehr wichtig.

Da der Umbau eines Bahnhofes ein sehr verzweigtes Projekt ist, welches aus Hochbau,
Verkehrsplanung, Raumplanung etc. besteht, empfindet SpeEck (2004) das
Planungshandbuch als eine wichtige Hilfestellung. AuRerdem sei es wichtig dynamisch
zu denken und zu planen, so SPECK (2004). Auch SCHNEIDER (2004) empfiehlt ,in allen
Richtungen nach Lésungen zu suchen®.
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6.3 Konzept

Grundsatzlich empfiehlt es sich, bei der Umplanung eines Bahnhofes die Aspekte des
Konzeptes "Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz” aufzugreifen. Da neben den verkehrlichen
Aspekten auch siedlungsstrukturelle und 6kologische Aspekte aufgegriffen werden, ist
das Ergebnis eine integrierte Stadtplanung. Das Planungshandbuch von BOCzEK et al.
(1997) stellt alle wichtigen Bestandteile vor. Bei der gesamten Umgestaltung und
Umplanung sind jedoch auch eigene Kreativitat und Innovationen gefragt.

Den siedlungsstrukturellen Aspekt der stadtverbindenden Wirkung des Bahnhofes sollte
man bei der allgemeinen Stationsplanung bericksichtigen. Den Bahnhof in die Mitte der
Stadt ricken und als Brucke fur die Siedlung zu nutzen ist ein wichtiger Faktor, um den
Bahnhof selbst und auch sein Umfeld attraktiv zu gestalten.

Der verkehrliche Aspekt, die Verknupfung der Verkehrsmittel, ist in Grinstadt mit dem
Bau der Busspur auf den ehemaligen Gleisen optimal gelést worden. SCHNEIDER (2004)
war zunachst nicht so Uberzeugt von dieser Losung. Nach der Fertigstellung hat sich
jedoch gezeigt, ,sie funktioniert hervorragend“(SCHNEIDER (2004)). Diese Losung muss
bei jedem Umbau eines Bahnhofes auf Umsetzbarkeit gepruft werden.

Die Photovoltaikanlage in Bullay auf dem Dach des Busbahnhofes ist eine sehr gute
Moglichkeit, sich regenerative Energiequellen zu Nutze zu machen. Bei anderen
Bahnhofen konnen auch die Dachflachen des Bahnhofsgebaudes oder die
Bahnsteiglberdachungen geeignet sein.

Unter einem Umweltbahnhof stellt man sich in erster Linie einen sehr ,grinen“ Bahnhof
vor. Dies war bei den Projektbahnhofen nicht unbedingt der Fall. ,Mehr Grin® hatte sich
SPECK (2004) bei der Umsetzung des Projektes in den Modellstandorten gewunscht. Als
ein gutes Beispiel kann man Grinstadt nennen. Hier wurde versucht, das Konzept des
Umweltbahnhofes in seinen 6kologischen Aspekten umzusetzen und diese durch einen
Lehrpfad an die Bevolkerung weiterzugeben.

Einen Einheitsbahnhof winscht sich die DB AG, laut BETTELS (2004). Der solle
moglichst Uberall gleich aussehen, damit man auch immer wisse, wann man sich in
einem Bahnhof befande, so BETTELS (2004) weiter. Er findet jedoch, gerade die
typischen Charaktere der einzelnen Bahnhdfe sind besonders wichtig und
erhaltenswert. Die Modellbahnhofe Bullay und Griunstadt sind beide auf ihre Art
gestaltet und umgebaut worden. Beide haben ihren ganz eigenen Charakter und einen
hohen Wiedererkennungswert.

Einfache Zerstorungen und mutwillige Vernichtungen schaffen in jedem Bahnhof
Probleme. Hier missen nach SPEcCK (2004) Konzepte gegen Vandalismus entwickelt
werden. Als Beispiel nannte er einen Informationsglaskasten. Hier wirde die Zerstérung
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erschwert, wenn die Glasscheibe direkt auf der Hinterwand aufliegen wirde. BETTELS
(2004) schlug finanzielle Anreize fur Mieter der Raumlichkeiten im Bahnhof vor, die
dann aber verpflichtet seien, zu helfen oder fur Ordnung zu sorgen.

Des Weiteren sollte Verantwortung fur den Bahnhof geférdert und Ubernommen
werden. So kénnte zum Beispiel der Jugendclub in dem Gebaude untergebracht
werden mit der Auflage, dass einmal im Jahr eine Aktion ,sauberer Bahnhof“ organisiert
wird. Ahnliches konnte fiir Vereine angeboten werden.

Das Marketing nach der Fertigstellung sollte intensiver konkretisiert und durchgefihrt
werden, winscht sich REiz (2004). Auch SPeEcK (2004) betonte ,Es ware noch mehr
moglich und auch wunschenswert®. Bei den Modellbahnhofen fallt auf, dass Feste und
ahnliche Veranstaltungen in der Hauptsache von den Hauptverantwortlichen des
Umbaues organisiert werden. Besser ware ein entwickeltes Marketingkonzept, das
nach dem Umbau wirksam wird. Hier kénnte sich vielleicht auch die Bevolkerung Gber
die Grundung eines Fordervereins oder einer Arbeitsgruppe beteiligen.

6.4 Finanzierung

Im Gegensatz zu den Standardneugestaltungen eines Bahnhofes bringt die
Umgestaltung in einen Umweltbahnhof einige Mehrkosten mit sich. So wirde auch die
Ubernahme einiger Aspekte des Konzeptes in den meisten Fallen das knappe Budget
sprengen. MWVLW (2000) schlagt deswegen vor, durch die Beteiligung privater und
offentlicher Immobilienbesitzer im Bahnhofsumfeld zusatzliche Finanzierungsquellen zu
sichern. ,Der hohe asthetische und imagehebende Wert von Grinanlagen hat sich im
Immobilienmarkt schon immer in entsprechenden Preisen manifestiert* (MWVLW
(2000)).

SPECK (2004) nannte das ,Pakete schnuren“ einen wichtigen Aspekt bei der
Finanzierung. Das Paket musse hinterher im Ganzen stimmen. Einzelne Teilbereiche
konnen so die Kosten ubersteigen, wenn andere Teile diese wieder ausgleichen.

Oko-Sponsoring ist ein wichtiger Faktor, der bei den Bahnhéfen aufgegriffen werden
kann. Unternehmen konnen hier die Moglichkeit erhalten, ,ein positives Image”
(MWVLW  (2000)) aufzubauen und ,gesellschaftliche Verantwortung und
Umweltbewusstsein offentlichkeitswirksam zu dokumentieren® (MWVLW (2000)).

Seite 46



Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz

7 Zusammenfassung

Im Rahmen dieser Arbeit wird zunachst in einem allgemeinen Teil auf die Organisation,
das Konzept und die Finanzierung des Pilotprojektes "Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz’
eingegangen.

Eine genaue Beschreibung der Planung und Umsetzung ist in den weiteren Kapiteln flr
Grinstadt und fur Bullay erarbeitet worden. Hier waren Gesprache mit Verantwortlichen
und Besichtigungen der Objekte hilfreich. Vor Ort fallt ein Umweltbahnhof nicht sofort
als Umweltbahnhof auf. Hierunter wirde man sich, wenn man sich vorher nicht mit dem
Konzept beschaftigt hat, einen besonders ,grinen“ Bahnhof vorstellen. Der Bahnhof in
Bullay beeindruckt auf jeden Fall durch seine Gestaltung. Hier fallt das grole
geschwungene Dach dem Betrachter sofort auf. Der Grunstadter Umweltbahnhof ist
dem ersten Anschein nach ein neu- und umgestalteter Bahnhof. Erst bei genaueren
Kenntnissen Uber das Konzept ‘Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz’, wird der Name
Umweltbahnhof einleuchtend. In Grinstadt sind auf die ,grinen“ Aspekte des
Konzeptes besonders Wert gelegt worden. So bemuiht man sich hier auch um
Offentlichkeitsarbeit durch Informationstafeln. Diese Informationen sind eben deshalb
wichtig, weil in einem Umweltbahnhof das Potential und die Nachhaltigkeit nicht auf
dem ersten Blick sichtbar sind.

Mittels Expertengesprachen sind die Probleme und Erfahrungen aus dem Prozess
dieses Projektes ausgearbeitet worden. In einem abschlielenden Kapitel wird daraus
eine Empfehlung fir die allgemeine Stationsplanung gegeben. Zusammenfassend kann
man sagen, dass das Konzept ‘Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz” Uberzeugt und
empfehlenswert fir die Ubernahme in die allgemeine Stationsplanung ist. Das groRe
Problem ist in jedem Fall die Finanzierung eines solchen Konzeptes. Hierfir muss im
Einzelfall nach Lésungen gesucht werden und im Sinne der Nachhaltigkeit abgewogen
werden. Mit dem groten organisatorischen Problem, der schlechten Zusammenarbeit
mit der DB AG, muss in irgendeiner Weise umgegangen werden, denn diese ist bei
einem Bahnhofsumbau unumganglich und entzieht sich dem planenden Einfluss.
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