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Das Bahnsteighohenkonzept

der DB AG

Das bei der DB AG verbindlich eingefiihrte Bahnsteighohenkonzept schafft Planungssicherheit und ist
ein wesentlicher Schritt zur Verbesserung der Barrierefreiheit.

P Der stufenlose Zugang zu Fahrzeugen
des Personenverkehrs erfordert eine Harmo-
nisierung der Bahnsteig- und Fahrzeugein-
stiegshohen Uber alle Haltebahnsteige ent-
lang des Zuglaufs einer Linie. Um dies zu
erreichen, wurde von der DB AG ein Bahn-
steighohenkonzept erarbeitet und - sofern
erforderlich — mit den betroffenen Aufga-
bentrdgern der Lander beraten. Nach dem
Vorstandsbeschluss der DB Station&Service
AG vom 13.04.2011 und dem Holdingbe-
schluss der DB AG vom 03.05.2011 wurde
das Bahnsteighthenkonzept verbindlich im
DB Regelwerk eingefiihrt.

Das Bahnsteighohenkonzept ist eine Basis
bei grundlegenden Erneuerungen von Ver-
kehrsstationen im Rahmen des laufenden
Bahnhofsmodernisierungsprogramms,  so-
wie auch flr die Anforderungen an Fahrzeu-
ge bei Verkehrsausschreibungen.

Der niveaugleiche Fahrgasteinstieg ist
ein wesentlicher Baustein des barrierefreien
Zugangs zum Bahnsystem, um das Ziel des
Behindertengleichstellungsgesetzes (BGG)
der selbstédndigen Nutzung der Bahn ohne
fremde Hilfe zu erfillen. Ein niveaugleicher
Einstieg ist jedoch nur moglich, wenn Bahn-

steig- und Fahrzeugeinstiegshohen aller auf
einer Bahnstrecke verkehrenden Fahrzeug-
linien abgestimmt sind.

Das europaische Eisenbahnbaurecht lasst
fir Bahnsteigneu- und -umbauten die zwei
Regel-Bahnsteighhen 76 und 55 cm zu. In
Deutschland ist nach EBO die Regelhdhe
fur den Neu- und Umbau 76 cm; begriin-
dete Abweichungen sind zuldssig und im
Bahnsteighohenkonzept festgelegt.  Fir
reine Stadtbahnnetze mit entsprechend
optimierten Fahrzeugen sind als Sonderfall
auch 96 cm oder 38 cm (StraBenbahnen) zu-
lassig.

DB Station&Service AG ist mit rd. 5370 Sta-
tionen und fast 10000 Bahnsteigen Europas
groBter Bahnhofsbetreiber. Der Bahnsteig-
bestand hat historisch bedingt unterschied-
lichste Hohen von ca. 15-103 cm. Aufgrund
der sehrlangen Lebensdauer der Bahnsteige
ist die Entscheidung, welche Bahnsteighohe
bei Bahnsteigerhéhungen gewdhlt wird,
langfristig wirksam.

Bis zum Holdingbeschluss 2011 wurde die
Bahnsteighohe im Einzelfall, oft nach kurz-
fristigen Aspekten wie den aktuell einge-
setzten Fahrzeugen bestimmt. In der Folge

BILD 1: Beispiel fur heterogene Bahnsteighthen im Ist-Bestand
(Grafik/Quelle: DB Station&Service AG, Infrastrukturkataster 2013)
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entstanden Linien mit sehr unterschiedli-
chen Bahnsteighdhen (Bild 1).

Die DB AG hat deshalb proaktiv ein Kon-
zept entwickelt, das die Zielhdhe fir jeden
Bahnsteig der DB Station&Service AG so fest-
legt, dass zukiinftig flir moglichst viele Rei-
sende ein niveaugleicher Einstieg mdglich
ist und dabei die bereits auf 55 oder 76 cm
erhdhten Bahnsteige angemessen beriick-
sichtigt. Mit dem Bahnsteighéhenkonzept
werden begriindete Abweichungen von der
in Deutschland vorgesehenen Regelhdhe
(76 cm) fiir bestimmte Linien oder Netze de-
finiert. Damit wird gleichzeitig eine verldssli-
che Planungsgrundlage fiir die Fahrzeugbe-
schaffung bzgl. Einstiegshohe sichergestellt.

1. DIE AUSGANGSSITUATION
1.1.1ST-SITUATION BAHNSTEIGHOHEN

Fir die insgesamt rd. 1700 km Bahnsteig-
bauldnge im Bestand der DB Station&Service

AG zeigt sich hinsichtlich der Bahnsteigh6he
ein sehr heterogenes Bild.
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Die Bahnsteighohen kénnen in mehrere
Gruppen eingeteilt werden und reichen von
deutlich unter 38 cm H6he bis 96 cm/103 cm
fuir die S-Bahnnetze (siehe Bild 2A).

Die Ursache fir die unterschiedlichen
Bahnsteighohen liegt zum einen in der lan-
gen Lebensdauer der Bahnsteige und zum
anderen in der wechselvollen Geschichte
der Eisenbahn in Deutschland.

Die Gruppe der niedrigen Bahnsteige mit
38 cm und darunter betragt heute noch rd.
41% der gesamten Bahnsteigbauldnge bei
DB Station&Service AG. Die Bahnsteighthen
21 cm und 38 cm Uber Schienenoberkante
waren ab 1865 jahrzehntelang Regelhd-
hen wegen der historischen betrieblichen
Rahmenbedingungen. 1928 wurde neben
38 cmauch die Regelhdhe 76 cm eingefiihrt,
um die unterschiedlichen Einstiegsverhalt-
nisse zu den verschiedenen Wagenbauarten
beriicksichtigen zu kénnen [5]. 76 cm hohe
Bahnsteige wurden dann insbesondere in
den groBeren Knotenbahnhofen mit Fern-
verkehrshalten zunehmend realisiert, so
dass der Anteil heute rd. 32% betragt (s.
Bild 2a). Nach der Teilung Deutschlands
nach dem 2. Weltkrieg setzte bei den nun
getrennten deutschen Bahnen in Bezug auf
die Bahnsteighohe eine unterschiedliche
Entwicklung ein. Im Gebiet der ehemaligen
DDR wurden bei der Deutschen Reichsbahn
Doppelstockwagen mit Niederflureinstieg
eingesetzt und dazu passend 55 cm als wei-
tere Regelhohe eingefiihrt. Nach der Wen-
de wurde dieser Entwicklung Rechnung
getragen: Mit der EBO-Novellierung 1991
waren auch 55 cm Bahnsteige fir definierte
Anwendungsfille zuldssig [5] und entspre-
chend mit Bundesmitteln forderfahig.

Seit den 1990er Jahren wurde Uber das
neue europdische Interoperabilitdtsregel-
werk versucht, die Bahnsteighdhen fiir Neu-
und Umbauten zu harmonisieren, wobei
die 2 Regelhdhen 76 cm und 55 cm in den
Technischen Spezifikationen flr das Teilsys-
tem Infrastruktur erreicht werden konnten.
Vielen Mitgliedstaaten wurden jedoch auch
Ausnahmen von den Regelh6hen einge-
raumt, z.B. in Deutschland 96 cm fir die
S-Bahnnetze mit entsprechend optimierten
S-Bahnfahrzeugen [2].

Die Hoéhenanpassung der Bestandsbahn-
steige erfolgt schrittweise im Rahmen der
technisch erforderlichen Erneuerung der
Verkehrsstationen. Die Entwicklung in den
letzten 6 Jahren 2008-2013 (siehe Bild 2a)
zeigt einen Zuwachs an erhdhten Bahnstei-
gen (55, 76, 96 cm) um insgesamt rd. 10%
bezogen auf die gesamte Bahnsteigldange,
wobei der groBte Zuwachs (4,7 %) auf die
Regelhdhe 76 cm entfallt. Die Erhohung des
Restbestandes an niedrigen Bahnsteigen
mit 38 cm Hohe und darunter (rd. 41% der
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BILD 2A: Verteilung der Bahnsteighdhen (nach Bahnsteiglange) bei DB Station&Service AG
(Grafik/Quelle: DB Station&Service AG, Infrastrukturkataster 2013)

Gesamt-Bahnsteigbauldnge) wird bei den
aktuell gegebenen Randbedingungen noch
mehrere Jahrzehnte dauern.

1.2. IST-SITUATION IM REGIONAL- UND
FERNVERKEHR

Bild 2b zeigt die Verteilung der Bahnsteigho-
hen nach der Anzahl der Reisenden (Ein-und
Aussteiger) je Tag.

S-Bahn
In den reinen S-Bahnnetzen der Ballungs-
rdume (z.B. Miinchen, Stuttgart, Rhein/Main,
Rhein-Ruhr, Hamburg und Berlin) nutzen
heute 37,7 % der Reisenden je Tag die Bahn-
steige von 96/103 cm Sonderhdhe, obwohl
diese Bahnsteige nur einen zahlenmaBigen
Anteil von 8,3% haben (vgl. Bild 2b). Die
S-Bahnnetze in Deutschland verfligen
bereits weitestgehend Uber einheitliche
Bahnsteighohen, auf denen Fahrzeuge mit
entsprechender Einstiegshohe eingesetzt
werden:

Hier ist in naher Zukunft ein niveauglei-

cher Einstieg fiir fast alle Reisenden méglich.
Eine Sondersituation ergibt sich lediglich
in den 96 cm-Netzen bei einigen wenigen
Bahnsteigen, die auch vom Regionalverkehr
genutzt werden. Die Linienhdhe des Regio-
nalverkehrs sollte in diesem Fall grundsatz-
lich 76 cm betragen. Die Zielhohe der misch-
genutzten Bahnsteige lautet dann 76 oder
96 cm, je nach Prioritdt der Linien.

Regionalverkehr

Im Gbrigen Netz erkennt man, dass 43,6 %
der Reisenden an 76 cm hohen Bahnsteigen
ein- oder aussteigt und damit sehr deutlich
gegeniber jenen 7,3% der Reisenden an
55 cm hohen Bahnsteigen dominieren. Die
Dominanz der Ein- und Aussteiger an 76 cm
hohen Bahnsteigen ist darin begriindet,
dass die am starksten frequentierten Linien
die Verbindungen zwischen den Metropolen
und in Ballungsrdumen sind, die mit 76 cm
Bahnsteigen ausgebaut wurden.

Einer einheitlichen Festlegung der Bahn-
steigzielhdhen auf die dominierende Regel-
hohe 76 cm stehen aber zwei Aspekte ent-
gegen:

BILD 2B: Verteilung der Bahnsteighthen (nach Reisenden je Tag/) bei DB Station&Service AG
(Grafik/Quelle: DB Station&Service AG, Infrastrukturkataster 2013)
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—> In einigen Regionen dominieren heute
55 cm Bahnsteige, welche iberwiegend
in den letzten 2 Jahrzehnten errichtet
wurden. Ein Wechsel auf eine abwei-
chende Bahnsteighdhe ware somit wirt-
schaftlich nicht vertretbar.

—> Auf Regionalverkehrs-Linien mit vielen
sehr niedrigen und schwach frequen-
tierten Bahnsteigen wiirde der Einsatz
von Fahrzeugen mit einer Einstiegsho-
he von 76 cm noch fiir viele Jahre eine
schlechte Einstiegssituation bedeuten,
da Investitionen in Bahnsteigerhdhun-
gen hier nur mit nachgelagerter Prioritat
stattfinden. Der Einsatz von Fahrzeugen
mit einer Einstiegshdhe von 60 cm ist in
diesem Fall ein guter Kompromiss, da im
Regelfall nur eine Stufe zum niedrigen
Bahnsteig besteht (Bild 3). Somit ist auch
hier eine Zielhdhe von 55cm vorteil-
haft.

Fernverkehr

Im Gegensatz zum Regionalverkehr ist die
Vereinheitlichung im Fernverkehr bereits
weitestgehend erreicht. Im Fernverkehr liegt

der Reisendenanteil bei 76 cm hohen Bahn-
steigen bei tiber 90 %.

Dennoch ist ein niveaugleicher Einstieg
bei Fernverkehrsziigen derzeit nicht gege-
ben, weil der Wunsch nach stufenfreiem
Einstieg i.d.R. nicht mit dem Wunsch nach
einem stufenfreien Durchgang durch den
Zug vereinbar ist. Deshalb haben Fernver-
kehrsziige eine FuBbodenhéhe von ca.
120 cm, was bei 76 cm hohen Bahnsteigen
einen Einstieg Uber 2 Stufen bedeutet. Auch
Doppelstockziige sind hier keine Lésung.
Sie ermdglichen zwar einen niveaugleichen
Einstieg vom 55 oder 76 cm Bahnsteig und
bei einigen Zligen auch einen stufenfreien
Durchgang im Obergeschoss, allerdings ist
dieser Bereich nur Gber Treppen erreichbar.

Zur Erleichterung des Einstiegs ftir mobili-
tatseingeschrénkte Personen, insbesondere
fuir Rollstuhlfahrer wurde im ,Programm der
DB AG festgelegt, dass alle neuen Fernver-
kehrsziige zukiinftig fahrzeuggebundene
Einstiegshilfen erhalten (Bild 4).

Als kiinftige Weiterentwicklung ist ein ni-
veaugleicher Einstieg fiir einen abgesenk-
ten Teilbereich im Zug denkbar, falls dann
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BILD 3:
Bahnsteig-  Stufen- Fahrzeug- Einstiegssituation fiir Fahrzeugeinstiegshthe
Héhe Hiéhe Einstiegshdhe Rolistuhlfahrerinnen 60 cm an diversen Bahn-
(Max-Wert TSI PRM) IST steighdhen bei gering
frequentierten Regional-
(+23cm)+22cm verkehrs-Linien
+22cm: Einstieg mit Assistenz (Grafik: DB AG Gesamtsystem
38 cm — iiber eine Rampe am Fahrzeug Bahn (T55)
(+23cm)+5cm 60cm
7 +5cm: Einstieg ohne Assistenz bei
55cm I Spaltiiberbriickung am Fahrzeug
(-16cm)-16cm
G0cm -16cm: Einstieg mit Assistenz
76 cm liber eine Rampe im Fahrzeug
BILD 4:
Fahrzeuggebundene

Einstiegshilfe im Fernver-
kehr, hier Lift im neuen ICE
(Baureihe 407)

(Foto: Palfinger AG)

auf einen stufenfreien Durchgang in andere
Teilbereiche (z.B. Zugrestaurant) des Zuges
verzichtet wird.

In wenigen Féllen miissen vom Fernver-
kehr auch 55 cm Bahnsteige mit einer drit-
ten Einstiegsstufe bedient werden, insbe-
sondere bei grenziiberschreitenden Linien
in stideuropdische Lander. Diese Situation
ist dann akzeptabel, wenn diese Bahnsteige
vom Fernverkehr nur selten bedient werden
und der Regionalverkehr dominiert (Bei-
spiel: Jena-Paradies).

2.DIE RECHTSGRUNDLAGEN

Die Rechtsgrundlagen fir die Barrierefrei-
heit im Bahnsystem sind u.a. die UN-Be-
hindertenrechtskonvention (UN-BRK), die
Technischen Spezifikationen fir Interopera-
bilitat im Transeuropdischen Eisenbahnsys-
tem (TSI), das Behindertengleichstellungs-
gesetz (BGG) sowie die Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung (EBO).

UN-Behindertenrechtskonvention (2008)
Die UN-Behindertenrechtskonvention [1]
verpflichtet in §9 (1) die Unterzeichnerstaa-
ten, geeignete MalBnahmen zu treffen, um
.Menschen mit Behinderungen eine unab-
hangige Lebensflihrung und die volle Teil-
habe in allen Lebensbereichen zu ermdgli-
chen”.

TSI PRM (2008)

Die Technischen Spezifikationen fir Inter-
operabilitdt im Transeuropdischen Bahnsys-
tem (TSI) sind europaische Vorschriften zur
Sicherstellung der Interoperabilitdt im Eisen-
bahnverkehr, die tiber die Rechtsverordnung
TEIV in Deutschland in Kraft gesetzt sind.

Die TSI PRM (TSI fur Personen mit einge-
schrankter Mobilitdt/People with Reduced
Mobility) [2] definiert speziell die Anforde-
rungen an den Fahrgasteinstieg. Einstiegs-
hilfen (fahrzeug- oder bahnsteigseitig) sind
zuldssig.

Fir Neu- und Umbauten von Bahnsteigen
lasst die TSI Bahnsteighohen von 55 oder
76 cm zu. 96 und 38 cm hohe Bahnsteige
sind in besonderen Stadtbahnnetzen als
Sonderfall fiir Deutschland zuldssig.

Fir neu zuzulassende Fahrzeuge betragt
die maximale Stufenhdhe beim Einstieg von
TSI-konformen Bahnsteigen +23 cm bzw.
—16 cm. Es sind mehrere Stufen zuldssig. Bis
zu einer Hohendifferenz von einer Stufe zwi-
schen Bahnsteig und FahrzeugfufBboden ist
der Einstieg von Rollstuhlfahrern noch mit
Hilfe einfacher kurzer Rampen realisierbar.
Bei mehr als einer Stufe kommen Hublifte an
einer Fahrzeugtiir oder am Bahnsteig als Ein-
stiegshilfe in Frage. Daher ist es aus Kunden-
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sicht und auch wirtschaftlich sinnvoll, die
Hohendifferenz auf eine Stufe zu begrenzen.

BGG (2002) und EBO (2012)

Gemdll dem Behindertengleichstellungs-
gesetz (BGQG) [3] ist eine Barrierefreiheit von
Einrichtungen gegeben, wenn diese ,fir
behinderte Menschen in der allgemein tb-
lichen Weise, ohne besondere Erschwernis
und grundsatzlich ohne fremde Hilfe zu-
ganglich und nutzbar sind”.

Die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
(EBO) [4], gliltig fur das regelspurige Bahn-
netz in Deutschland, wurde mit Einfiihrung
des BGG 2002 gedndert. Nach §2 (3) EBO
sind die Bahnunternehmen seither verpflich-
tet, Programme zur Gestaltung von Bahnan-
lagen und Fahrzeugen aufzustellen mit dem
Ziel, eine moglichst weitreichende Barriere-
freiheit fur deren Nutzung zu erreichen. Die
Deutsche Bahn AG hat unter Abstimmung
mit den Spitzenverbanden fir Behinderten-
belange 2005 das erste Programm der DB
AG der Offentlichkeit vorgestellt, 2011 das
zweite. Das dritte Programm ist zurzeit in
Vorbereitung. [5]

Méglichst weitreichende Barrierefreiheit:
Das bedeutet fur die Deutsche Bahn AG
bezogen auf die Schnittstelle Fahrzeug -
Bahnsteig, dass fiir moglichst viele Reisen-
de einschlieBlich der Rollstuhlfahrerlnnen
ein Einstieg vom Bahnsteig zum Zug ohne
fremde Hilfe sichergestellt werden soll. Das
ist nur moglich, wenn Bahnsteig- und Fahr-
zeugeinstiegshohe Ubereinstimmen und ein
definierter Spalt nicht Uberschritten wird.
Um dies zu gewabhrleisten, ist ein Ubergrei-
fendes Konzept fiir die Weiterentwicklung
der Bahnsteiginfrastruktur als Vorausset-
zung fur den Einsatz optimierter Fahrzeuge
erforderlich.

Die EBO regelt zudem konkret die Bahn-
steighohe bei Neu-und Umbauten. Nach
§13 ist die Regelhdhe flir neue oder umfas-
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send umzubauende Bahnsteige 76 cm. Min-
destens 38 cm und damit auch 55 cm sowie
ausdrticklich auch 96 cm fiir S-Bahnen sind
in speziellen Netzen zuldssig.

3. DAS BAHNSTEIGHOHENKONZEPT
3.1. ZIELE/GRUNDLAGEN

Basis des Bahnsteighéhenkonzepts ist die
Definition des langfristigen Zielzustands fir
den niveaugleichen Fahrgasteinstieg. Er lei-
tet sich aus den Anforderungen des Behin-
dertengleichstellungsgesetzes (BGG) [3] und
der EBO [4] ab, wonach die Eisenbahnunter-
nehmen des Bundes Programme aufstellen
missen, um ,mdglichst weitreichende Barri-
erefreiheit” zu erreichen.

Barrierefreiheit bedeutet entsprechend
BGG, dass eine Nutzung auch fiir alle mobi-
litdtseingeschrankten Personen ,grundsatz-
lich ohne fremde Hilfe” moglich ist.

Maoglichst weitreichende Barrierefreiheit
bedeutet fiir die Deutsche Bahn AG, dass
als langfristige Zielstellung ein niveauglei-
cher Einstieg flr die Uberwiegende Zahl
der Reisenden einschlieBlich der Mobilitats-
eingeschrénkten angestrebt wird, so dass
kiinftig Einstiegshilfen und Hilfestellung
immer weniger erforderlich sind. So gese-
hen kann in gering frequentierten Netzen/
Stationen als langfristiger Zielzustand auch
eine Stufe toleriert werden, die fiir mobili-
tatseingeschrankte Personen (insbesondere
Rollstuhlfahrer) mit fahrzeuggebundenen
Einstiegshilfen und Personalunterstiitzung
Uberwunden werden kann.

Zur Erflllung dieser Zielsetzung ist eine
Harmonisierung der Bahnsteigh6hen fir
alle Linien im Gesamtnetz der Deutschen
Bahn auf eine einheitliche Zielhdhe je Linie
erforderlich. Die Ermittlung der jeweiligen
Zielhohe erfolgte dabei nach einheitlichen
Kriterien.
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Um tatsdchlich in Zukunft auch optimierte
Fahrzeuge einsetzen zu kénnen, ist es uner-
lasslich, dass das Bahnsteigh6henkonzept
der DB AG verbindlich umgesetzt wird. Es
wurde 2011 mit Vorstandsbeschluss einge-
fihrt und ist seit 2012 auch im Bauregelwerk
der DB Station&Service AG implementiert.

Das Bahnsteighohenkonzept umfasst die
folgenden Festlegungen bei Neu-, Umbau
und Modernisierung von Bahnsteigen:

—> Bahnsteige der Stationen des Trans-
europadischen Eisenbahnnetzes (TEN)
erhalten bei kiinftigen Neu- oder um-
fassenden Umbauten die Regel-Bahn-
steighohe/Zielhohe von 76 cm gemal

TSI Infrastruktur HGV Kap. 4.2.20.4 in Ver-

bindung mit § 13(1) EBO.

Dieser Sachverhalt betrifft:

Bahnsteige der Stationen mit regelma@i-

gem Halt von Ziigen des Hochgeschwin-

digkeitsverkehrs (-HGV Regelhalte)

— Bahnsteige der Stationen mit schnellen
Zugdurchfahrten (Geschwindigkeit >
160 km/h).

—> Alle Ubrigen Bahnsteige erhalten die
Bahnsteighdhe/Zielhohe entsprechend
dem BahnsteighShenkonzept.

—> Abweichungen von der Zielhéhe bediir-
fen der Genehmigung des Vorstandes
der DB Station&Service AG.

N%

In Abhdngigkeit von der Entwicklung der
Einstiegs- und Ful3bodenhohen der Re-
gionalverkehrsfahrzeuge erfolgt dann in
der sehr langfristigen Perspektive schritt-
weise eine DB Station&Service AG-weite
Bahnsteiganhebung auf 76 cm.

Das Bahnsteighohenkonzept wurde mit
den Aufgabentrdgern der Bundeslander
beraten. Dabei bestand liberwiegend Kon-
sens. Nach Mdéglichkeit wurden die Belange
der Bundeslander in das Konzept eingear-
beitet.
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Technische Lebensdauer im Vergleich

Ca. 100 Jahre

- Jeweils ca. 30 Jahre

BILD 5: Technische Lebensdauer von Bahnsteigen und Fahrzeugen im Vergleich

3.2. LINIENBEZOGENE ZIELHOHEN
IM REGIONALVERKEHR

Im Bahnsteigh6henkonzept werden die Ziel-
hohen linienbezogen, d.h. fir die einzelnen
Linienverkehre im Regionalverkehr ermittelt
und festgeschrieben. Die Zielhohe einer
Linie umfasst alle Haltbahnsteige an einer
Linie und wirkt im Fall eines kiinftigen Neu-
und Umbaus; sie ist zugleich auch die kiinfti-
ge Einstiegshohe optimierter Fahrzeuge.

Zur Ermittlung der Zielhdhen werden die
aktuelle Bahnsteighdhe im Bestand und die
Anzahl der Ein- und Aussteiger an den ein-
zelnen Stationen/Bahnsteigen aus der jewei-
ligen Linie herangezogen. Die Zielhéhe der
Bahnsteige ist jene Hohe, bei der kurz- und
mittelfristig die meisten Reisenden - ein
passender Fahrzeugeinsatz vorausgesetzt —
eine einheitliche Einstiegshohe vorfinden.

Das aktuell eingesetzte Fahrzeug gibt bei
der Festlegung der Linienhéhe aber nicht
den Ausschlag, weil

—> die Lebensdauer von Bahnsteigen die
der Fahrzeuge um den Faktor 3-4 tber-
steigt (Bild 5),

BILD 6: Linienbeispiele fiir 76 und 55 cm Zielhdhe

(Grafik: DB AG Gesamtsystem Bahn (TSS))

—> der Fahrzeugeinsatz entlang einer Li-
nie sich oft in noch kiirzeren Zeiten &n-
dern lasst (Ausschreibungszyklen fir
Verkehrsvertrdge im Regionalverkehr
i.d.R.10-15 Jahre) und

moderne Fahrzeuge hinsichtlich ihrer
Einstiegshohe z.T. nachtraglich umbau-
bar sind.

Die Zielhohenermittlung kann anhand von
zwei typischen Beispielen erldutert werden
(Bild 6):

1. Flr eine Linie, an der bereits heute die
Mehrzahl der Reisenden an 76-cm-Bahn-
steigen einsteigen, ist bei einer Zielhéhe
von 76 cm der Kundennutzen am héchs-
ten.

2. Eine Linie, an der bereits heute die Mehr-
zahl der Reisenden an 55 cm Bahnstei-
gen einsteigt, erhalt eine Zielhéhe von
55cm.

3. Dasgleiche gilt fiir eine Linie mit sehr ge-
ringem Verkehrsaufkommen und noch
vielen niedrigen Bahnsteigen, deren
Erneuerung/Modernisierung aus wirt-

(Grafik: DB AG Gesamtsystem Bahn (TSS))
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schaftlichen Griinden langfristig nicht
ansteht.

In der Praxis gibt es auch Kombinationen
mehrerer der genannten Prdmissen. Hier
muss die Linienhdhe hinsichtlich des hohe-
ren Fahrgastnutzens priorisiert werden. Lini-
en, die Uber einen gemeinsamen Abschnitt
gebuindelt gefuhrt werden, sollten eine ein-
heitliche Linienhdhe erhalten.

Im Falle einer Baumaflinahme ist die Bahn-
steighdhe in der definierten Zielhohe auszu-
fuhren.

Wichtig ist: Das Bahnsteigh6henkonzept
stellt kein Investitionsprogramm flir Bahn-
steige dar, es dient vielmehr der langfris-
tigen Planungssicherheit fir die ,richtige”
Bahnsteighdhe.

Die Ergebnisse zu den linienbezogenen
Zielhohen werden fiir jedes Bundesland zu-
sammengefasst und graphisch dargestellt
(Bild 7). Linien, die mehrere Bundesléander
beriihren, werden immer entlang ihres kom-
pletten Zuglaufs analysiert. In Knotenbahn-
hofen ergeben sich dann aus der Kombina-
tion aller einmindenden Linien mit ihrer
Zielhohe und dem Betriebsprogramm des
Bahnhofs die Zielhéhen fiir jeden Bahnsteig.

Als Gesamtergebnis entsteht ein Grund-
gerlist von 76 cm Linien, ausgehend von
den Metropolregionen.

Abseits dieser Magistralen entstehen ein-
zelne Linien oder kleinere Netze mit Zielho-
hen von 55 cm. In Thiringen und Sachsen
haben aufgrund der bereits dominierenden
55 cm Bahnsteige auch flir gréBere Regio-
nen die Zielhéhe 55 cm .

3.3. SONDERASPEKT KNOTEN MIT
UNTERSCHIEDLICHEN ZIELHOHEN

Im Zielsystem kommt den Knotenbahn-
hofen, an denen mehrere Linien mit unter-
schiedlichen Linienhdhen zusammentref-
fen, eine besondere Bedeutung zu. Linien
mit unterschiedlichen Zielhéhen halten teil-
weise am gleichen Bahnsteig. Bei wichtigen
Umsteigebeziehungen zwischen den Linien
soll aber keine Verschlechterung fir den
Fahrgast entstehen, die Anordnung von Stu-
fen innerhalb eines Bahnsteigs, um beide
Zielhdhen bedienen zu kdnnen, soll mog-
lichst vermieden werden.

Beim Neu- oder umfassenden Umbau
solcher Knotenbahnhdfe ist dann eine Kno-
tenuntersuchung erforderlich, wobei dann
auch das aktuelle/geplante Betriebspro-
gramm des Bahnhofs zugrunde gelegt wird
(Bild 8).

Im Bahnsteighohenkonzept sind die Kno-
ten mit mehreren Bahnsteighohen meist
auBlerhalb der Metropolregionen gelegene
Stationen. Hier kann im Regelfall eine Se-

www.eurailpress.de/etr



parierung der Linien mit unterschiedlichen
Hohen auf unterschiedliche Bahnsteige ge-
plant werden. Wenn eine Separierung nicht
moglich ist, entspricht die Zielhéhe eines
mischgenutzten Bahnsteigs der nach Rei-
sendenaufkommen dominierenden Linien.

In den Metropolregionen ist iberwiegend
eine einheitliche Bahnsteighohe von 76 cm
sinnvoller, um hier maximale betriebliche
Flexibilitat zu gewahrleisten.

3.4. SONDERASPEKT: GUTERTRANSPORTE
MIT LADEMASSUBERSCHREITUNG
(LAGE IM LU-TIEF-NETZ)

In wenigen Sonderféllen wiirde eine Bahn-
steighdhe von 76 cm Transporte mit Lade-
maluberschreitung (hier Transporte mit
Groftransformatoren oder Schragblechen)
im sogenannten LU-tief-Netz behindern. Im
Rahmen des Konzepts wurde mit der DB
Netz AG ein Prozess erarbeitet, der solche
Konfliktfalle erkennt und bewertet. Nach
diesem Prozess wird bei DB Netz AG eine ort-
liche Prifung durchgefiihrt. Die Parameter,
die eine LU-Transport-Passage verhindern,
kommen ortlich selten vor, so dass nur we-
nige Bahnsteigkanten eine von der Zielho-
he 76 cm abweichende Bahnsteighthe von
55 cm erhalten mussen.

4. UMSETZUNG DES BAHNSTEIG-
HOHENKONZEPTS

Das Bahnsteighdhenkonzept wurde mit Be-
schluss des Konzernvorstandes der DB AG
eingeflihrt und ist bei neuen Bauprojekten
seither bereits mit Planungsbeginn zu be-
achten. Dies wurde im Bauregelwerk der
DB Station&Service AG Richtlinie 813 ,Per-
sonenbahnhoéfe planen, Modul 813.0201
(2012)" verpflichtend verankert.

Das Bahnsteighohenkonzept dient DB
Station&Service AG dazu, Planungssicher-
heit fiir die ,richtige” Bahnsteigzielhéhe bei
der schrittweisen und bedarfsgerechten
Erneuerung der rd. 1700 km Bestandsbahn-
steige festzulegen.

Mit der schrittweisen Harmonisierung der
Bahnsteighohe an einer Linie konnen die
Bundesléander im Rahmen der Verkehrsaus-
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BILD 7: Landkarte, Zielbahnsteighdhen” in Bayern (Ausschnitt): Die verkehrsstarken Magistra-

len erhalten 76 cm Zielhdhe

schreibungen Fahrzeuge mit der optimalen
Einstiegshohe vorgeben.

Die Industrie bietet grundsétzlich Fahr-
zeugkonzepte fiir den stufenfreien Einstieg
sowohl fir 55 cm als auch fiir 76 cm hohe
Bahnsteige an.

Eine Besonderheit gibt es bei einigen
stark frequentierten Linien im Zulauf auf die
Metropolen: Hier kann die hohe Kapazitats-
nachfrage bei begrenzten Bahnsteigldngen
teilweise nur durch den Einsatz von Doppel-
stockziigen erfillt werden.

Diese Doppelstockziige wurden von der
Industrie bisher nur fiir den niveaugleichen

(Quelle: www.beg)

Einstieg zur Bahnsteighthe 55 cm angebo-
ten. Seitens einiger Aufgabentrdger bestand
daher der Wunsch, die Bahnsteighohen die-
ser Linien an die Einstiegshohe der Doppel-
stockzilige anzupassen. An Linien, an denen
die Reisendennutzung an 76-cm-Bahnstei-
gen bei weitem dominiert, wiirde eine Op-
timierung auf 55 cm das Ziel des grof3ten
Reisendennutzens dauerhaft vereiteln.
Deshalb ist es notwendig, dass zukinf-
tig auch Doppelstockfahrzeuge mit 76 cm
Einstiegshohe von der Fahrzeugindustrie
entwickelt werden und dem Markt bei Aus-
schreibungen zur Verfigung stehen.

www.eurailpress.de/etr
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Knotenuntersuchung der Bahnsteighhen
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BILD 8: Beispiel einer Knotenuntersuchung: Festlegung der Bahnsteighhe jeweils optimiert

fur verschiedene linienbezogene Zielhdhen

Durch  Verkehrsausschreibungen  wie
,Ringzug West” (Bayern), ,Main-Neckar-
Ried” und ,RRX" (NRW) ist in letzter Zeit das
Interesse der Industrie geweckt worden,
auch Doppelstockzlige optimiert flir 76 cm
Bahnsteige zu konzipieren und anzubieten.
Fir den Ringzug West werden sie erstmalig
beschafft.

In der Migrationsphase, d.h. bis alle nied-
rigen Bahnsteige auf die Zielhéhe gebracht
sind, kénnen die in groBer Stiickzahl vor-
handenen Doppelstockfahrzeuge mit 60 cm
Einstiegshohe als guter Kompromiss sowohl
niedrige als auch hohe Bahnsteige bedienen
(Bild 3).

Klarungsbedarf besteht noch bei einigen
landerlbergreifenden Linien. Oft weichen
hier die von den einzelnen Landern favori-
sierten Linienhdhen voneinander ab.

Ein typisches Beispiel sind die von Berlin
nach Mecklenburg-Vorpommern flihrenden
Linien. Im GroBraum Berlin und in Branden-
burg Uberwiegt eine Bahnsteighthe von
76 cm, in Mecklenburg-Vorpommern eine
von 55cm. Da Uber den gesamten Linien-
verlauf der Anteil der Fahrgdste an 76 cm
Bahnsteigen dennoch stark Uberwiegt, ist
eine Zielhéhe von 76 cm fiir diese Linien
vorteilhafter (Bild 1). Eine dhnliche Situation
liegt im Stuttgarter Raum vor.

5.ZUSAMMENFASSUNG

Der niveaugleiche Fahrgasteinstieg ist ein
wesentlicher Baustein des barrierefreien Zu-
gangs zum Bahnsystem, um eine selbstandi-
ge Nutzung der Bahn ohne fremde Hilfe zu
ermoglichen. Ein niveaugleicher Einstieg ist
jedoch nur mdoglich, wenn Bahnsteig- und
Fahrzeugeinstiegshéhe auf einer Linie abge-
stimmt sind. Hier ist derzeit in Deutschland
eine sehr heterogene Ausgangssituation
vorhanden.

(Grafik: DB AG Gesamtsystem Bahn (TSS))

Die DB AG hat deshalb proaktiv ein Bahn-
steighdhenkonzept entwickelt, das die Ziel-
hohe fiir jeden Bahnsteig von DB Station&
Service so festlegt, dass zukinftig fir moég-
lichst viele Reisende ein niveaugleicher
selbstandiger Einstieg moglich ist. Damit
wird auch eine verldssliche Planungsgrund-
lage fir die Fahrzeugbeschaffung sicherge-
stellt. <
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» SUMMARY

Deutsche Bahn's concept for
platform heights

Step-free access to trains is a key element
in a railway system without steps, making
it easier for travellers to use the railway
without needing assistance from others.
Boarding and alighting without steps are,
however, only possible if platform and
vestibule heights are coordinated with one
another. The starting situation in Germany
today is a very heterogeneous one.
Deutsche Bahn (DB AG) has decided to take
the initiative and has developed a concept
for platform heights which determines the
target height for each platform operated
by DB Station&Service in such a way that
in future as many travellers as possible will
be able to board and alight by themselves
without needing assistance from others.
This measure is also ensuring a reliable
planning basis for the procurement of
railway vehicles.
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