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Einfluss der Fahrgastwechselzeit
auf die Punktlichkeit im SPNV

Studie der Regionalbahn Rhein-Ruhr zeigt Optimierungsansatze auf

Die Einfuhrung des Integralen Taktfahrplanes
2 (ITF2) im Tatigkeitsraum der DB Regional-
bahn Rhein-Ruhr GmbH im Dezember 2002
flhrte nicht allein zur Steigerung des Ver-
kehrsangebotes, sondern auch zu einer Opti-
mierung der Fahrtzeiten gegentber der Vor-
gangerversion auf den bestellten Relationen.
Die pauschale Kalkulation des Haltezeitbe-
darfes im ITF2 fuhrt zu bestimmten Tageszei-
ten zu Problemen bei der Fahrplaneinhal-
tung. Besonders an groBen Umsteigebahn-
héfen liegen in den morgendlichen und
abendlichen Spitzenstunden die tatsachli-
chen Haltezeiten Uber den fahrplanméaBig
festgelegten Werten. Die Folge dieser Halte-
zeitlberschreitungen sind Zugverspatungen,
deren Auswirkungen sich von Einzelfahrten
in das Gesamtsystem hinein potenzieren.

Die DB Regionalbahn Rhein-Ruhr GmbH
Uberprlft derzeit die betriebliche Realisier-
barkeit des ITF2 unter Praxisbedingungen.
Ziel dieser Bemuhungen ist die Verbesse-
rung der Punktlichkeit und Zuverlassigkeit
gegentber den Bahnkunden. Weiterhin |&sst
sich durch die Stabilisierung des Fahrplanes
der betriebliche Aufwand zur Leistungser-
bringung reduzieren.
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Abb. 1: Fahrgastwechsel in Dortmund Hauptbahnhof

Als ein méglicher Grund fur die problemati-
sche Fahrplantreue wurden die Fahrgast-
wechselzeiten (FWZ) in den morgendlichen
und abendlichen Spitzenstunden identifiziert.
In einer empirischen Untersuchung sollte
nachgewiesen werden, wie grof ihr tatséchli-
cher Einfluss auf den Fahrplan im Nahver-
kehr ist. Basierend auf den Ergebnissen wur-
den Zeitrichtwerte flr die Dimensionierung
von Haltezeiten im SPNV definiert und Opti-
mierungsansatze zur Reduzierung der Fahr-
gastwechselzeiten aufgezeigt.

Erhebungsaufbau

Die Studie konzentrierte sich auf die Unter-
suchung der Fahrgastwechselzeiten der Lini-
en RE1 bis 6, RE11 und RE13 an einer Aus-
wahl von Bahnhéfen im Zustandigkeitsgebiet
der DB Regionalbahn Rhein-Ruhr GmbH.
Die Erhebungsbahnhdéfe wurden zu drei Ty-
penklassen aggregiert:

— Knotenpunkte (Disseldorf Hbf, Duisburg
Hbf, Essen Hbf, Dortmund Hbf),

— aufkommensstarke Bahnhofe
scheid, Hagen Hbf),
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— sonstige Bahnhofe (Dortmund-Kurl, Dis-
seldorf-Benrath)

Als Untersuchungszeitraum wurden die auf-
kommensstarken Spitzenstunden zwischen
6 und 9 Uhr sowie zwischen 15 und 19 Uhr
einer typischen Verkehrswoche festgesetzt.
Die Erhebungen erfolgten im Zeitraum zwi-
schen dem 17. Februar und dem 17. Mérz
2003, also im insgesamt aufkommensstarke-
ren Winterhalbjahr. Z&hlungen an den Kno-
tenpunkten erfolgten an den Verkehrstagen
1, 3 und 5 (Montag, Mittwoch und Freitag).
An den aufkommensstarken und sonstigen
Bahnhdofen wurden die projektrelevanten Da-
ten an den Tagen 2 und 4 erfasst. Schulferien
und gesetzliche Feiertage konnten wéhrend
dieses Zeitraumes ausgeschlossen werden.
Die Karnevalsfeiertage wurden ebenfalls von
der Erhebung ausgenommen.

Die Messungen wurden von jeweils zwei Mit-
arbeitern (studentische Hilfskrafte) pro Zug-
bewegung durchgefiihrt. Messstandorte be-
fanden sich am — nach Abschéatzung des Mit-
arbeiters — aufkommensstarksten Ein-/Aus-
stieg in der Mitte des Zugverbandes sowie am
geringer frequentierten zweiten Ein-/Ausstieg
am Kopf des Zuges. Auf diese Weise lieBen
sich neben der maximalen Fahrgastwechsel-
zeit auch die minimale und die durchschnitt-
liche Fahrgastwechselzeit ermitteln (Abb. 2).

Vor Auswertung der gewonnenen Informatio-
nen erfolgte ein Plausibilititscheck, welcher
durch Ausfiltern nicht konsistenter Angaben
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die Datenbasis fur die nachfolgende Auswer-
tung bereinigte. Als Erhebungsergebnis stan-
den nach Plausibilitatsiberprifung etwa
1000 zugbewegungsspezifische Datenséatze
als Auswertung zur Verfligung.

Analyse

Zur Analyse der Fahrgastwechselzeiten
kommt das statistische Analyseprogramm
SPSS zur Anwendung. Die folgende Auswahl
konzentriert sich auf die wichtigsten Untersu-
chungsaspekte.

Bahnhofstyp

Die maximale Fahrgastwechselzeit ist die
groBte bei einer Zugbewegung erhobene
Ein-/Aussteigerzeit. Sie ist an den Knoten-
punkten um ein Vierfaches hoher als bei den
Ubrigen Bahnhofstypen. Aufkommensstarke
und sonstige Bahnhdofe unterscheiden sich
diesbezulglich kaum.

Die durchschnittliche Wechselzeit an Knoten-
punkten liegt hdher als an den aufkommens-
starken und sonstigen Bahnhéfen. Dies ist
auf das wesentlich héhere Fahrgastaufkom-
men der Knotenpunktbahnhéfe zurtckfihr-
bar. Die Wechselzeiten an aufkommensstar-
ken und sonstigen Bahnhdéfen unterscheiden
sich nur geringfligig voneinander.

Die Fahrgastwechselzeit ist an der vorderen
Wagenposition bei allen Bahnhofstypen ge-
ringer als in der Zugmitte. Dies ist mit einer
Ungleichverteilung der Passagiere auf dem
Bahnsteig zu erklaren. Wahrend an Zugkopf
und Zugende wenige Fahrgéaste warten, stau-
en sich die meisten Fahrgéste in der Néhe
der Zu- und Abgénge, welche sich in der Re-
gel in der Mitte des Bahnsteigs befinden.
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Abb. 2: Erheb

ungsaufbau

Die realen Haltezeiten an Knotenpunkten
und aufkommensstarken Bahnhdéfen Gber-
schreiten die planméaBigen Haltezeiten um
durchschnittlich acht bis zwélf Sekunden. An
den sonstigen Bahnhofen stellt die Uber-
schreitung der planméaBigen Haltezeiten in
der Regel kein Problem dar. Die Fahrgast-
wechselzeit umfasst bei allen drei Bahnhofs-
typen einen kleinen Teil des Haltezeitbedarfs
(Abb. 3). Somit kann der Ein-/Aussteige-
vorgang als maBgeblicher Einflussfaktor auf
die Zugverspatungen ausgeschlossen wer-
den.

Einfliisse von RE-Linie und Haltebahnhof

An allen untersuchten Knotenpunkten liegen
die maximalen Fahrgastwechselzeiten unter
60 Sekunden und damit unter den fahrplan-
maBigen Haltezeiten (Abb. 3). Diese sind lini-
en- und bahnhofspezifisch auf mindestens
120 Sekunden, in einzelnen Fallen auf bis zu
300 Sekunden dimensioniert. Die aktuellen
Fahrgastwechselzeiten stellen somit bei allen
untersuchten RE und Knotenpunktbahnhé-
fen kein maBgebliches Problem fiir die Ein-
haltung der fahrplanmaBigen Haltezeiten dar.

Die Situation an den aufkommensstarken
Bahnhofen (Wattenscheid, Hagen Hbf) und
den sonstigen Bahnhofen (Dortmund-Kurl
und Dusseldorf-Benrath) ist vergleichbar.
Hier liegen die maximalen Fahrgastwechsel-
zeiten flr alle Untersuchungslinien bei unter
30 Sekunden und stellen somit keinen Eng-
passfaktor fur die Einhaltung der Haltezeiten
dar. Diese sind linien- und bahnhofsspezi-
fisch auf 60 Sekunden in Wattenscheid, Dort-
mund-Kurl und Dusseldorf-Benrath sowie auf
120 bis 180 Sekunden in Hagen Hbf festge-
setzt.

Rollmaterial

In der Untersuchung werden die hauptséach-
lichen im NRW-Nahverkehr eingesetzten Wa-
gentypen erfasst:

— Doppelstockwagen (Dosto),
— Nahverkehrswagen (N-Wagen),
— Elektrotriebwagen (ET).

Die durchschnittlichen Wechselzeiten an den
vorderen und mittleren Ein-/Ausgangen so-
wie die fir jede Zugbewegung gemessenen
maximalen Fahrgastwechselzeiten sind fur

180

120

60

Mittelwert (Sek.)

-planm. Haltezeit

-reale Haltezeit

-max. FWz

Balken zeigen Mittelwerte

408

max. FWZ (Sek.)

0

10

N“Wlag%

Knotenpunkte sonstige Bhf Sy
R =
Aus.et, Bhr Abb. 3: Haltezeit und Abb. 4: Fahrgast- °"'nateﬂa| Doty
maximale Fahrgastwechsel- wechselzeiten nach
Bahnhofstyp zeit nach Bahnhofstyp Rollmaterial und Bahnhofstyp
9/2003 DER NAHVERKEHR 49




VRN ERNRSPLANUNE

alle drei Typen ahnlich. Bei der Betrachtung
der Wechselzeiten nach Rollmaterial und
Bahnhofstyp zeigt sich ein differenzierteres
Bild (Abb. 4).

Die durchschnittliche Fahrgastwechselzeit an
Knotenpunktbahnhéfen (dargestellt als ,1“ in
Abb. 4) liegt bei allen drei erhobenen Wagen-
typen eng beieinander. Fir die Beeinflussung
der Wechselzeiten an diesem Bahnhofstyp
ist daher die Art des eingesetzten Rollmate-
rials unerheblich. Bei aufkommensstarken
Bahnhofen (2) werden die Zeiten an Doppel-
stock- und N-Wagen erhoben, wobei sich
erstgenannte Fahrzeuge als deutlich leis-
tungsfahiger in der zeiteffektiven Abwicklung
der Ein-/Aussteigevorgange erwiesen haben.
An sonstigen Bahnhoéfen (3) sind kaum Un-
terschiede zwischen Dosto- und N-Wagen-
Zeiten zu beobachten. Lediglich die Ein-/Aus-
stiegszeiten bei ET liegen unterhalb der bri-
gen Werte. Der Typ des eingesetzten Rollma-
terials ist als Bemessungsfaktor flr die Halte-
zeiten somit zu vernachléssigen.

Verspatungseffekte

Als reale Verspéatung wird in dieser Studie die
Differenz zwischen planmaBiger und realer
Abfahrtszeit definiert. Sie stellt im Erhe-
bungszeitraum einen erheblichen Einfluss-
faktor flir den Zugbetrieb dar (Abb. 5).

Die gemessenen realen Verspatungen sind
nicht die Folge der bereits dargestellten Hal-
tezeituberschreitungen, sondern entstehen
aus betrieblichen Griinden. Eine Pufferung
dieser Verspéatungen in den Haltezeiten der
RE-Linien ist nur eine unbefriedigende Me-

thode, die Fahrplantreue zu sichern. Sinnvol-
ler ist hingegen die Identifikation und Neutra-
lisierung dieser Defizite. In den Handlungs-
empfehlungen erfolgt daher keine Pufferung
nicht Haltezeit bezogener Verspatungen.

Die Analyse der Verspatungszeiten nach RE-
Linie und Wochentag zeigt flir die meisten Li-
nien einen ahnlichen Verlauf. Die beobachte-
te Durchschnittsverspéatung ist am Montag
hoher als an den Ubrigen Verkehrstagen. Sie
sinkt zur Wochenmitte ab und erreicht am
Freitag wiederum erhéhte Durchschnittswer-
te. Abbildung 6 verdeutlicht die Verspatungs-
entwicklung im Tagesgang. Wahrend zwi-
schen 6 und 7 Uhr nur geringe Verspatungen
auftreten, erreichen sie zwischen 7 und 9 Uhr
Tagesspitzenwerte auf fast allen beobachte-
ten Linien. In den Nachmittagsstunden ver-
teilen sich die Verspatungszeiten gleichmani-
ger; hier sind zwischen 17 und 18 Uhr die
hoéchsten Nachmittagswerte zu beobachten.

Die Verspatungen beeinflussen die Haltezei-
ten (Abb. 7). Die Verspatungsdauer hat hin-
gegen keine Auswirkungen auf die Fahrgast-
wechselzeiten. Anders sieht der Zusammen-
hang zwischen durchschnittlicher Verspatung
und realer Haltezeit aus. Bei Abfahrtsverzo-
gerungen bis zu zehn Minuten liegt die reale
Haltezeit im Bereich der planmaBigen Zeiten.
Ab einer Verspatung von zehn Minuten hin-
gegen Ubersteigen die realen die planmafi-
gen Haltezeitraume. Dies zeigt die Notwen-
digkeit realistischer Halte- und Fahrtzeiten,
da verspatete Anklnfte an den sonstigen
Bahnhdéfen haufig eine Uberschreitung der
planmaBigen Haltezeiten nach sich ziehen.

Wochengangeffekte

Die wochentagsspezifische reale Haltezeit ist
von der Entwicklung der Fahrgastwechselzei-
ten unabhéngig und zusatzlich an den meis-
ten Untersuchungsbahnhéfen (Ausnahme:
Dortmund Hbf) nur geringen wochentagsbe-
dingten Schwankungen unterworfen. Die lini-
enspezifische Entwicklung der Fahrgast-
wechselzeiten nach Wochentag zeigt keine
auffallende Abhangigkeit der Wechselzeiten
vom Wochentag. Mit Ausnahme der RE3 und
RE4 sind die erhobenen Zeiten an allen drei
gemessenen  Wochentagen  annahernd
gleich. Fur die realen Haltezeiten l&sst sich
ebenfalls keine Abhéangigkeit der Wechsel-
zeiten von RE-Linie und Wochentag erken-
nen. Mit Ausnahme des RE13 sind die ge-
messenen Zeiten im Wochenverlauf gerin-
gen relativen Schwankungen unterworfen.

Fur die Dimensionierung der FWZ und Halte-
zeiten ist der Wochengang somit nur von ge-
ringer Bedeutung. Als Konsequenz wird die-
ser Faktor bei der Entwicklung von Haltezeit-
empfehlungen nicht berlicksichtigt.

Tagesgangeffekte

An allen vier Knotenpunktbahnhofen weist
die Entwicklung der Fahrgastwechselzeiten
im Tagesverlauf ahnliche Auspragungen auf
(Abb. 8). Die frihe Morgenstunde (6 bis 7
Uhr) zeigt gegenliber der morgendlichen
Spitzenstunde (7 bis 8 Uhr) einen deutlich
niedrigeren Wert. Zwischen 8 und 9 Uhr sin-
ken die Wechselzeiten gegenlber der Vor-
géangerstunde wieder leicht ab. Der nachmit-
tagliche Spitzenwert wird zwischen 16 und
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17 Uhr erreicht, fallt anschlieBend kontinuier-
lich bis 19 Uhr und erreicht dann wieder den
Ausgangswert der frihen Morgenstunde. An
den aufkommensstarken Bahnhéfen Watten-
scheid und Hagen Hbf sowie an den sonsti-
gen Bahnhofen Dortmund-Kurl und Dussel-
dorf-Benrath sind ahnliche Tagesganglinien
zu verzeichnen.

Die tageszeitlichen Extremwerte spielen eine
wichtige Rolle fur die Berechnung der Halte-
zeitrichtwerte an Knotenpunktbahnhéfen. So
sind in Duisburg Hbf und Dusseldorf Hbf star-
ke absolute Schwankungen zu verzeichnen.
Daher sind bei der Neuberechnung der Hal-
tezeiten gegentber den Durchschnittswerten
in diesen Fallen héhere Haltezeitrichtwerte
anzusetzen.

Analyseergebnisse

Zusammenhang von Fahrgastwechselzeit
und realen Haltezeiten

Die Bestimmung der Korrelation zwischen
Haltezeit und Fahrgastwechselzeit ermdg-
licht Aussagen, inwiefern der Fahrgastwech-
sel in der Praxis real einen bestimmenden
Faktor fur die Punktlichkeit des RE-Angebo-
tes darstellt. Als Ergebnis der Korrelations-
analyse fur die Untersuchungsvariablen rea-
le Haltezeit und maximale FWZ resultiert der
Wert 0,174. Es liegt ein sehr schwach ausge-
pragter Zusammenhang zwischen realer Hal-
tezeit und FWZ vor.

Haltezeitempfehlungen

Die Erhebungsergebnisse zeigen an einigen
Knotenpunktbahnhéfen die Notwendigkeit zur
Erhohung der Plnktlichkeit fur die Linien RE1,
RE2, RE3, RE5 und RE6 auf. Da der Zusam-
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menhang zwischen Fahrgastwechselzeiten
und realer Haltezeit sehr gering ausgepragt ist
und ein GroBteil der Einflussfaktoren keine
handlungsrelevanten Auswirkungen auf die
reale Haltezeit der Untersuchungslinien hat,
wird zur Bemessung der Haltezeitempfehlun-
gen linien- und bahnhofsspezifisch der reale
Haltezeitdurchschnitt genutzt. Als Schwellen-
wert fur eine Anpassung der fahrplanméBigen
Haltezeiten werden Uberschreitungen von
mindestens 20 Sekunden (Fahrplan- bezie-
hungsweise Erhebungstoleranz) angesetzt.

Die Analyse der realen Haltezeiten nach Ta-
gesgang hat fur einige der Knotenpunktbahn-
héfe (Dlsseldorf Hbf und Duisburg Hbf) star-
ke tageszeitliche Schwankungen ergeben. In
diesen Féllen wird zur Haltezeitempfehlung
eine groBzugige Aufrundung des Zeitbedarfs
vorgenommen. Eine Abfederung nicht Halte-
zeit bedingter Zugverspatungen durch Er-
héhung der Haltezeit erfolgt nicht, da in dieser
Studie die entsprechenden Ursachen nicht
untersucht wurden. Wie die in Tabelle 1 ag-
gregierten  Haltezeitempfehlungen = veran-
schaulichen, ist in den meisten Fallen (Aus-
nahme: RE3) eine geringe Anhebung der Hal-
tezeiten um 60 Sekunden ausreichend. Dies
gleicht die planméBigen an die real erhobe-
nen Haltezeiten an. Der RES3 stellt eine Aus-
nahme dar, da wéhrend des Erhebungszeit-
raumes nicht das vorgesehene Rollmaterial
auf dem Zuglauf zum Einsatz kam. Entspre-
chend sind die diesbezliglichen Dimensionie-
rungsrichtwerte nachtraglich anhand des
planméaBigen Rollmaterials zu verifizieren.

Auswirkungen der
Haltezeitverlangerungen

Die zur Wirkungsabschatzung auf das Ange-
bot der DB Regionalbahn Rhein-Ruhr GmbH

verwendbare Datenbasis ist aufgrund der
neu geordneten Linienflhrungen des ITF2 im
Dezember 2002 begrenzt. Eine Umlegung
der Fahrgastzahlen der RE-Linien des ITF1,
fir den umfassende Passagierzéhlungsbe-
stande vorliegen, auf die Linien des ITF2 ist
nur in Fallen methodisch einwandfrei, bei de-
nen alte und neue Linienfihrung weitgehend
oder vollstéandig Ubereinstimmen.

Im Falle von RE-Linien, die zum ITF2 neu ein-
gefuhrt wurden oder durch Zusammenlegung
zweier separater Vorgangerlinien entstanden
sind, wird von einer Abschatzung des betrof-
fenen Fahrgastanteils abgesehen. Eine ab-
schnittsweise Verknlpfung der Fahrgastwerte
von verknlpften Vorgéngerlinien ist nicht
sinnvoll, da sich die Fahrgastzahlen der neu-
en Linie bezogen auf die aktualisierte Ge-
samtrelation &ndern. In diesen Féllen werden
zur Abschétzung der Auswirkungen die lini-
enspezifischen Streckenkilometer verwendet.

Die Auswirkungen der Fahrtzeitverlangerun-
gen auf die Fahrgéaste sind begrenzt. In Ab-
hangigkeit von RE-Linie und betroffenem
Knotenpunktbahnhof sind zwischen 3,6 und
25,4 Prozent der Fahrgaste von einer — ver-
gleichsweise geringen — Erhéhung um 60 bis
120 Sekunden betroffen.

Optimierungsansatze

Durch eine bauliche oder organisatorische
Anpassung der Fahrgastwechselvorgénge
und Betriebsabldufe sowie der damit einher-
gehenden infrastrukturellen Voraussetzun-
gen kdnnen

— die Halte- und Fahrgastwechselzeiten ver-
kirzt,
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Haltezeitenempfehlungen Tabelle 1
Bhf RE1 RE2 RE3 RE5
DO Hbf T
(Dusseldorf— (Hamm-— (Dusseldorf— (Minden—
Hamm) Disseldorf) Minden) Disseldorf)
DU Hbf 60 Sek. 120Sek. | 300Sek. | 240 Sek.
(Monchenglad- | (Munster—Mén- | (Dusseldorf- (Hamm-—
bach-Munster) | chengladbach) Hamm) Disseldorf)
D Hbf 120Sek. | 120 Sek.
(Aachen— (Hamm-— (Koblenz— (Emmerich—
Hamm) Aachen) Emmerich) Koblenz)
60 Sek. 60 Sek. 60 Sek. 0 Sek. 120 Sek. 120 Sek. 60 Sek. 60 Sek. 60 Sek. 60 Sek.
Y (Aachen— (Hamm-— (Ménchenglad- | (Minster-Mén- |  (Dusseldorf- (Hamm-— (Koblenz— (Emmerich— (Dusseldorf— (Minden—
Hamm) Aachen) bach—Minster) | chengladbach) Hamm) Disseldorf) Emmerich) Koblenz) Minden) Dusseldorf)

= planméaBige Haltezeiten ITF 2

— der Stress fUr die Fahrgéste reduziert und

— die Beeinflussung der Haltezeit durch
auBerplanmaBige Ereignisse verringert

werden. Dabei sind die entstehenden Kosten
fur die DB Regionalbahn Rhein-Ruhr GmbH
zu minimieren. Weiterhin sind die Verhaltens-
konstanten der Bahnnutzer zu beachten. Die
einzufiihrenden MaBnahmen sind konsistent
mit den Ubrigen Serviceablaufen der Deut-
schen Bahn AG zu gestalten, um die Fahr-
gaste nicht durch komplizierte zuséatzliche
Regeln zu belasten.

Die folgende Beschreibung umfasst eine
Auswahl der vorgeschlagenen Maf3nahmen.

Betriebliche Optimierungen

Diese Beispiele betrieblicher Optimierungs-
ansatze zielen sowohl auf eine Reduktion der
Haltezeiten als auch auf die Verringerung
des fir den Fahrgastwechsel benétigten Zeit-
raumes.

Fahrplantreue bei Zugankunft

Wie die Analyse der Haltezeiten in Abhéngig-
keit von der Zugverspatung nachweist, ist mit
zunehmender Verspatung mit einer Er-
héhung der realen Haltezeiten zu rechnen.
Dieser Effekt wirkt somit selbstverstérkend
auf die Verspatungsanféalligkeit des Zugange-
botes. Daher sollten vorrangig die nachge-
wiesenen nicht Haltezeit bedingten Verspa-
tungen durch Optimierung der betrieblichen
Rahmenbedingungen reduziert werden. Die
Optimierung der nicht Haltezeit bezogenen
Betriebsprozesse hat gegentiber der Reduk-
tion der Fahrgastwechselzeiten eine lberge-
ordnete Bedeutung fir die Fahrplantreue.

Verschiebung der Halteposition

An einigen Haltebahnhofen ist die derzeiti-
ge Situation durch die Positionierung des
Zugverbandes an Bahnsteigabschnitten mit
raumlichen Engpassen (zum Beispiel Trep-
penabgange, Warterdume, Kioske) gekenn-
zeichnet.

Eine Verschiebung des Haltebereichs aus
dem Hindernisraum in Bahnsteigabschnitte
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B = empfohlene Haltezeiten

mit geringer Mdéblierung und Aufbauten er-
laubt eine bessere Trennung der Zu- und Ab-
gangsstréme nach Ankunft eines Zuges. Die-
se MaBnahme ist aus Grunden des Fahr-
gastkomforts flr Bahnhéfe mit teilweiser
Bahnsteiglberdachung (zum Beispiel Dort-
mund Hbf) nicht empfehlenswert. Die Ver-
schiebung der Haltebereiche ist durch Infor-
mationsmaBnahmen zu begleiten. Die Prin-
zipskizze in Abbildung 9 verdeutlicht die Ver-
schiebung der Haltebereiche in hindernis-
freie Bahnsteigabschnitte.

Fahrgastinformation

Ein Erfolg der betrieblichen MaBnahmen wird
durch eine umfassende Information der Fahr-
gaste erleichtert. Diese sind den Passagie-
ren auf den Bahnsteigen rechtzeitig und in
Ubersichtlicher Form bereitzustellen. Die fol-
genden MaBnahmen stellen eine Auswahl
von sowohl einzelnen als auch in Kombinati-
on umsetzbaren Informationsstrategien dar.

Wagenstandsinformation
per Zugzielanzeiger

Eine gleichmaBigere und gezielte Verteilung
der wartenden Fahrgéste ist durch eine An-
zeige der Zughalteposition auf dem Zugziel-
anzeiger zu erreichen. Analog zu dem bereits
bei Stadtbahnsystemen bewéhrten Prinzip
sollten die Anzeigetafeln durch textliche oder
schematische Darstellungen fur einen vorde-
ren, mittleren oder hinteren Halt des Zugver-
bandes am Bahnsteig ergénzt werden. Diese
MaBnahme sollte durch eine Lautsprecher-
durchsage vor Einfahrt des Zuges begleitet
werden, wodurch eine falsche Aufstellung
der Passagiere am Bahnsteig vermieden
wird.

Wagenstandinformationen
durch Informationsplakat

In Anlehnung an die Wagenstandanzeige im
Fernverkehr der DB AG sind diese Angaben
durch Wagenstandinformationen fur die Nah-
verkehrslinien zu erganzen. Neben der Wa-
genposition auf den Bahnsteigabschnitten
sind auch die Wagen erster und zweiter Klas-
se sowie die Sonderstellflachen (zum Bei-

spiel fir Radfahrer und Rollstuhlfahrer) anzu-
geben. Der Aufwand halt sich aufgrund der li-
nienspezifisch weitgehend standardisierten
Behé&ngungslange und -Konfiguration in
Grenzen. Diese MaBnahme ist durch eine
Lautsprecherdurchsage vor Einfahrt des Zu-
ges zu begleiten, wodurch eine falsche Posi-
tionierung der Fahrgaste am Bahnsteig ver-
mieden wird.

Passagierfluss

Die folgenden BeispielmaBBnahmen zielen
auf eine Entzerrung der Engpasse auf dem
Bahnsteig und in den Wagen.

Bahnsteigmdblierung

Bei der Bahnsteigmoblierung sollte auf eine
hindernisfreie, visuell klare Wegefihrung
zwischen Treppe/Aufzug und Ein-/Ausstiegs-
bereichen der Wagen geachtet werden. Da-
bei kdnnte insbesondere im baulich beeng-
ten Zentralabschnitt vieler Bahnsteige die
Anzahl zusatzlicher Informations- und Wer-
betafeln minimiert oder deren Aufstellgeome-
trie geadndert werden.

Durch eine Montage von Fahrpldnen und
Werbeflachen an vorhandenen Bahnsteig-
aufbauten (Warterdume, Stitzpfeiler, Wan-
de) kénnte in einigen Fallen auf die Installati-
on der Tafeln verzichtet werden. Die Treppen-
aufgénge und Rangierflachen vor den Aufzi-
gen sollten groBzlgig von Werbe- und Infor-
mationstafeln freigehalten sein, so dass auch
aus groBer Entfernung auf dem Bahnsteig
der kirzeste Weg zum Abgang erkennbar ist.

Rolltreppen

Die Treppenabgéange und Rolltreppen stellen
bei Ankunft einer groBen Anzahl von Fahr-
géasten einen weiteren Fahrgastwechseleng-
pass dar. Durch Umprogrammierung oder
Zeitschaltung der Rolltreppensteuerung auf
die Ankunftszeiten der Ziige wird die Quer-
schnittsleistung der Abgange erhéht. Bei An-
kunft eines Zuges kdnnten alle vom Bahn-
steig auf die Verteilerebene fiihrenden Roll-
treppen in Abgangsrichtung betrieben wer-
den. Ist dies bei den bestehenden Anlagen

DER NAHVERKEHR 9/2003




VERESENRSPLANVYG pd

technisch unmaéglich oder mit einem zu ho-
hen Personalaufwand verbunden, so sollte
bei der Anschaffung von Neugeraten auf ei-
ne entsprechende Programmierbarkeit ge-
achtet werden.

Wartefldchen im Zug

Bei Vollauslastung der Sitzplatzkapazitat ist
ein Teil der Fahrgaste auf Stehplatze ange-
wiesen. Dazu werden derzeit vorzugsweise
die Freiflachen im Turbereich genutzt. Auch
schweres Gepéck wird aus Platzmangel im
Fahrgastabteil teilweise im Turbereich der
Wagen abgestellt.

Durch den Einsatz des Zugbegleitpersonals
sowie gegebenenfalls mit Hilfe von Durchsa-
gen und dem Anbringen von Schildern sollte
auf eine bestenfalls vollstandige, im Normal-
fall zumindest weitgehende Freihaltung der
Einstiegsbereiche hingewirkt werden. Fur
das Gepack sollte die Vorhaltung von Abstell-
flachen angestrebt werden. Eine Méglichkeit,
dies zu erreichen, ist der Verzicht auf den
Einbau einzelner Sitzbanke.

Weiterfiihrende MaBnahmen

Einige Handlungsanséatze erfordern einen
héheren finanziellen oder organisatorischen
Umsetzungsaufwand. Beispiele sind die Mo-
difikation der Zugbehangung und der Einsatz
von Ordnern.

Modifikation der Zugbehdngung

Derzeit sind die Wagen mit den hochsten
Sitzplatzkapazitaten héufig in der Mitte des
Zugverbandes gekoppelt, was bei Halt dieser
Wagen am baulich beengten Zentralab-
schnitt des Bahnsteiges zu Verzégerungen
durch die groBBe Zahl der Ein- und Aussteiger
fihrt. Die Erste-Klasse-Wagen mit einer ge-
ringeren Sitzplatzkapazitat und in der Regel
niedrigeren Auslastung sind hingegen zu-
meist am Anfang oder Ende des Zugverban-
des gekoppelt.

Bei Halt des Zuges sollten an den baulich be-
engten mittleren Bahnsteigabschnitten die
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derzeitiger
Zughaltepunkt

mogliche
Aufstellungsvariante

mogliche
Aufstellungsvariante

Kiosk/Warteraum

Abb. 9: Prinzipskizze
Zugaufstellung

Treppe

Wagen der ersten Klasse positioniert wer-
den, da dort ein vergleichsweise geringeres
Aufkommen an Ein- und Aussteigern zu er-
warten ist. Die Wagen der zweiten Klasse mit
in der Regel hohem Fahrgastaufkommen
sollten hingegen am Anfang und Ende des
Zugverbandes bereitgestellt werden, um so-
mit bei Halt des Zuges am Bahnsteig die
Wagen mit hoher Platzkapazitdt an Bahn-
steigabschnitten mit ausreichender Fahrgast-
wechselflache zu positionieren (Abb. 10).

Ein zuséatzlicher Nutzen dieser MaBnahme ist
die Verkirzung der Abgangswege fur den
starken Fahrgastwechselstrom von und zu
der zweiten Klasse. Die Behangung sollte auf
allen Zuggarnituren standardisiert und diese
Harmonisierung durch InformationsmafBnah-
men begleitet werden.

Ordnereinsatz

Durch Einsatz von Ordnungspersonal der DB
AG an stark belasteten Bahnsteigabschnitten
in den Spitzenstunden kénnten die sich ge-
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2 lasse

Abb. 10: Prinzipskizze
Zugbehédngung

1. Klasse

Kiosk/Warteraum

Treppe

9/2003 DER NAHVERKEHR

genseitig behindernden Passagierstréme
voneinander getrennt und der Fahrgastwech-
sel erleichtert werden. Das Ergebnis wéaren
geringere Wechselzeiten und reduzierter
Stress bei Ein- und Aussteigern.

Die Imagewirkung dieser MaBnahme ist ge-
genlber den Vorteilen abzuwéagen. Ohne
Analyse der Kundenakzeptanz ist die positive
oder negative AuBBenwirkung des Ordnerein-
satzes schwer abschétzbar. Ein weiterer Ab-
wagungspunkt ist der notwendige Personal-
aufwand. Kann die Ma3nahme durch vorhan-
denes Ordnungspersonal abgedeckt werden,
so ist diese MaBnahme nach Abw&gung der
Imagewirkung zu empfehlen. Ist zusatzlicher
Personaleinsatz vonnoéten, muss der erziel-
bare monetare und Imagenutzen den Zusatz-
kosten gegenubergestellt werden.

Fazit

Insbesondere stark verzégerte Zugankiinfte
ziehen durch Selbstverstarkung langere Hal-
tezeiten und verspétete Zugabfahrten nach
sich. Der Zusammenhang von Fahrgast-
wechselzeiten und realen Haltezeiten und
somit die Beeinflussbarkeit der Punktlichkeit
durch Optimierung der Fahrgastwechselpro-
zesse ist dabei gering.

Die vorgeschlagenen Optimierungsansatze
kénnen die Zugpunktlichkeit somit nur wenig
verbessern. Sie tragen jedoch zu einer Ent-
zerrung der Passagierwechselvorgange auf
dem Bahnsteig bei. Eine Erhéhung der fahr-
planméaBigen Haltezeiten sichert daher den
bestehenden Fahrplan. Die bestehenden
Engpésse sind durch diese InterimsmafBnah-
me allerdings nicht zu beseitigen. Die Ent-
wicklung nachhaltiger Strategien und MaB-
nahmen ist erst nach gesamthafter Ursa-
chenanalyse der vorhandenen Verspatungen
maoglich.
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