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Kurzfassung

Es ist wahrscheinlich jedem schon einmal passiert, dass er Bahn gefahren ist und dabei
die Fahrt in einem vollig iiberfiillten Wagen verbringen musste. Allerdings sind in die-
sen iiberfiillten Waggons meistens noch einige Plitze frei, die trotz einer grofen Anzahl
an suchenden Personen nicht besetzt werden. Diese Arbeit beschéftigt sich unter ande-
rem mit der Suche nach Griinden, weshalb diese Pliatze nicht durch Fahrgiste genutzt
werden. Aus Videoaufzeichnungen stehen Daten von ca. 160 Ziigen, 1.900 einzelnen

Waggons, 49.300 Reisenden und 50.600 Gepéckstiicken zur Verfiigung.

Auf das Fahrgastverhalten bei unterschiedlichen Auslastungsgraden wird dabei das
grokte Augenmerk gelegt. Dies benétigt zahlreiche Vorinformationen iiber den Fahr-
gast - Alter, Geschlecht sowie die Gruppengréfse in der bevorzugt gereist wird - aber
auch iiber die Fahrzeuge in denen dieses Verhalten auftritt. Daher wird in den Kapi-
teln 2 und 3 dieser Arbeit ndher auf den Fahrgast und das untersuchte Wagenmaterial

eingegangen.

Dem folgt in Kapitel 4 wie sich die Fahrgédste in den Wagen verhalten - eine Aufschliis-
selung der einzelnen Wahlmdéglichkeiten beziiglich der Sitzplatzwahl die ein Fahrgast
zu treffen hat. Die Wahl der Fohrtrichtung, ob Fenster-, Mittel-, oder Gangplatz, bzw.
die Wahl des Bereiches der bevorzugt wird. Abteilwagen oder Grofraumwagen, Reithen-
oder Vis-a-vis Bestuhlung ergeben viele Kombinationsmoglichkeiten.

Das grundlegende Verhalten wird durch weitere Einflussfaktoren wie das Reisegepéck-
aufkommen und durch Randbedingungen wie die Wagenauslastung stark beeinflusst.
Bauliche Unterschiede verursachen unterschiedliches Verhalten. Das Verhiltnis der vor-
handenen Abteil-, Vis-a-vis - und Reihensitze hat grofsen Einfluss, genauso wie das
Vorkommen und die Platzierung von Gepéackracks bzw. die Groke und Platzierung von

Tischen in Sitzgruppen.

Kapitel 5 behandelt Fahrgastverhalten, welches aufgrund spezieller Einfliisse gepragt
ist. Verhalten bei besonders hohen Auslastungen bzw. der Einfluss auf die Platzwahl

wenn Tische in Sitzgruppen verbaut sind.



In Kapitel 6 und 7 geht es schlieklich um den Vergleich der einzelnen Wagenkonzepte
beziiglich ihrer Sitzplatzauslastung und den Moglichkeiten die Gesamtauslastung von

Eisenbahnwagen so gut wie moglich zu erhéhen.

II



Abstract

It probably happened to everyone that they travelled in a train and had to spend the
trip in a completely overcrowded railcar. However these overcrowded railcars still offer
some free seats, that are not taken although there are many people searching for a
place to sit. This papers intent is to find the reasons why these seats are not being used
by passengers. Data material of about 160 trains, 1.900 railcars, 49.300 travellers and
50.600 pieces of luggage was obtained by videotaping in the trains.

The biggest attention is turned to the passenger’s behaviour depending on the different
degree of efficiency. Therefore numerous information regarding the passenger - age,
gender, size of the preferred travel group - as well as the different railcar types where
this behaviour is shown is relevant. Therefore chapter 2 and 3 of this paper deal with

the passenger behaviour and the surveyed railcar types.

This is followed by a breakdown of the different options regarding the choice of a seat
that a passenger has to decide on in chapter 4. Travellers have the choice of sitting in
or against travel direction, on a window-, middle- or corridor-seat as well as the choice
of the preferred area. The selection of a Compartment car or Saloon coach, seating in

rows or Vis-a-vis offer many different options.

The basic behaviour is furthermore influenced by different factors like the amount of

luggage and edge conditions like the capacity utilisation within the railcar.

Chapter 5 covers the behaviour of the passengers that is also dependent on the layout
of the railcar. Constructional differences cause different behaviour. The proportion of
available compartment, Vis-a-vis - and row seats has a substantial influence just like
the availability and placement of luggage racks or the size and placement of tables in

seating groups.

Finally chapter 6 and 7 deal with the comparison of different railcar types regarding
their seat degree of efficiency and the opportunities to enhance the overall degree of

efficiency in railcars.
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1 EINFUHRUNG

1 EINFUHRUNG

In Zeiten wirtschaftlicher Instabilitit, wie wir sie derzeit in der ersten Dekade des 21.
Jhdt. durchleben, herrscht in vielen Bereichen grofe Verunsicherung und kaum jemand
wagt genauere Prognosen abzugeben, wie es zukiinftig weltwirtschaftlich betrachtet
weitergehen wird. Doch vor diesem Hintergrund ergeben sich auch zahlreiche Chancen

nachhaltige Verdnderungen umzusetzen.

Steigendes Interesse an der Bahn als Transportmittel ist immer dann zu beobachten,
wenn hohe Treibstoff- und Erhaltungskosten sowie geringe verfiighare finanzielle Mittel
dem Hauptkonkurrenten - dem Automobil - zu schaffen machen. Uber lingere Sicht
ist zudem mit steigenden denn mit fallenden Olpreisen zu rechnen, was bedeutet, dass
Autofahren tendenziell teurer werden wird. Laut Statistik der UICH] wurden 2007 in
Osterreich pro Person 1.090 Kilometer mit dem Zug zuriickgelegt. Dies ist zwar im
Gegensatz zu den Schweizern (2103 km/Person) noch immer recht bescheiden, doch
reicht es innerhalb der EU immerhin zu Platz 2 hinter Frankreich, das durch den Hoch-
geschwindigkeitszug TGVE] derzeit doch noch einen deutlichen Vorsprung in der Fahr-
zeugtechnik gegeniiber Osterreich besitzt. Das Verkehrsverhalten in Osterreich wird laut
Studie des VC immer vielfiltiger, die Menschen nutzen zunehmend unterschiedliche
Mobilitatsangebote[11].

Die oftmalig verwendeten Argumente fiir die Verwendung des Motorisierten Individual-
verkehrs (MIV) sind:

e Privatsphire in den eigenen vier “Autowdnden” - Schlagwort “fahrendes Wohn-

zimmer”’

e das subjektive Sicherheitsgefiihl (vgl.[10] 42 % der Deutschen empfinden das Auto

als das sicherste Verkehrsmittel vor Bahn und Flugzeug.)

e Unabhéangigkeit von Zeitvorgaben bzw. individuelle Fahrtantrittsmoglichkeit

Diese Argumente sind mit teils geringen Aufwendungen von Eisenbahngesellschaften

leicht zu relativieren und konnten so zu einem weiteren Anstieg der Fahrgastzahlen

Internationale Eisenbahnverband (UIC) (franz., “ Union Internationale des Chemins de fer” )
2Train & grande vitesse (franz., kurz TGV [teze’ve], deut.: “Zug fiir groke Geschwindigkeit®)
3Verkehrsclub Osterreich (VCO)
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beitragen. Beispielsweise beim Fahrkomfort, der bei kundenorientierter Gestaltung von
Fahrzeugen das Gefiihl des angenehmen Reisens vermitteln kann. In diesen Bereich fal-
len auch zwei weitere wichtige Themengebiete, der Fahrgastwechsel sowie die Mitnahme
von Reisegepick, welche vor kurzem in zwei weiteren Diplomarbeiten behandelt wur-
den.

Das Problem des fehlenden Sicherheitsgefiihls bei der Bahn ist nicht darin zu sehen,
dass etwa zu viele Personen aufgrund von Unfiillen zu Schaden kommen (das Reisen
mit der Bahn ist acht Mal sicherer als die Fahrt mit dem PKW [I6]), sondern dass
Reisende hier auch die komplette Infrastruktur BAHN mit einbeziehen. Dies beinhaltet
natiirlich auch das oftmalige Gefiihl von Unbehagen, welches sich in alten dunklen und
uniibersichtlichen Bahnhofsbauten einstellen kann. Hier wird und wurde jedoch durch
die “Bahnhofsoffensive” der OBB mit dem gut gelungenen Beispiel des Bahnhofs “Wien-
Nord-Praterstern” bereits entgegengewirkt. Bleibt also nur mehr das Gefiihl des nicht
an einen Fahrplan gebundenen Reiseantrittes. Dies wird auch kaum zu dndern sein, da
die meisten Ziele bereits jetzt ein schwer weiter verringerbares Intervall aufweisen. Da
nach Meinung des Verfassers dieses Argument das mit der geringsten Gewichtung dar-
stellt, ist es leicht durch Verbesserungen in anderen Bereichen zu kompensieren. Sollte
beispielsweise der Fahrkomfort bzw. die Reisezeit derartige Vorteile bringen, wiirde die-
ses Argument schnell an Wertigkeit verlieren (siehe Flugzeug, wo fehlender Sitzkomfort

durch Zeitersparnis kompensiert wird).

In dieser Arbeit liegt das Augenmerk auf dem Fahrkomfort von Fahrzeugen wobei
hier besonders das Fahrgastverhalten im Vordergrund steht. Durch unterschiedliche
Gewohnheiten bei Sitzplatzwahl sowie Gepéckablage erreichen Fahrzeuge ihren prak-
tischen Auslastungsgrad oft bereits vor dem theoretischen Auslastungsgrad. Dies ver-
mittelt wiederum ein Gefiihl der Uberfiillung und ist daher dem Reisekomfort nicht

zutraglich.
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1.1 ZIEL

Ziel dieser Arbeit ist es aufgrund des gegenwirtigen Verhaltens von Fahrgésten beim
Fahrgastwechsel, bei der Gepackmitnahme und besonders beim Aufenthalt in den Fahr-
zeugen, Aussagen dariiber zu finden, welche Mafnahmen beziiglich Gestaltung, Dimen-
sionierung und Design von Inneneinrichtungen den praktischen Auslastungsgrad von

Eisenbahnwagen steigern konnen.

1.1.1 Definitionen

Definiert wird der Auslastungsgrad von Eisenbahnwagen in dieser Arbeit als GESAMT-
AUSLASTUNGSGRAD. Dieser ist ein Verhiltnis von

Anzahl Fahrgaste im Waggon

= GESAMTAUSLASTUNGSGRAD
Anzahl Sitzplatze im Waggon

Die theoretische mogliche Auslastung einer 100%-igen Belegung der vorhanden Sitz-
plitze eines Bisenbahnwaggons durch FAHRGASTE (= 100% Sitzplatzauslastung) im
Fernverkehr stellt dabei das Optimum dar.

Als praktische Auslastung wird ein zu einem bestimmten Zeitpunkt eintretender Zu-
stand verstanden, an dem, obwohl nicht alle Plitze mit Fahrgésten belegt sind, den-
noch keine weiteren Personen Sitzgelegenheiten vorfinden, da diese durch Mitreisende
zusitzlich bereits belegt werden. Dies tritt in etwa bei einer Belegung von 80% der vor-
handen Sitzplidtze durch Personen auf (vgl. [19]). In dieser Arbeit wird untersucht ob
unterschiedliche Inneneinrichtungen einen Einfluss auf die Verschiebung dieses Schwel-

lenwertes haben.

1.1.2 Parameter

Die Erkenntnisse aus dem Fahrgastverhalten und Abschatzungen zukiinftiger Kunden-
wiinsche dienen dabei als Parameter zur Optimierung der Wageneinrichtung und der
Wagenaufteilung.

Die folgenden Fragestellungen sollen zu diesen Parametern und zu weiteren Schlussfol-

gerungen fiihren:
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WELCHES Wagenmaterial ist momentan im Einsatz ?

WER fahrt mit der Bahn und WARUM ?

WIE verhalten sich Fahrgéste dabei (WO sitzen, liegen oder stehen Personen?)

WELCHE Sitzplatzgestaltung bzw. sonstige Anderungen erhéhen den praktischen

Auslastungsgrad ohne den subjektiven Fahrkomfort zu beeintrachtigen.

Des weiteren ist zu priifen ob und WELCHEN Einfluss ungiinstig platzierte Gepéck-

stiicke haben.

Die gewonnenen Erkenntnisse dienen dazu, Optimierungspotenziale im Personenwagen-

bau hinsichtlich des Auslastungsgrades aufzuzeigen.
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1.2 METHODE

1.2.1 Vorangegangene Arbeiten

Neben den erhobenen Daten der im Jahr 2004 approbierten Dissertation von Riiger
(vgl.|19]) stehen auch die beiden Diplomarbeiten von Tuna (vgl. [21]) und Plank (vgl.
[18]) zur Verfiigung. Damit konnen die Einfliisse aus den jeweiligen Themengebieten
herangezogen werden und bilden zuséatzliche Parameter fiir die Findung eines Optimie-

rungsansatzes.

1.2.2 Unterstiitzung

Folgende Stellen und Abteilungen waren mafsgeblich mit ihren Genehmigungen fiir an-
gefithrte Erhebungen und ihrer Unterstiitzung bei der Durchfithrung dieser Arbeit be-
teiligt:

e Deutsche Bahn AG (Konzernmarketing und Kommunikation): Videoaufnahmen,

Zahlungen, Messungen und Befragungen (am Bahnsteig, im Zug)[1§]

e SBB-Fernverkehr (Abteilung Projekte und Services): Zahlungen und Befragungen
(im Zug) |13, 18]

e OBB-Infrastruktur Betrieb AG (Netzbetrieb West ): Zdhlungen, Messungen und
Befragungen (am Bahnsteig)[13] 18]

1.2.3 Datenerhebungen

1.2.3.1 Erhebung im Zug Erhebungen wurden auf verschiedenen Strecken im
Sommer 2007 (Deutschland) [I8], im Jinner 2008 (Schweiz und Osterreich) [13], sowie
zu den Ferienzeiten im Februar und Mérz 2008 (Strecke Wien - St. Polten) [12] durch-
gefiihrt. Hierbei handelte es sich um Befragungen bzw. Zahlungen in Fahrzeugen der
DB und SBB in den jeweiligen Streckennetzen und bei der OBB teils auf den Strecken
der Deutschen Bahn und der SBB. Die Situation in Reiseziigen wurde entweder mit-

tels Videoaufnahmen oder héndischen Aufzeichnungen auf vorgefertigten Wagenskizzen
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erfasst, und anschliefend mittels EDV verarbeitet und statistisch ausgewertet. Zusétz-
lich ausgeteilte Fragebdgen beziiglich Angaben zur Person, dazugehorige Mitreisende,
Reisegepack und der Unterbringung desselben dienten zum zusétzlichen Gewinn von

Daten. Unter anderem wurden abgefragt:

e Reisezweck

e Aufenthaltsdauer

e Mitreisende

e mitgefiihrtes Gepéck (Art, Groke, Gewicht)

e Zufriedenheit mit Gepéackunterbringung im Waggon
e Schwierigkeiten mit Gepéack im Waggon

e Bereitschaft, Gepéck zu heben

e Verlangen nach Sichtkontakt zum Gepéck

e gewiinschte Unterbringungsmoglichkeiten

e Beeintriachtigungen durch umherstehendes Gepick (Gang, Einstieg, Sitze, usw.)
e Sitzplatznummer

e allgemeine Kommentare

Mittels dieser Fahrgastbefragung konnten relevante Daten von ungefihr 6.500 Fahrgés-

ten erhoben werden.

Erganzt werden diese Erhebungen durch die Datenséatze, die im Zuge der Dissertation
von Riiger [19] 2002 erstellt wurden. Damit flieken zusétzliche 13.000 Fragebogen in die

statistischen Auswertungen ein.
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1.2.3.2 Videomaterial Aus den Videoaufzeichnungen sind die Informationen zum
tatsdchlichen Fahrgastverhalten entnommen. Es stehen Daten von ca. 160 Ziigen, 1.900
einzelnen Waggons, dutzenden Fahrzeugtypen, 49.300 Reisenden und 50.600 Gepick-

stiicken zur Verfiigung.

Ergiinzend wird auf Datenmaterial aus dem Jahr 2005 zuriickgegriffen[f]

1.2.4 Literatur- / Internetrecherche

Zur Findung von vertiefenden Informationen zur vorliegenden Aufgabenstellung wur-
den weitreichende Literatur- und Internetrecherchen durchgefiihrt. Die Thematik wird
jedoch nur zum Teil in fachspezifischen Zeitschriften und Artikeln bearbeitet. Der Aus-
lastungsgrad war im deutschsprachigen Raum bis dato nicht wirklich Thema in den
einschligigen Berichten. Einzig der wichtige Konnex zur kundenorientierten Gestaltung
der Eisenbahnwagen ist seit lingerem vorhanden und wird dementsprechend versucht
umzusetzen. Besonderes Augenmerk auf das Thema Kundenwiinsche werden, zum Teil
in der Studie der Unternehmensberatung ACTIMA AG [16], sowie in einer Abhandlung
des “Royal Institute of Technology” der KTHE] [15] gelegt. Besonders bei der Recher-
che der speziellen Wagenbauarten, technischen Fahrzeugdaten, Innenraumgestaltungen
und der geschichtlichen Hintergriinde stellte sich WIKIPEDIA, aufgrund der allgemei-
nen Faszination an der Fahrzeugtechnik der Eisenbahn, als eine Quelle mit besonderer

Informationstiefe dar.

4Zshlungen und Messungen in Ziigen der OBB, durchgefiihrt am Institut fiir Eisenbahnwesen der
TU-Wien

®Koéniglich Technische Hochschule Stockholm (schwed. kurz KTH “Kungliga tekniska hogskolan,
Tekniska hogskolan i Stockholm”)
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Bevor man das Verhalten des Fahrgastes genauer untersuchen kann, muss man priméar
den Fahrgast selbst betrachten. Dabei interessieren besonders Strukturen, wie die Rei-
segruppengrofe, die Verteilung des Geschlechtes, das Alter oder der Reisezweck. Eine
detaillierte Auswertung mit dem Grofteil der dieser Arbeit zur Verfiigung stehenden
Fragebogen (etwa 13.000) aus dem Jahr 2002 wurde in Riiger[19] ausgefiihrt. Diese
wurden in der Diplomarbeit von Plank [18] mit den Daten aus den Erhebungen der
Jahre 2007 bis 2008 (die auch zum Teil fiir die Erstellung dieser Arbeit durchgefiihrt
wurden) [13] gekoppelt.

2.1 Reisegruppengrofie

Die zu erwartenden Grofen von Reisegruppen sind ein Kriterium bei der Gestaltung
von Wageneinrichtungen und der Einteilung von Innenbereichen. Die Gruppengrofe hat
Auswirkungen auf das Verhalten beim Einstieg, der Platzwahl und beim Verstauen des

Reisegepicks.

B alleine reisend
B 2 Reisende
3 Reisende
4 Reisende
B 5 Reisende
W 6 Reisende

B 7 oder mehr Reisende

Anteile der Reisenden nach Gruppengrolie

Abbildung 1: Verteilung nach Groke der Reisegruppe [18]

Wie Abbildung (1) zu entnehmen ist, reisen im Durchschnitt 35 % der Fahrgéste alleine,
21% zu zweit, 16% zu dritt, 15% der Reisenden sind in Gruppen von 4-5 Personen

unterwegs und 13% in Gruppen von 6 oder mehr Personen. Dies deckt sich auch mit
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den Daten aus der Studie “Komfort und Services in europdischen Fernreiseziigen” |16,
S.18|, wo es heifst, dass der “Durchschnittspassagier” alleine oder zu zweit unterwegs

ist.

2.2 Altersverteilung

Das Alter der Fahrgiste stellt eine weitere Einflussgrofe dar. Daten iiber die vorhan-
dene Altersverteilungen in den Ziigen helfen ebenfalls das Verhalten beim Einstieg,
der Platzwahl und beim Verstauen des Reisegepécks genauer untersuchen zu konnen,
da hier teilweise die altersbedingte korperliche Verfassung von Personen das Verhalten

beeinflussen kann.

25%
21,44%

£ 20% 18,422
ol
3 16,38% 15 64%
g 15% f—
3
o
v 10%
-
T

0,

|

S % 7w 298

0%

0-5 6-10 11-20 21-30 3140 41-50 51-60 61-70 71-80 (Uber 80

Anteile der Reisenden nach Alter [Jahre]

Abbildung 2: Verteilung nach dem Alter [18]

5% der Fahrgéste sind Kinder, 18% Jugendliche, 63% sind zwischen 21 und 60 Jahren
alt und 12% sind &lter als 60 Jahre (vgl. Abbildung [2).

2.3 Geschlechterverteilung

Es wird sich in einzelnen Teilgebieten herausstellen, dass das Geschlecht der Reisenden
bei speziellen Fragestellungen einen Einfluss auf das Fahrgastverhalten hat. In [18§]

wurde mittels Fragebogen ermittelt, dass etwa 55% der Reisenden weiblich sind. Eine



2.3 Geschlechterverteilung 2 FAHRGAST

dhnliche Verteilung (56% weiblich) stellt auch die Studie “Komfort und Services in
européischen Fernreiseziigen” [16, S.18] fest. Die Videoauswertungen (mehr als 49.000
Reisende) lieferte eine Verteilung von 49% weiblich zu 51% ménnlich. Diese Erkenntnisse
zeigen, dass die Daten der Fragebogen reprisentativ sind und lassen zuséatzlich darauf

schliefsen, dass Frauen eher bereit sind an Befragungen teilzunehmen.

Geschlechtsverteilung

weiblich B ménnlich

Abbildung 3: Verteilung nach Geschlecht aus Videoerhebungen|13] 12]

10
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3.1 Fahrzeugarten
3.1.1 Personenwagen

3.1.1.1 Allgemeines FEisenbahnwagen bieten, aufgrund der durch UIC-Richtlinien
festgelegten Aussendimensionen von Wagentypen, auch im Innenraum nur eine begrenz-
te Fldache. Das Fassungsvermogen der einzelnen Wagenkasten differiert hauptséchlich
durch die unterschiedliche Einteilung und Einrichtung der diversen Hersteller. So werden
je nach Einsatzzweck unterschiedliche Sitzplatzanordnungen, Sitzabstdnde und Mate-

rialien verwendet.

3.1.1.2 Geschichtliches Die Geschichte des Reisezugwagens beginnt mit dem Ein-
tritt des Eisenbahnzeitalters in Europa im 19 Jahrhundert. Unterschiedliche Wagenty-
pen mit verschiedenen Aufbauten, Zustiegsarten, Achs- und Kupplungssystemen kamen
dabei zur Verwendung. Mit steigender Fahrgeschwindigkeit ging die Entwicklung zu

vier-achsigen Reisewagen mit einer Lange von bis zu 23,4 m iiber.

Anfang der 50er Jahre des zwanzigsten Jahrhunderts wurde zur Komfortsteigerung
die Sitzplatzanordnung von 2+3 (Eilzug) und 0+4 (Schnellzug) in der 3.Klasse (der
spéteren 2.Klasse) auf eine 2+2 bzw. 043 Bestuhlung verbessert. Es entstanden Wagen
mit 11 je 1750mm langen Abteilen in Eilzugwagen mit Mitteleinstieg (10 Abteile in den
Vorkriegsjahren). Es war jedoch eine Verlingerung der Wagenabmessungen auf die bis
heute gingigen Make von 26,4 m iiber Puffer (Wagenkastenldnge 26,1 m) notwendig
[14].

Bei diesen Wagen musste gegeniiber den herkémmlichen Wagen die Wagenkastenbreite
auf 2825 Millimeter verringert werden, um das europiische Lichtraumprofil einhalten
zu konnen. Fiir kiirzere Wagen liefs das Profil Breiten bis 3,10 Metern zu. Anfang der
1960er Jahre wurden Wagen mit einer Linge von 26,4 Meter und zwolf Abteilen der
zweiten Klasse bzw. zehn der ersten als Typ ,,X*“ durch die UIC klassifiziert. Typ ,,Y*
galt fiir 24,5 Meter lange Wagen mit zehn Abteilen zweiter Klasse, Typ ,,Z“ (ab 1976)

war genauso lang wie Typ X, aber mit jeweils einem Abteil weniger in beiden Klassen
[9].

11
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3.1.1.3 Wagen UIC-Typ Z Der Grofteil des untersuchten Wagenmaterials in die-
ser Arbeit sind Nachbauserien oder Umbauten der UIC-Typ Z, wie auch der Eurofi-
maﬁ-Wagen. Eurofima-Wagen ist die Bezeichnung einer gemeinsam von européischen
Eisenbahngesellschaften beschafften Komfort-Wagenserie fiir den internationalen Rei-
sezugverkehr aus den 1970er Jahren, die mit einheitlichen technischen Parametern aus-
gefiihrt wurde. Die Eurofima-Wagen gehoren ebenfalls dem UIC-Typ Z an, der eng mit
dem UIC-Typ X verwandt ist.

3.1.1.4 Einheitswagen SBB|Z| Besondere Merkmale gegeniiber den UIC-Wagen
sind, dass die Wagen als Groffraumwagen und bis auf wenige Ausnahmen mit rei-
ner “Vis-a-vis” Bestuhlung und Mittelgang (vgl. Abschnitt ausgefiihrt sind. In
den Sitzgruppen, die an den Fensterabstinden ausgerichtet sind, befinden sich kleine
unterhalb des Fensters angebrachte Tische. Zwischen den Riickenlehen der jeweiligen

Sitzgruppe kénnen kleine bis mittlere Gepickstiicke abgelegt werden.

K] SBB CFF FFS

EWIV B, Zweitklasswagen
86 Sitzplatze

—
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26'400

SBB « Personenverkehr + FV-PMS + 30.06.06

Abbildung 4: SBB EW 1V 2. Klasse - Quelle: SBB

6 Eurofima - Abgeleitet von “Européischen Gesellschaft zur Finanzierung von Eisenbahnmaterial”
"Schweizerischen Bundesbahnen SBB (kurz SBB)
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3.1.2 Triebziige

3.1.2.1 Allgemeines Anders als herkdmmliche Lokomotiven, die hauptséichlich der
Beforderung von angekuppelten Wagen dienen, sind Triebwagen, Triebziige und Trieb-
wagenziige Fisenbahnfahrzeuge mit eigenem Antrieb, die Fahrgiiste oder Fracht aufneh-

men konnen.

3.1.2.2 4010 (OBB) Ehemaliger, in Osterreich sehr bekannter und beliebter Trieb-
wagenzug. Seit dem Fahrplanwechsel vom Dezember 2008 aufer Dienst gestellt. Auf-

grund seiner 2 + 1 Bestuhlung in Grofraumwagen der 1. und 2. Klasse sehr geschitzt.

In dieser Arbeit wird unter anderem versucht Erkenntnisse aus den verschiedensten

Wagentypen mit Daten dieser Zuggarnitur zu vergleichen. Besonders die Wagen

7010.100 (Zwischenwagen Grofsraum): 2.Klasse

6010.000 (Steuerwagen Grofraum): 1.Klasse

sind hierfiir sehr interessant, da unter Fahrgisten die Abstellmoglichkeiten von Gepéck
sowie der Sitzkomfort sehr beliebt waren. Das fehlende Platzangebot aufgrund der ge-
ringeren Sitzplatzanzahl fiihrte jedoch des 6fteren zu sehr vollen Ziigen. Dies veranlasste
die OBB einige Ziige in Doppeltraktio zu fithren, was wiederum zu unwirtschaftlich im

Betrieb war und daher einen der Griinde der Beendigung des Fahrbetriebes darstellte[2].

8Fahren mit zwei Lokomotiven an einem Zugende - hier gemeint: Verband von zwei Triebziigen

13
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Abbildung 5: Anteil der ICE-Wagen an untersuchtem Wagenmaterial

3.1.2.3 ICE-Familie Die Hilfte der untersuchten Wagen stammen aus Triebziigen
der “ICE-Familie” (siehe Abbildung|5)). Es handelt sich dabei um Hochgeschwindigkeits-
triebziige unterschiedlicher Epochen der DB, die sich im Ausseren und auch im Inneren

von einander unterscheiden.

ICE 1 Der ICE 1 ist der erste in Serie gefertigte Hochgeschwindigkeitszug in Deutsch-
land und der erste von inzwischen fiinf Typen von Intercity-Express-Trieb-
ziigen. Die seit 1991 im Fahrgastbetrieb mit bis zu 280 km/h eingesetzten
Triebziige werden planméfig aus zwei Triebképfen (Baureihe 401) und bis
zu 14 Mittelwagen der Baureihen 801 bis 804 gebildet. 59 der urspriinglich
60 Einheiten wurden zwischen 2005 und 2008 umgebaut und verkehren nun
als ICE 1 Redesign.

Die Wagenbreite wurde gegeniiber den damals modernsten IC-Wagen um 20
Zentimeter vergrofkert, der Sitzabstand um 8 cm erweitert, die Zahl der Sitz-
platze in den Wagen der zweiten Klasse gleichzeitig, bei gleicher Wagenldnge
von 88 auf 66 reduziert. Die Wagen des ICE 1 sind damit die breitesten Wa-

gen, die jemals im Betrieb der DB standen [5]. Alle Wagen (ausgenommen

14
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Bordrestaurant) unterteilen sich in drei hintereinander angeordnete Sektio-
nen, Abteile, Reihenbestuhlung und Vis-a-vis Bestuhlung (siehe Abb. @

S R 81) (82)[[91) (92)[fiv1] fin3)
ElREY L "‘

(a) Mittelwagen 2.Klasse ICE 1 VOR, Redesign

(b) Mittelwagen 2.Klasse ICE 1 NACH Redesign

Abbildung 6: Gegeniiberstellung Mittelwagen ICE 1 2.Klasse VOR und NACH dem

Redesign

ICE 2

Im Zuge der Uberarbeitung durchgefithrte Anderungen der Sitzanordnung
betreffen hauptsichlich den Grofiraumbereich, in dem die Reihen- und Vis-
a-vis Bestuhlung durchmischt wurden und ein Gepéckrack die Garderobe
ersetzt. Zusétzlich sind in den Abteilbereichen Trennablageflichen zwischen
den Mittel- und den Gangsitzen installiert worden (siche Abb. [6b)).

Als ICE 2 wird die zweite Serie von ICE-Triebziigen der Deutschen Bahn
bezeichnet. Ein Halbzug wird planmékig aus einem Triebkopf der Baurei-
he 402, sechs Mittelwagen der Baureihen 805, 806 und 807, sowie einem
Steuerwagen der Baureihe 808 gebildet. Charakteristisch ist das ,flache®
Dach des BordRestaurants oder BordBistros und der eingesetzte Steuer-
wagen. Das Wageninnere unterscheidet sich deutlich vom ICE 1, obwohl
die Wagen fast baugleich sind. Charakteristisch fiir den ICE 2 sind die
—im Vergleich zur ICE-1-Ursprungsbestuhlung — neu entwickelten Sitze in
Leichtbauweise (Flugzeug-Sitzen dhnlich), die elektronischen Sitzplatzreser-
vierungsanzeigen, sowie die grofsen Fahrgastinformationsanzeigen iiber den

Tiiren zum Vorraum [6]. Abteile sind bis auf eines im behindertengerechten

15
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Grofraumwagen (ein Stiick) nicht angeordnet worden. Das Verhiltnis von
Reihenbestuhlung und Vis-a-vis Bestuhlung von etwa 70% zu 30% blieb er-
halten.

12 53, ) ) o v

REE wm BREIEEERERER

2
(==

-

ICE 3

Abbildung 7: Mittelwagen ICE 2 2.Klasse

Die wesentliche Neuerung der Ziige, gegeniiber den Vorgéngerbaureihen ICE
1 (ab 1991) und ICE 2 (ab 1996), ist der verteilte Antrieb. Fast die gesam-
te elektrische Ausriistung (z. B. Fahrmotoren, Traktionsstromrichter und
Transformatoren) ist unter dem Fahrgastraum angebracht und tiber die ge-
samte Liange des Zuges verteilt. Damit kann auf Triebkdpfe verzichtet wer-
den [7]. Die Innenraumgestaltung dhnelt der des ICE 2, jedoch sind anstatt
der Garderoben Gepiéckracks in Wagenmitte angeordnet. Auferdem wurde
in zwei Mittelwagen (einer pro Klasse) wieder ein Abteilbereich (jeweils ca.

30% der Sitze) angelehnt an die urspriinglichen ICE 1-Wagen eingerichtet.
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Abbildung 8: Mittelwagen ICE 3 2.Klasse

ICE T, betrieblich auch ICE-T geschrieben, ist die Sammelbezeichnung fiir
die von der Deutschen Bahn als Baureihen 411 und 415 eingesetzten Hoch-
geschwindigkeitsziige mit Neigetechnik. Der so genannte Dritteleinstieg —
etwa eine Drittel Wagenlédnge vom Wageniibergang entfernten Einstiegstii-

ren, die Grokraum- und Funktionsbereiche (Gepéckablagen, Toiletten u. a.)

16
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trennen — ist eine markante Besonderheit der Ziige [8]. Auf Abteile wur-
de wie beim ICE 2 verzichtet, doch anders als bei den iibrigen ICE Serien
ist das Verhéltnis von Reihenbestuhlung und Vis-a-vis Bestuhlung in etwa

ausgeglichen.

el (LS D w mU EEEE E E G
— RIS EEEEEERE EEEE

Abbildung 9: Mittelwagen ICE T 2.Klasse

3.2 Raumaufteilungen
3.2.1 Klasseneinteilung

Die Einteilung von Wagen in unterschiedliche Wagenklassen dient seit jeher zur Abstu-
fung des jeweilig gebotenen Komforts und bezeichnet die unterschiedlichen Tarifstufen
der Eisenbahn. Gab es in den Anfingen noch bis zu vier Klassen hat sich ab der Mitte
des 20. Jhdt. eingebiirgert Wagen nur noch in Wagen 1.Klasse und Wagen 2.Klasse zu
unterscheiden. Die grofiten Unterscheidungen hierbei sind die Beschaffenheit der Sitze
(gepolstert, Leder-, Vis-a-vis- oder Reihensitze), die Beinfreiheit (Abstand der einzel-
nen Sitze), Ruhezonen, Steckdosen sowie die Anordnung von Tischen. Dariiber hinaus
beinhaltet die Wagenklasse weitere Service-Leistungen, sowohl vor der Reise (spezielle
Wartebereiche in Bahnhofen), als auch im Zug (kostenlose Getrinke, Mahlzeiten oder

Zeitungen).

Wagen der 1.Klasse haben meist eine geringere Kapazitdt an Sitzplitzen, diese jedoch
in einer hochwertigeren Ausfiihrung als Wagen der 2.Klasse. Ziel dabei ist es jedem

Fahrgast ein Mehr an Platz zu bieten und daher den Reisekomfort zu heben.

3.2.2 Wageneinteilung

Das derzeit eingesetzte Wagenmaterial kann aufgrund seiner Innenausstattung in die

drei Uberkategorien Grofraumwagen, Abteilwagen und Kombinationswagen eingeteilt

17
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werden.

3.2.3 Grofiraumwagen

Grofsraumwagen sind Reisezugwagen, bei denen die Sitzplidtze in einem oder mehreren
Grofrdumen mit Mittelgang angeordnet sind. Entstanden in der ersten Halfte des 19.
Jahrhunderts in den USA, nach dem Vorbild der Kabinen der in Amerika weit ver-
breiteten Flussraddampfer[I4, S. 589ff]. Die aufgrund ihrer Herkunft urspriinglich als
,Personenwagen amerikanischen Systems” oder ,,Amerikanerwagen® bezeichneten Grof-
raumwagen wurden bald auch von européischen Bahnen iibernommen. Seit Anfang des
20. Jahrhunderts wurden Grofsraumwagen im Nahverkehr allgemein iiblich und wurden

auch im Fernverkehr vermehrt eingesetzt|4].

(a) Trennwand optisch - Glas (b) Trennwand blickdicht - Holz

Abbildung 10: Vergleich Zwischentrennwénde - Glas und blickdicht

Zu Zeiten der Unterteilung in “Raucher” und “Nichtraucher” Bereiche waren teilweise
die Grofsraumwagen durch Zwischenwande in “Grofsabteile” getrennt. Heutzutage gibt
es je nach Wagentyp teilweise optische Teilwidnde die meist zwischen zwei Riickenlehnen

angebracht sind, um den Wagen mehr zu strukturieren bzw. schallbrechend zu wirken
(siehe Abb. [10).

In den meisten Hochgeschwindigkeitsziigen werden nach und nach die Abteile durch

Grofsraumbereiche ersetzt. Viele Zugtypen bestehen oft nur noch aus Grofsraumwagen.

18
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So gab es im urspriinglichen ICE 1 in 10 von 12 Wagen einen Anteil von mehr als 30%
an Abteilsitzen. Beim ICE 2 wurde génzlich auf Abteile verzichtet und im ICE 3 haben
lediglich 2 Wagen rund 30% der Sitze in Abteilen.

Sitze in Grokraumwagen sind anders als in Abteilwagen nicht zwingend als gegeniiber-
liegende Sitzgruppen anzuordnen (Vis-a-vis Bestuhlung vgl.[3.4.2)) sondern erméglichen
auch eine an den Flugzeuginnenraum angeglichene Anordnung wo die Sitze hinterein-
ander gestellt werden. GGegeniiberliegende Sitze konnen mit festen Tischen ausgestattet

sein, bei hintereinander angeordneten Sitzen gibt es oft Klapptische in der Riickenlehne

(vel. BL3).

3.2.4 Abteilwagen

Urspriinglich waren Abteilwagen Reisezugwagen, bei denen mehrere voneinander ge-
trennte Abteile mit jeweils eigenen, auf der Wagenlingsseite angeordneten Einstiegstii-
ren in einem gemeinsamen Wagenkasten angeordnet waren. Abteilwagen dieser Bauart

waren in fast ganz Europa verbreitet und wurden bis in die 1960er Jahre eingesetzt [I].

Heute verstehen wir unter dem Begriff Abteilwagen einen Wagen mit geschiitztem Wa-
geniibergang, Seitengang und durch Zwischenwinde separierte Abteile. Sowohl in der
1. Klasse als auch in der 2. Klasse befinden sich grofstenteils sechs Sitzplidtze in diesen
Abteilen.
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(a) 2. Klasse Abteil um 1970

(¢) 2. Klasse Abteil Bmz 2004

Abbildung 11: Vergleich von 2. Klasse Abteil im Laufe der Zeit

Ausnahmen stellen die Businessabteile in einzelnen 1. Klasse Eurofimawagen der OBB
sowie 1. Klasse-Abteile in den urspriinglichen ICE 1 Garnituren dar, die anstelle der
sechs Pldtze nur vier bzw. fiinf Sitze aufweisen die durch dazwischenliegende Ablage-

flichen voneinander getrennt sind.
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(a) 1. Klasse Businessabteile OBB

(b) 1. Klasse ICE 1 altes Design

Abbildung 12: Beispiele fiir Sesselanordnungen in der 1.Klasse

Im Gegensatz zum Grofraumwagen kommen Abteilwagen nicht in grofter Anzahl vor.
Ihr Einsatz in diversen Zugverbdnden héngt hauptséchlich von der Region und dem
Land ab. So sind Abteilwagen im Schweizer Raum so gut wie gar nicht anzutreffen. Bei
der SBB werden Abteilwagen lediglich fiir den internationalen Reiseverkehr (Strecken

wie z.B.: Ziirich-Wien) eingesetzt[I].

3.2.5 Kombinationswagen

Diese Wagen haben sowohl Abteile als auch einen Grofraumbereich, wobei letzterer
meistens nochmals in einen Bereich mit Vis-a-vis Bestuhlung und einen mit Reihenbe-
stuhlung geteilt ist. Angewendet wird diese Aufteilung unter anderem in Teilen der 1.
Klassewagen der OBB, wo einem Grofraumbereich der Bereich mit den Businessabtei-
len folgt. Bis auf einen Wagen war der ICE 1 vor dem Redesign mit dieser Aufteilung
versehen. Eine Wahl des Sitzbereiches war somit ohne den Wagen wechseln zu miissen

moglich.
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3.3 Gang

Ublicherweise stellt der Gang wihrend der Fahrt keine Fliche mit hohem Passagierauf-
kommen dar. Dennoch handelt es sich hierbei um einen wichtigen Faktor der Innen-
raumgestaltung, der zur Charakteristik eines Waggons beitriagt. In der heutigen Zeit ist
der Gang wie eine “Ader” zu sehen, die sich in Personenziigen vom ersten bis zum letz-
ten Wagen durchzieht und Aufgaben von Verteilen bis Versorgen {ibernimmt. Ist diese
“Ader” nicht ausreichend dimensioniert (Gangbreite an heutiges Gepick angepasst?)
ergeben sich Problemzonen mit unterschiedlichen Auswirkungen auf Reisekomfort und
Effizienz. Daher muss ein grokes Augenmerk auf die Funktionalitit dieses Bereiches
gelegt werden. Der Verlauf und die Breite des Ganges haben einen mafkgebenden Ein-
fluss auf die Stationsaufenthaltszeiten [2I]. Der Fahrgastwechsel steht dabei in ganz
enger Kombination zum Verhalten der im Fahrzeug befindlichen Personen sowie deren
Verhalten beziiglich Sitzplatzwahl und Gepéckunterbringung. Abbildung [13] zeigt un-
terschiedliche Sitzplatzanordnungen diverser Wagentypen (vgl. Abschnitte und

und die jeweils korrespondierenden Gangbreiten.
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Relhenbestuhlung - Gangbrelte < 60cm
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Abbildung 13: Gangbreiten diverser Innenraumstrukturen [21]
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Aus Erhebungen im Zuge von [21] ergeben sich Gangbreiten von
e OBB

— Groflraumwagen 50 cm

— Abteilwagen 75-78 c¢cm
e DB

— ICE 1 64-85 cm
— ICE 2

x 54 cm (2.Klasse)
x 76 cm (1.Klasse)

ICE 3 70-77 cm
ICE T 55-64 c¢m
— IC Wagen

x 57,9-94,2 em (2.Klasse)
x 53,5-77,8 em (1.Klasse)

e SBB

— EW Epoche IV

x 52,1 em (2.Klasse)
x 66,5 cm (1.Klasse)

— 1C2000

x 50 em (2.Klasse)
x 75 em (1.Klasse)

— Cisalpinoﬂ 45 cm
Die 45 ecm Gangbreite im Cisalpino sind wie auch subjektiv bei Erhebungen festge-

stellt, zu gering bemessen und fithren zu Schwierigkeiten beim Fortbewegen mit Ge-

packstiicken wie auch bei Begegnungsverkehr von Passagieren.

9Grenziiberschreitender Neigezug ETR470 (ital. Elettro Treno Rapido) zwischen Schweiz und Ita-
lien
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3.4 Sitzplatzanordnung
3.4.1 Allgemein

Es wird im Allgemeinen zwischen zwei Arten der Sitzanordnung unterschieden, der
Vis-a-vis Bestuhlung, sowie hintereinander gestellte Sitzreihen dhnlich dem Flugzeug
(Reihenbestuhlung).

Die Charakteristik des Inneren eines Eisenbahnwaggons ist abhingig von der Anordnung
der Sitze. Hinzu kommt noch die Variation der Anzahl der Sitze pro Sitzreihe. Diese
wird in der Form “x-+y” angegeben, wobei x und y fiir je eine Wagenseite stehen. Die
gangigsten Formen sind in der 1.Klasse die 2+1 und in der 2. Klasse die 2+2 Bestuhlung,
jeweils mit Mittelgang. In Finnland wird allerdings aufgrund der breiteren Wagenkasten

(Spurweite 1535mm) teilweise eine 342 Bestuhlung eingesetzt.

3.4.2 Vis-a-vis Bestuhlung

Als Vis-a-vis Bestuhlung werden zumindest zwei einander gegeniiber aufgestellte Sitze
bezeichnet. Die Anzahl der Sitze nebeneinander variiert je nach Wagentyp. Angefangen
von einer 2+1 Bestuhlung iiber einer 2+2 Bestuhlung in Grofraumwagen mit Mittel-
gang bis hin zu einer 0+3 Bestuhlung in Abteilwagen mit Seitengang findet man diese
Sitzanordnung. Bis auf wenige Ausnahmen haben diese Gruppen einen in der Mitte
platzierten Tisch und sind allgemein mittig zu den Fenstern ausgerichtet (Ausnahme
siehe Kap.|3.4.3)

(a) 4er Gruppe mit grofem Tisch ICE 1 (b) 4er Gruppe mit kleinem Tisch Bt-
Wagen SBB

Abbildung 14: Vergleich der Tischgrofe bei 2+2 Vis-a-vis Bestuhlung
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3 FAHRZEUGE

Die Vis-a-vis Bestuhlung wird besonders gerne in Schweizer Grofraumwagen eingesetzt,

da der iiberwiegende Anteil der Fahrgéste der SBB keine Reihenbestuhlung wiinscht.

90% der Schweizer Fahrgiste bevorzugen Sitzgruppen gegeniiber der Reihenbestuhlung
[16, S.25|. So wird selbst in den Doppelstockwagen der 1C2000 Ziige ebenso wie im ICN

auf die Reihenbestuhlung verzichtet.

3.4.3 Reihenbestuhlung

Abbildung 15: “Fensterplatz” zwischen
zwel Fenstern

Unter Reihenbestuhlung versteht man eine
dem Flugzeug nachempfundene Anordnung
der Sitze in Form von Reihen. Dies ermog-
licht die Unterbringung einer groferen An-
zahl an Pliatzen pro Wagen, verringert aller-
dings gleichzeitig den Bereich der dem einzel-
nen Fahrgast zur Verfiigung steht. Durch die
Einfiihrung von Reihenbestuhlung ist es teil-
weise nicht mehr moglich die Sitze entspre-
chend der Fenster auszurichten. Dies hat den
Nachteil, dass es Sitzplédtze an der Fensterseite

gibt, die aufgrund der Verschiebung der Rei-

hen genau bei einem Wandteil zwischen zwei Fenstern angeordnet sind. Obwohl eigent-

lich ein Fensterplatz, spricht man umgangsprachlich hierbei von einem “Wandfenster-

platz” (siehe Abb. [L5)).
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4 FAHRGASTVERHALTEN

in Fahrzeugen

4.1 Allgemeine Erlauterungen

Die empirischen Erhebungen dieser Arbeit stellen Momentaufnahmen des Verhaltens
einzelner Personen dar. Jede Entscheidung betreffend Wagenwahl, Sitzplatzwahl, Ori-
entierung oder Gepickablage ist von einer Vielzahl subjektiver Uberlegungen und Emp-
findungen der reisenden Person gesteuert und daher oft nur schwer nachvollziehbar.
Weiters ist zu beachten, dass der Grad der durch Sitzplatzbuchung schon vor Fahrtbe-
ginn zugeteilten Sitze nicht bekannt ist und in dieser Arbeit auch nicht weiter beachtet
wird. Zwar kann bei einer Buchung zwischen den einzelnen Wagen, Bereichen, Sitz-
platzanordnungen und Sitzen vorab gew#hlt werden, der letztendlich zugeteilte Platz
wird hdufig jedoch vom Buchungssystem gewéhlt.

Die nachstehenden Erlduterungen beziehen sich auf die jeweiligen Momentaufnahmen

ohne Beriicksichtigung der vor dem Fahrtantritt gefillten Entscheidungen.

4.2 Einstiegsverhalten

Das Verhalten von Fahrgésten beim Einsteigevorgang sowie das Verhalten beziiglich der
Unterbringung von Gepéck geht aus den beiden vorangegangenen Abschlussarbeiten
[18, 21] hervor.

Aus [21I] geht hervor, dass das Fahrzeuginnere einen grofen Einfluss auf die Fahrgast-
wechselzeit hat. Ist der Waggonraum so gestaltet, dass sich die Riickstauebene schnell
in diesen hinein verlegt, kann der Zug abfahren. Jedoch miissen dafiir entsprechende

Gangbreiten, Auffangbereiche und Gepéckaufbewahrungen vorhanden sein.

Es verschmelzen die Faktoren der unterschiedlichen Tiirbereiche, Tiirarten, Gepackun-
terbringungsmoglichkeiten und dem auslastungsabhingigen allgemeinen Verhalten von

Reisenden. Viele Bereiche haben Einfluss auf das Verhalten der Fahrgiste.
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Einfluss=» 4 * Einstieg

| :

| * Auffangbereich INNENRAUMGESTALTUNG

1 * Sitzplatzbereich ‘
FAHRGASTVERHALTEN

Das Verhalten von Personen im Sitzbereich ist direkt abhidngig von der Wageninnen-

raumgestaltung, was sich wiederum auf die restlichen Bereiche auswirkt und dort zu

Problemen fiihren kann (Riickstau beim Einstieg).

4.2.1 Wege zum Sitzplatz

Vis-a-vis Bestuhlung: Die Vis-a-vis Bestuhlung bietet, wegen des Platzes zwischen

den gegeniiberliegenden Sitzen, geeignete Ausweichmdglichkeiten. Selbst bei be-
gegnenden Fahrgaststromen in stark ausgelasteten Wagen ist ein Ausweichen da-
durch moglich. Die Fahrgiste konnen sich bei ausreichendem Abstand der Sitze
sowohl zwischen zwei Riickenlehnen zwingen um andere Reisende vorbei zulassen
als natiirlich auch bei einer Sitzgruppe ausweichen, sofern kein zu grofer Tisch
zwischen den Plétzen angeordnet ist, und sofern diese Ausweichplatze nicht durch

Gepéckstiicke verstellt sind.

Abteilwagen: Hier ist die Gangbreite ausschlaggebend. Geméf [21] ist diese deutlich

hoher als bei den restlichen Fahrzeuginnenraumgestaltungen: 70-90cm bieten auch
fiir Fahrgéste mit groferen Gepéckstiicken ausreichend Platz, so dass sie bequem
durchgehen konnen. Ein weiterer Vorteil der Abteilwagen liegt darin, dass die
Fahrgaste, sobald sie das Abteil betreten, den Fahrgaststrom nicht mehr behin-
dern oder beeinflussen. Wenn zwei Fahrgaststrome aufeinander treffen, bieten die
Abteile eine dhnlich gute Ausweichmdoglichkeit wie die Vis-a-vis Gruppen. Finzig
das Hindernis der Abteilschiebetiir wirkt hier zusétzlich erschwerend.

Aufgrund zu grofer Koffer oder Trolleys, die nicht in die Gepéckablagerungen
hinein passen bzw. hinauf gehoben werden, kommt es vor, dass diese am Gang
abgestellt werden. Dies hat den Nachteil, dass die grofziigige Gangbreite von 70-90
cm eingeschrinkt wird und bei erhéhten Auslastungen zur Blockade des Ganges

zusatzlich zu stehende Personen fiihrt.
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Reihenbestuhlung: Meist verfiigen Fahrzeuge mit Reihenbestuhlung {iber relativ en-
ge Géinge (50-60cm; 2.Klasse). Die Moglichkeit auszuweichen ist geringer als bei
Vis-a-vis Bestuhlung. Bei hohen Auslastungen und iiberfiillten Uberkopfgepéck-

ablagen verwenden Reisende oftmals den Fussbereich als Ablageort ihres Gepécks.

Kombinationswaggons: Die Abteile am Anfang und oder am Ende des Waggons
fiihren nur zu einer Erweiterung des Auffangbereiches, jedoch verhelfen sie dem
Fahrgaststrom nicht zum ziigigen Weiterkommen. Ausschlaggebend fiir das Fahr-
gastverhalten ist auch im Kombinationswaggon die Reihenbestuhlung in der Mit-
te.

4.2.2 Wege zur Gepickunterbringung

Gepickaufbewahrung in der Mitte: In diesen Fahrzeugen wird der Fahrgaststrom
von zwei wichtigen Grofen beeinflusst. Erstens von der Gangbreite, da die Reisen-
den, die ihr Gepéck in der Mitte verstauen mochten, es durch den halben Wagen
tragen miissen, was vor allem bei grofen Gepickstiicken in engen Gingen pro-
blematisch ist und sich schon hier ein Riickstau entwickeln kann. Zweitens die
Sitzplatzfindung - haben die Passagiere ihr Gepéck verstaut, mochten sie einen
Sitzplatz aufsuchen, wofiir sie jedoch wieder zuriick gehen miissen und somit Ge-
genverkehr fiir die nach ihnen einsteigenden Fahrgiste erzeugen, was wiederum

zu potentiellen Riickstauungen fiihrt.

Gepickaufbewahrung im Einstiegsbereich: Bei dieser Bauart entwickelt sich der
Riickstau schon relativ friih im Einstiegsbereich und beeinflusst somit gleichzeitig
das Fahrzeuginnere. Nachdem das Gepéck im Einstiegsbereich verstaut wird, miis-
sen die Passagiere den Fahrgaststrom queren. Dies hat zur Folge, dass sich in der
Ubergangszone zwischen Auffangbereich und Innenraum ein Gedringe entwickelt

und die Fahrgiste nicht ziigig voran kommen.

4.3 Sitzplatzwahl

Die Sitzplatzwahl - sofern zu diesem Zeitpunkt fiir eine Person iiberhaupt noch die voll-

stdndige Wahlmoglichkeit aller angebotenen Sitzplatztypen und Richtungen zur Verfii-
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gung steht - ist von einer Vielzahl an personlichen Vorlieben und Abneigungen gepragt.
Die Entscheidung ob im Grofraumwagen oder in kleineren Abteileinheiten gereist wer-
den soll, gefolgt von der Wahl eines Fenster- oder Gangplatzes, “IN“ oder “GEGEN”
Fahrtrichtung ist vielen Reisenden sehr wichtig. In den nachstehenden Kapiteln wird
das Verhalten der Reisenden in Bezug auf die gewahlten Entscheidungskriterien naher
betrachtet.

Weiteren Einfluss auf die Wahl des Aufenthaltsortes wihrend der Zugfahrt haben die
Reisegruppengrofe (vgl. Kap[2.1)) sowie die noch zur Verfiigung stehenden freien Plit-
ze im Wagen, da es mit zunehmendem Auslastungsgrad schwieriger wird als grofere

Gruppe Plitze nebeneinander oder in unmittelbarer Ndhe zu finden.

Freie Sitze Pro Waggon
in Abhangigkeit der Gesamtauslastung

100,00%
Freie Sitze Pro Waggon
90,00%

80,00%

70,00%

c y =-0,1302x + 0,9272x2 -|1,7301x + 0,9932
g R?=0,9199
g 60,00%
o
=
; 50,00% \.\
S
[
5 4000%
°
X

30,00%

20,00%

10,00% +——————————————————— s st e

0,00%
0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00% 120,00% 140,00%

Gesamtauslastungsgrad

Abbildung 16: Verlauf der Anzahl freier Sitzpldtze pro Wagen bei steigender Auslastung

Aus Abbildung ist weiters zu erkennen, dass selbst bei einer Gesamtauslastung
>100% immer noch Plédtze freibleiben. Griinde dafiir werden in den nachfolgenden

Kapiteln dargestellt.
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4.3.1 Wagenwahl / Bereichswahl

4.3.1.1 Abteilwagen / Grofiraumwagen Zur Beantwortung der Frage, wie viele
Fahrgiste Grofraum- und wie viele den Abteilwagen bevorzugen werden jene Misch-
Wagen aus dem Datensatz herangezogen, die dem Fahrgast eine tatsédchliche Wahlmog-

lichkeit zwischen Abteil und Grofiraum liefern.

Verteilung auf ABTEIL/GROSSRAUM
in Abhangigkeit der Gesamtauslastung

B GROSSRAUM  m ABTEIL

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Prozent an sitzenden Personen

X X X X X X
=) =) o o =) =)
I3 < © 5 S] s}
' ' ' — 1/—\!
£ X X X o
o o =) =} X
I < © o
A A A ©0
A

Wagen - Gesamtauslastung

Abbildung 17: Auslastungsabhéngige Verteilung von Personen auf Abteil- und Grof-
raumbereiche

Aus Abbildung [17] geht hervor, dass im Bereich mittlerer bis héherer Auslastung des
Wagens der Grokraumbereich (60%) dem Abteilbereich (40%) bevorzugt wird. Dies ist

darauf zuriickzufiihren, dass es ab dieser Auslastung unwahrscheinlich wird, ein noch
véllig leeres Abteil vorzufinden (vgl. AbbJLS)).

Die Intimsphére ist gewahrt, solange eine Person alleine je Gruppe sitzen kann. Dies

entspricht unterschiedlichen Sitzgruppenauslastungen:
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o 16% bei Abteilsitzen

e 25% bei Vis-a-vis Bestuhlung

e 50% bei Reihenbestuhlung

Das verdeutlicht den erhéhten Platzverbrauch in Abteilwagen, wenn Personen nach Be-

reichen mit geniigend personlicher Riickzugsmoglichkeit suchen. Abteile sind demnach

schnell durch eine Person belegt, wobei die néchst nachfolgenden Personen dann den

Grofsraumwagen aufsuchen, da es dort, zwar eingeschrankt, noch Platz mit geniigend

personlichem Freiraum gibt.

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

% der Abteile pro Wagen

30%

20%

10%

0%

Verhiltnis der Abteilbelegung / Gesamtauslastung
ABTEILWAGEN 2.Klasse OBB

34,8%

32,3%

0% -

20%

>20%

-40%

>40 % - 60 %

Gesamtauslastung

>60 %

-80%

>80% -

100 %

W 6 PERSONEN im ABTEIL
5 PERSONEN im ABTEIL
M 4 PERSONEN im ABTEIL
3 PERSONEN im ABTEIL
M 2 PERSONEN im ABTEIL
1 PERSON im ABTEIL
0 PERSONEN im ABTEIL

Abbildung 18: Abteilbelegung in 2.Klasse Abteilwagen der OBB

Der Befiillungsgrad der einzelnen Abteile nimmt schnell zu. Sind bei einer Auslastung
von 0%-20% in 75% der Abteile eine oder keine Person anzutreffen, so befinden sich

schon bei mittlerer Auslastung in 80% der Abteile zwei oder mehr Personen. Der be-

grenzte Raum in den Abteilen lisst in diesem Fall Personen eher nach freien Plitzen im
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Grofsraumbereich Ausschau halten, da dieser zwar nicht im gleichen Mafe Abschottung
gegeniiber Mitreisenden bietet, jedoch ausreichend Abstand zwischen den einzelnen

Personen ermdéglicht, um die Intimsphére zu wahren.

Abgesehen von der Auslastung in einem Wagen spielen auch Alter und Geschlecht der
Reisenden eine Rolle. Méannliche Fahrgéste bevorzugen andere Aufenthaltsbereiche als

weibliche, junge unterschiedliche zu alteren.

Verteilung auf ABTEIL/GROSSRAUM

nach Altersgruppen bei Gesamtauslastung < 40%
M Grossraumbereich W Abteilbereich

100% -
90% -
80% -
70% -
60% -
50% -

40% -

% an Personen je Alter

30%

20% -

10% -

0% -
Kinder Jugendliche 21 bis 40-jahrige 41 bis 65-jahrige Senioren
Altersgruppierung

Abbildung 19: Altersabhingige Verteilung von Personen auf Abteil- und Grofsraumbe-
reiche

Abbildung [19| zeigt die Wahl der Sitzbereiche in Abhéngigkeit des Alters. Daraus geht
hervor, dass mit steigendem Alter der Grofraumbereich bevorzugt gewéahlt wird. Kinder
halten sich verhadltnisméfbig oft in Abteilen auf. Da bei Kindern davon ausgegangen
werden kann, dass sie in Begleitung mindestens eines Erwachsenen reisen, ldsst dies
die Annahme zu, dass Eltern oder Familien abgegrenzte Abteile als Aufenthaltsbereich

wahrend der Reisezeit bevorzugen.
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Verteilung auf ABTEIL/GROSSRAUM
nach Geschlecht und Gesamtauslastung

m méannliche FG in Abteilbereich = ménnliche FG in Gr bereich = weibliche FG in Abteilbereich ibliche FG in Gr eich

100% -

90% -

80% -

70% -

60% -

50%

40% -

30% -

% an Personen je Geschlecht

20% -

10%

0% -

0% - 20% >20% - 40% >40% - 60% >60% - 80% >80% - 100%

Gesamtauslastung

Abbildung 20: Geschlechtsabhéngige Verteilung von Personen auf Abteil- und Grof-
raumbereiche

Abbildung stellt das Verhalten ménnlicher Fahrgéiste dem weiblicher gegeniiber.
Frauen suchen bei geringer Auslastung (0%-20%) zu etwa 60% den Grofraumbereich
auf. Als Grund dafiir kénnte das subjektiv sicherere Gefiihl in Grofraumwagen ge-
geniiber leeren Abteilen bei geringer Auslastung sein (nur vereinzelt Fahrgéste). Diese
Annahme wird auch durch Abbildung 21| bekréftigt. Aus dem Vergleich ist erkennbar,
dass weibliche Personen, die alleine in einer Sitzgruppe angetroffen werden (Annah-
me: sie reisen ohne Begleitung) bei geringer Auslastung von 0-20% zu etwa 78% den
Grofraumbereich aufsuchen. Ménnliche Alleinreisende hingegen verhalten sich wie der

Durchschnitt aller Reisenden bei diesem Auslastungsgrad.
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Verteilung auf ABTEIL/GROSSRAUM

alleine in einer Sitzgruppe sitzende Fahrgaste

Abteilbereich weiblich  m Grossraumbereich weiblich Abteilbereich ménnlich ~ ® Grossraumbereich ménnlich

100% -

90% -
80% -
=
S 70% -
@
; 60% -
g 50% -
]
I
o 40% -
a
c
S 30% -
X 51%
20% -
0% 22%
0%
0% - 20% ‘ 0% - 20% ‘
Gesamtauslastung ‘ Gesamtauslastung ‘
Alleinreisend weiblich ‘ Alleinreisend mannlich ‘

Abbildung 21: Geschlechtsabhéngige Verteilung von Personen auf Abteil- und Grof-
raumbereiche

4.3.1.2 Vis-a-vis Bestuhlung / Reihenbestuhlung Handelt es sich bei dem
Grokraumbereich um einen Bereich mit unterschiedlich angeordneten Sitzplatzen (vgl.
Kap. , so ist auch hier eine Priferenz der Reisenden feststellbar.

Bei niedriger Auslastung, wie in Abbildung [22] zu erkennen, ist eine Tendenz hin zur
Vis-a-vis Bestuhlung zu bemerken. Sind die Vis-a-vis Gruppen schlieflich durch eine
oder mehreren Personen besetzt und daher erstmals belegt, so werden auch Sitze in
Reihenbestuhlung, die noch leer stehen, aufgefiillt. Das Gleichgewicht in der Verteilung
tritt daher bei etwa 50% Gesamtauslastung (jeder 2. Platz besetzt) ein und dndert sich
auch bei steigender Auslastung nicht mehr, da abwechselnd die Pléitze gewihlt werden,

die noch den groft moglichen personlichen Freiraum bieten.
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Verteilung auf VAV/REIHE
verschiedener Grossraumwagen 2.KI|
in Abhangigkeit der Gesamtauslastung

M Vis a Vis Bestuhlung Reihenbestuhlung

100% ——

90% —_—

80% —_—
] 44%
g % 49% 50% 50% 49%
g 70% -
&
q:" 60% —
2
Qo 50% -
]
‘@
c  40%
©
€
] 30%
o
S
& 20%

10%

0%
0% - 20% >20% - 40% >40% - 60% >60% - 80% >80% - 100% >100%

Gesamtauslastung

Abbildung 22: Verteilung Reihe/Sitzgruppe in Grofraumwagen 2.Klasse

4.3.2 Sitzwahl

Die Wahl des konkreten Sitzplatzes ist von bewusst oder unbewusst gewéhlten, sub-
jektiven Entscheidungskriterien abhéngig. Hier entscheidet sich oftmals die “Qualitat”
der Reise und somit die positiven oder negativen Empfindungen, die fiir spétere Reisen
wieder von Bedeutung sind.

Die Sitzplatzwahl ist dabei abhingig von

e grundsitzlichen Entscheidungsmoglichkeiten

— “IN” und “GEGEN” Fahrtrichtung

— Fenster - Mittel - Gangplatz
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e Finflussfaktoren

— Mitreisende
— Gepick

— Alter
Geschlecht

e Randbedingungen

— Auslastung

Die Randbedingungen beeinflussen wiederum die Einflussfaktoren bzw. erhdhen oder

senken ihre Einflusskraft.

4.3.2.1 Fahrtrichtung Die weit verbreitete Meinung, Reisende wiirden grundséitz-
lich einen Platz mit Blick “IN” Fahrtrichtung bevorzugen kann anhand der fiir diese

Arbeit vorliegenden Daten nur bedingt bestitigt werden.

Im Gegensatz zu |19, S.149|, wo drei Viertel der Fahrgéste es bevorzugen in Fahrtrich-
tung zu sitzen, ergeben die Auswertungen aus den Datensétzen [13], [12] fiir den allge-
meinen Fall nur eine leichte Préferenz fiir Sitze in Fahrtrichtung (vgl. Abb. .
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Verteilung der Fahrtrichtung
Alle Ziige

65%
"IN

m "GEGEN"
60% -f

55% -

50% AGY=-mmmmeen 50%  50%
6 2

Prozent an sitzenden Personen

35% -

0% - 20% >20% - 40% >40% - 60% >60% - 80% >80% - 100%

Wagen - Gesamtauslastung

Abbildung 23: Reisende je Fahrtrichtung, alle Ziige

Lediglich bei der Betrachtung von Abteilen, die nur mit einer Person besetzt sind, konn-
te wie in Abbildung zu erkennen ist, ebenfalls eine deutliche Préaferenz der Sitze
“IN” Fahrtrichtung festgestellt werden.

Ahnlich sieht es aus, wenn man die Vis-a-vis Bestuhlung von Grokraumwagen betrach-
tet. Etwa 60% der Fahrgaste, die alleine in einer Vierergruppe sitzen, setzen sich in
Fahrtrichtung. Ab der zweiten Person, kann man davon ausgehen, dass sowohl Per-
sonen die sich kennen, wie auch einander nicht bekannte Personen gegeniiberliegende
Plitze bevorzugen, da eine sprunghafte Anderung zu einer annihernd ausgeglichenen

Verteilung fiihrt.
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Verteilung von PERSONEN in Vis a Vis Bestuhlung (4er Gruppe)
in Abhangigkeit der Personenzahl in der Sitzgruppe
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1 2

Anzahl an Personen in der Sitzgruppe
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(a) Sitzrichtung in Vis-a-vis Vierergruppe abhingig von der Sitzgruppenauslastung
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Verteilung von PERSONEN in ABTEILWAGEN
in Abhangigkeit der Personenzahl im Abteil

M Fahrtrichtung "IN" B Fahrtrichtung "GEGEN"

1 2 3 4 5 6

Anzahl an Personen im Abteil

(b) Sitzrichtung in Abteilen abhéingig von der Abteilauslastung

Abbildung 24: Sitzrichtung bei Vis-a-vis Bestuhlung in Grofraum und Abteilwagen

Betrachtet man die Fahrtrichtungswahl in Abhéngigkeit der Personenzahl pro Abteil,
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so fallt der Unterschied zur Betrachtung in Abhédngigkeit des Auslastungsgrades auf.
Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass im auslastungsbezogenen Fall nicht nur alleine
reisende Personen betrachtet werden. Im nachfolgenden Abschnitt (vgl. wird
weiterfithrend auch noch zwischen den einzelnen Sitzplitzen wie Fenster- und Gangplatz

unterschieden um genauere Aussagen iiber die Verteilung im Abteil treffen zu konnen.

4.3.2.2 Fenster - Mitte - Gang Neben der Sitzrichtung besteht grundsitzlich
auch die Wahlméglichkeit zwischen Fenster- oder Gangpliatzen bzw. Mittelpldtzen, bei
3+x Bestuhlung wie sie in Widebody-Traind™| (3+2), in Abteilen (3-+0) und vereinzelt
in Grokraumwagen (3+0) der DB vorkommen, von besonderer Bedeutung. Durch ge-
zielte Wahl des Sitzplatzes kann auch bei grofserer Wagenauslastung ein personlicher
Freiraum geschaffen werden. Die Vorteile der jeweiligen Sitze ergeben sich fiir jeden
Einzelnen aus der jeweiligen Situation. Grundsétzlich zeigt sich eine Tendenz, dass
Fensterplatze jene sind die als Erstes besetzt werden, unabhéngig von der Wageninnen-
raumgestaltung. Der Blick aus dem Fenster scheint einen Anreiz zu bieten. Abbildung
25]zeigt, dass bei geringer Auslastung etwa zwei Drittel der Fahrgiiste auf Fensterplitzen
sitzen, unabhingig davon, ob es sich um einen Abteil- oder Grokraumwagen handelt.
Bei vorhandenem Mittelplatz kommt wie spéter noch detailliert behandelt wird hinzu,
dass er wie in Abbildung erkennbar als Puffer zwischen Fenster und Gangplatz

eingesetzt wird und erst bei erhShter Auslastung durch Personen genutzt wird.

10<Widebody-Trains” - Ziige die aufgrund von Breitspur breitere Wagenkasten aufweisen und so pro
Reihe einen Sitzplatz zusdtzlich unterbringen kénnen. z.B.: X52 in Schweden
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Verteilung auf Fenster/Gang Plitze
GROSZRAUMWAGEN
in Abhangigkeit der Gesamtauslastung

W Fensterplatz  © Gangplatz

100% -
90%
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70% -
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10% -
0% -

0% - 20% >20% - 40% >40% - 60% >60% - 80% >80% - 100% >100%

Prozent an sitzenden Personen

Wagen - Gesamtauslastung

(a) Fenstersitzwahl in Grofraumwagen abhéngig von der Sitzgruppenauslastung

Verteilung auf Fenster/Mitte/Gang Plitze
ABTEILWAGEN
in Abhangigkeit der Gesamtauslastung

" Fensterplatz = Mittelplatz Gangplatz

100%
T
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

0% - 20% >20% - 40% >40% - 60% >60% - 80% >80% - 100%

Prozent an sitzenden Personen

Wagen - Gesamtauslastung

(b) Fenstersitzwahl in Abteilwagen abhingig von der Sitzgruppenauslastung

Abbildung 25: Vergleich der Anteile besetzter Fenstersitze - Grofraum und Abteilwagen
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Betrachtenswert sind im Vergleich zu iib-
lichen Abteilen die abgeinderten Abtei-
le in den redesignten ICE 1 Garnitu-

ren. Wie in Abbildung [26]erkennbar, bil-

det eine Ablage jeweﬂs zwischen dem Abblldung 26: Abtell eines ICE 1 RedeSign
mit Ablagefliche zwischen Mittel- und Gang-
platz

Mittel- und Gangplatz einen Puffer zwi-
schen den beiden Sitzen. Sie “teilen” das
Abteil in einen Fenster- und einen Gang-

bereich oder dhnlich wie eine 241 Vis-a-vis Bestuhlung.

Verteilung von PERSONEN auf Fenster-/Mittel-/Gang-Platze
in den Abteilen des ICE 1 Wagentyp 802 Bvmz 2.Klasse
in Abhangigkeit der Gesamtauslastung
Fenster Mitte Gang
100%

90% 20%
26%
0
c so% 36% 36% 33%
[
c
8 70%
&
c 60% 29%
(]
e 24%
S so% 26% 32%
S
G o 80%
c
< 3
-
S 30%
o
4 45%
o 20% 41% 38% "
10%
0%
0% - 20% >20% - 40% > 40% - 60% > 60% - 80% >80% - 100%

Wagen - Gesamtauslastung

Abbildung 27: Sitzwahl in Abteilbereich ICE1 Wagentyp 802 in Abhangigkeit der Ge-
samtauslastung

Das Passagierverhalten bei der Sitzplatzwahl ist grundsétzlich jener in klassischen Ab-
teilen dhnlich. Ausnahmen stellen die ausgepriagte Préiferenz der Fensterpliatze bei Aus-
lastungen zwischen 0%-20% dar. Bei Auslastungen bis 40% zeigt sich vor allem eine
haufige Inanspruchnahme des mittleren Platzes. Die hohen Werte bei der Wahl des

Fensterplatzes bzw. der nicht gewéhlten Gangpldtze bei geringer Gesamtauslastung
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sind zwar tendenziell dem Verhalten in einem Sechser-Abteil (vgl. auch Abbildung 25b))

dghnlich, doch ist in diesem Bereich die geringe Datenmenge dafiir verantwortlich.

Die Ablageflichen als Trennung zwischen Mittel- und Gangplatz wird angenommen und
so braucht nicht kiinstlich eine Barriere geschaffen zu werden. Mit einem Anteil von 29%
an gewahlten Mittelplitzen in diesen abgeanderten Abteilen gegeniiber 18% Belegung
in gingigen Abteilwagen (vgl. Abb. und einem gleichzeitig gleichbleibendem Anteil
an belegten Gangplétzen liegt die Vermutung nahe, dass der Mittelplatz hierbei besser
geeignet ist, um sich seine personliche Freizone zu schaffen. Wird bei dieser geringen
Gesamtauslastung zuséitzlich der Fensterplatz belegt, so ist rundherum geniigend Ab-
stand zu anderen Mitreisenden geschaffen. Erst ab einer mittleren Auslastung ist ein
nahezu gleiches Verhalten wie in sonst géngigen Abteilaufteilungen festzustellen, was

auf die dhnliche Art der Befiillung des Abteiles zuriickzufiihren ist.

Wird nicht der Auslastungsgrad des gesamten Wagens sondern jener einzelner Abteile
als Referenz betrachtet, ldsst sich eine grundsitzliche Préferenz fiir Fensterpliatze er-
kennen (vgl. Abb. 2§)). Diese Betrachtung wird dadurch untermauert, dass der Anteil

der Personen, die den Fensterplatz wéhlen, noch weiter steigt.
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Verteilung von PERSONEN auf Fenster-/Mittel-/Gang -Plitzen
ABTEILWAGEN
in Abhangigkeit der Personenzahl im Abteil

" Fensterplatz = Mittelplatz Gangplatz
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10%

0%

Personen im Abteil

Abbildung 28: Sitzwahl in Abhéngigkeit der Abteilauslastung

B"IN" W"GEGEN" M Fensterplatz"IN" M Mittelplatz "IN" Gangplatz "IN" Gangplatz "GEGEN" Il Mittelplatz "GEGEN" [ Fensterplatz "GEGEN"
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Prozent an sitzenden Personen
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0% -

Anzahl an Personen im Abteil

Abbildung 29: Anteil der Fenster-, Mittel- und Gangplétze je Blickrichtung
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In Verbindung mit der gewihlten Blickrichtung ergibt sich die Aufteilung der durch
Personen besetzten Fenster-, Mittel- und Gangplétze wie in Abbildung 29| dargestellt.
Die fiinfte Person, die einen Sitzplatz im Abteil sucht, wird dabei hauptséachlich nur noch
freie Mittelplidtze vorfinden. Der am langsten frei bleibende Platz ist der Mittelplatz
mit Blickrichtung entgegen der Fahrtrichtung.

Unterteilt man die Ergebnisse aus Abbildung [28] weiter beispielsweise mittels der Ge-
samtauslastung wie in Abbildung [30] geschehen, so lisst sich bei gleicher Abteilauslas-
tung ein unterschiedliches Verhalten aufgrund unterschiedlicher Wagen-Gesamtauslastung

erkennen.

Verteilung von PERSONEN auf Fenster-/Mittel-/Gang -Plitzen
ABTEILWAGEN
in Abhangigkeit der Gesamtauslastung und Personenzahl im Abteil

Fensterplatz Mittelplatz Gangplatz

80%

70% | 76%

71%
68%

60% 64%

57%

50% +—
50%

4] 44%
40% 42%

30% —33% | 3%

26%
20% 2% 1 gy 2% 2% R T -
- 20%

149%15% 14% 1% — — |

Prozent an sitzenden Personen

10/ 4 —
10% 13%119

0%

0% - 20% >20%-40% | >40%-60% | >60% -80% 0% - 20% >20%-40% | >40%-60% | >60% -80%
Wagen-Gesamtauslastung Wagen-Gesamtauslastung

1 2

Personen im Abteil Personen im Abteil

Abbildung 30: Sitzwahl in Abhéngigkeit der Abteilauslastung und Gesamtauslastung

Mit zunehmender Wagenauslastung wird es schwieriger leere oder beinahe leere Abteile
zu finden. Das dies jedoch moglich ist, wird in Kap. Abbildung [18] gezeigt. Solch
leere Abteile bei hoher Wagenauslastung veranlassen zusteigende Passagiere eher einen
Gangplatz zu nehmen als wenn der Wagen allgemein eher gering ausgelastet ist. Ein-

zelpersonen in schwach besetzten Wagen (0%-20%) wéhlen zu 76% einen Fensterplatz
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im Abteil. Ist der Wagen hingegen schon stéirker ausgelastet (>60%-80%), so entschei-
det sich eine Einzelperson nur noch zu 42% fiir den Fensterplatz. Die anzunehmende
Auffiilllung durch weitere Personen ldsst viele Reisende einen Gangplatz wéhlen, um

gegebenenfalls leichter das Abteil verlassen zu kénnen.

Verteilung von PERSONEN in Vis-a-vis Bestuhlung (4er Gruppe)
in Abhangigkeit der Personenzahl in der Sitzgruppe

"IN" Fensterplatz ~ ® "GEGEN" Fensterplatz "IN" Gangplatz "GEGEN" Gangplatz
100% —

10%

17%
90% —
22% 25%

14%
80% —

18%
70%

25%

60%

50%

40%

30%

Prozent an sitzenden Personen

20% —
34%

28% o
10% —

0%

1 2 3 4
Anzahl an Personen in der Sitzgruppe

Abbildung 31: Sitzwahl in Abhéngigkeit der Sitzgruppenauslastung bei Vis-a-vis Be-
stuhlung

Analog dazu kann das Verhalten bei Vis-a-vis Bestuhlung in Grofsraumwagen gese-
hen werden. Ahnlich wie in Abteilwagen sitzen ca. dreiviertel der Fahrgiste auf einem
Fensterplatz. Auch bei zwei bzw. drei Personen pro Sitzgruppe ist eine prinzipielle Be-
vorzugung des Fensterplatzes zu erkennen. Jener Platz der am ehesten frei bleibt ist
hierbei der Gangplatz mit Blickrichtung gegen die Fahrtrichtung. Vergleicht man die
Ergebnisse aus Abbildung [31] mit der Gesamtauslastung, so ist eine ausgeprigte Vor-
liebe von Fensterplitzen gegeniiber Gangplitzen zu erkennen. Wie in Abbildung
feststellbar, bevorzugen etwa zwei Drittel der Passagiere einen Fensterplatz, wenn die
Sitzgruppe mit einer oder zwei Personen belegt ist, und der Wagen etwa zur Hilfte

gefiillt ist. Ist die Gesamtauslastung noch geringer, steigt das Verhéltnis auf iiber 70%
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zu 30% (teilweise sogar auf 80% zu 20%).
Bei einer 75%igen Auslastung der jeweiligen Sitzgruppe ist weiters zu erkennen, dass die
dritte Person, unabhingig von der allgemeinen Wagengesamtauslastung, ebenfalls eher

zu einem Fensterplatz tendiert und diesen, wenn noch frei, einem Gangplatz vorzieht.

Verteilung von PERSONEN auf Fenster-/Gang -Platzen
in Vis-a-vis Bestuhlung (4er Gruppe)
in Abhangigkeit der Personenzahl in der Sitzgruppe

Fensterplatz Gangplatz
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Wagengesamtauslastung
1

Personen in der Sitzgruppe

Wagengesamtauslastung
2

Personen in der Sitzgruppe

Wagengesamtauslastung
3

Personen in der Sitzgruppe

Abbildung 32: Sitzwahl in Abhéngigkeit der Sitzgruppenauslastung und Gesamtauslas-
tung

4.4 Ordnungsgemafie Gepiackunterbringung

Unter ordnungsgemifer Unterbringung versteht man die Nutzung baulicher Einrichtun-
gen (Uberkopfablagen vgl. Abschnitt und Gepickracks) oder vordefinierte Plitze
(z.B.: zwischen zwei Riickenlehnen), die fiir die Unterbringung von Gepéckstiicken vor-
gesehen sind. Die in diesem Kapitel oftmalig zitierte Diplomarbeit [I8] beruht auf dem-
selben Datensatz wie diese Arbeit und wird daher bei allgemeinen Angaben als Quelle
herangezogen. Es werden in den meisten Abschnitten jedoch weiterfiihrende Uberlegun-

gen hinsichtlich Beeintrichtigungen und Auswirkungen auf die Auslastung durch nicht
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ordnungsgeméf untergebrachte Gepackstiicke getroffen.

4.4.1 Allgemeines

So vielfiltig die Sitzplatzanordnung in den verschiedenen Wagentypen auch ist, die
iibergeordnete Innenraumstruktur ist beim Grofsteil der Wagen gleich. Die Systeme der
Gepéckunterbringung konnen grob in drei Bereiche Uberkopfablage, Gepéickrack und
Unterbringung zwischen bzw. hinter Sitzpldtzen unterteilt werden. IThre Kombination

und Anordnung sind bezeichnend fiir die jeweilige Charakteristik eines Waggons.

4.4.1.1 TUberkopfablage Die Uberkopfablage ist seit jeher die meist verbreitete
Unterbringungsart fiir das Reisegepéick der Fahrgéste (vgl. Abb. [33al).

(a) Historische Uberkopfablage

(c) Uberkopfablage in Abteil

Abbildung 33: Vergleich Uberkopfablage gestern und heute

Grofster Nachteil dieser Form der Gepéckunterbringung ist die oft betrichtliche Hub-

hohe, die mit dem Gepéackstiick iiberwunden werden muss, um dieses zu verstauen.
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Trotzdem die Uberkopfablage seitens der Fahrgiste unerwiinscht ist, werden diese not-
gedrungen stark zur Gepéackunterbringung genutzt. Schweres Gepéck wird zu 50% dort
untergebracht (vgl. [I8 S.32]). Dies liegt hauptséichlich daran, dass sie in Grofraumwa-
gen (vgl. Abb. einen sehr hohen Anteil haben und in Abteilen (vgl. Abb. auf-
grund der beengten Platzverhiltnisse die einzige Unterbringungsmoglichkeit darstellen.
Umgekehrt bedeutet das aber, dass z.B.: 50% des schweren Gepicks nicht ordnungsge-

méak abgestellt werden!

4.4.1.2 Gepéickrack Nach und nach wird diese Art der Gepéckunterbringung in
die einzelnen Innenraumgestaltungen integriert. Jedoch hélt sich die Nutzung und Ak-

zeptanz immer noch in Grenzen.

In Abbildung ist die Verteilung der Gepéckarten in den Fichern der Gepickracks
(unten, Mitte, oben) in Abhéngigkeit des Auslastungsgrades dargestellt. Das unterste
Fach dient hauptsichlich als Unterbringungort fiir Trolleys. Das oberste Fach wird
aufgrund des erh6hten Kraftaufwandes beim Hebevorgang am wenigsten genutzt, doch
auch hier werden zur Hilfte Trolleys untergebracht (vgl. [18, S.68]). Allgemein ist zu
erkennen, dass Gepéckracks als Ablageort fiir grofse Gepéckstiicke wie Trolley, Koffer
und Reisetaschen dienen. Die Auswirkungen bei hohen Auslastungen folgen in spéteren

Kapiteln.

50%

45% -~

40% -~

35% -
30% -
25% -
20% -

Handgepack
M Rucksack gro3
M Rucksack mittel
15% M Reisetasche grof®
10% -

Anteil der Gepéackarten [%]

M Reisetasche mittel
5% - M Trolley / Koffer groR

0% - m Trolley / Koffer mittel

Unterbringung im Gepdackrack nach Auslastungsgrad

Abbildung 34: Verteilung im Gepéckrack [1§]
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4.4.1.3 Grofiraum Im Grofraumwagen werden unterschiedliche Unterbringungs-
arten fiir Gepéick kombiniert. Nimmt man giingige Wagentypen wie den OBB-Bmpz70
oder den DB IC-Wagen Bpmz so gibt es wie im Abteilwagen auch hier nur die Uber-
kopfablage als einzige wirkliche Gepéackunterbringungsmdéglichkeit. Gepéackracks, die am
Ende, den Halb- oder Viertelpunkten angeordnet sind bringen zusatzliche Kombinatio-
nen. Teilweise besteht auch die Moglichkeit, kleinere Gepéckteile zwischen zwei Sitzen
zu verstauen. Den Vorteil dieser zusdtzlichen Fliche konnte besonders bei der Baureihe
OBB 4010 festgestellt werden.

In der aus [I8] stammenden Abbildung 35| wird das tatsiichliche Verhalten der Reisenden
hinsichtlich deren Gepéckunterbringung in Zusammenhang mit dem Auslastungsgrad
veranschaulicht. Etwa 80% der mdoglichen Abstellflichen sind Uberkopfablagen, 10%
Plitze hinter Sitzen und 10% Gepéickracks.

Auslastungen (>70%) bewirken, dass rund 15% der grofen Trolleys im Gang abgestellt
werden. Jedoch fiithren auch mittlere Trolleys zu storenden Verhaltnissen. 10% dieser
Gepiéckart stehen behindernd im Gang, bei eben genannten hohen Auslastungen. Ein
Mangel an addquaten Unterbringungsmoglichkeiten fiir diese Gepéckart ist uniiberseh-
bar. Pauschal gesagt - ab einer Auslastung von 70% befinden sich mindestens 10% der
entsprechenden Art auf nicht dafiir vorgesehenen Plétzen sondern in Géngen oder auf

bzw. vor Sitzen.(weiterfithrend in Kap. 4.5

M auf oder vor dem Sitz im Gang hinter dem Sitz W Gepackrack  m Uberkopfablage

100% -
90% -
80%
70%
60% -
50%
40%
30%
20%
10% -+

0% -

Anteile der Unterbringung [[%]

Moglichkeiten

Trolley / Koffer Trolley / Koffer | Reisetasche mittel | Reisetasche groR | Rucksack mittel Rucksack grof3 Handgepack allg.
mittel grofd

Unterbringung nach Auslastung und Gepéckart

Abbildung 35: Unterbringung nach Auslastung und Gepéckart: Grofraum [I§]
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Vergleich mit OBB-Grofiraum 7010 Aufgrund des vergrékerten Abstandes zwi-
schen der Sitzriickenlehne von ca. 46cm in 2.Klasse (vgl. [20, Bild 4 - S. 612]), (36%
der Gepéckunterbringungsmoglichkeiten) gibt es selbst fiir groke Gepéckstiicke ausrei-
chend Platz. Aufgrund seiner 2+1 Bestuhlung (vgl. Kap. unterscheidet sich
dieser Wagentyp von den meisten anderen 2. Klasse-Grofsraumwagen hinsichtlich der
Gepickunterbringung. Abbildung [36] zeigt die Nutzung der erwdhnten Abstellflichen
zwischen den Riickenlehnen, vor allem durch grofse Gepéckstiicke wie Trolleys oder
grofe Reisetaschen. Laut [18, S. 64| wird dadurch der Anteil der Gepéckstiicke die im
Gang stehen bei Reisetaschen auf unter 5% und bei allen anderen Gepéckarten auf

quasi 0% gedriickt.

M auf oder vor dem Sitz im Gang hinter dem Sitz  m Uberkopfablage
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60%
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Unterbringung nach Gepéckart

Abbildung 36: Unterbringung nach Gepickart: OBB-Grofraum 7010 [18]

4.4.1.4 Abteil Wie im Kapitel beschrieben, steht in Abteilwagen haupt-
sichlich die Uberkopfablage als Gepéckunterbringungsmdéglichkeit zur Verfiigung. Die
Uberkopfablage befindet sich dabei nicht parallel zur Seitenwand wie in einem Grof-
raumwagen, sondern normal dazu, iiber den Sitzpldatzen. Die Abmessungen, die von 95%
der jeweiligen Gepéckstiicke nicht iiberschritten werden (Trolley: B/H/T 60/80/40; Rei-
setasche: B/H/T 90/40/50, vgl. [18, S. 46ff]), sowie eine Abteilbreite von 1880mm [3]
und eine Gepickverteilung laut [I8, S. 26], ergeben (gute Schlichtung vorausgesetzt)
grob kalkuliert, dass Platz fiir ein Gepéckstiick pro Fahrgast vorhanden ist. Diese be-
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schrinkte Unterbringungsmoglichkeit fiir Gepéck hat laut 18] zur Folge (vgl. Abb [37)),
dass bei hoher Auslastung (>70%) 15% der groken und mittleren Trolleys im Gang ab-
gestellt werden. Rucksicke werden von den Fahrgésten oft als Handgepick verwendet

und mangels Alternativen auf den Sitzen abgestellt.

M auf oder vor dem Sitz im Gang  m Uberkopfablage

100% -
90%
80%
70%
60%
50%
40% -
30%
20% -~
10%
0%

Anteile der Unterbringung [%]
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©
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Trolley / Koffer Trolley / Koffer |Reisetasche mittel| Reisetasche groR | Rucksack mittel Rucksack grofs Handgepack |allg.

mittel grofy

Unterbringung nach Auslastung und Gepéckart

Abbildung 37: Unterbringung nach Auslastung und Gepéckart: Abteil [I8]

In Kombination mit dem Verhalten bei der Sitzplatzwahl (vgl. Abb. ist zu erkennen,
dass durch gezieltes belegen und teilweises Verstellen von Sitzplitzen versucht wird,

weitere Fahrgiste davon abzuhalten ein Abteil zu betreten.
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4.5 Storend abgestelltes Gepack

In [18] wurden Fahrgéste mit-
tels Fragebogen befragt, ob

90%

100% — — — — — —

sie sich in ihrem entspre- il B . B B

70%

chenden Zug durch herumste-
hendes Gepick gestort fiih-
len. Abbildung [3§] zeigt, dass

ab einer Auslastung von 60%

Anteil der Reisenden [%]

0-20%

iiber 30% der Befragten un-

zufrieden mit nicht ordnungs-

Abbildung 38:

gemil verstautem Gepick 18]
sind. Mit steigender Auslas-

60% +— — — —_— — — —

Hja

21-40% 41-60% 61-80% 81-100% >100%

Stérung durch herumstehendes Gepéck nach Auslastungsgrad

Storung durch herumstehendes Gepéck

tung kann dieser Wert auf iiber 45% der Reisenden ansteigen, was bedeutet, dass sich

beinahe die Hélfte der Reisenden in einem Wagen nicht wohl fiihlt.

4.5.1 Allgemein

Es stellt sich heraus, dass vier Bereiche (am Gang, im FEinstiegsbereich, am Boden, auf

dem Sitz) als mafgebende Plétze fiir storend abgestelltes Gepéck vorkommen. Dabei

ist es kaum von Relevanz, um welchen Zugtyp es sich handelt und welche Gepackunter-
bringungsméglichkeiten es dort gibt (Abbildung B9). Das verdeutlicht den Umstand,

dass alle untersuchten Wagentypen mit unzureichenden Gepéckablagen ausgestattet

sind und sich die Fahrgéste ihren Komfortbediirfnissen entsprechende Alternativen wih-

len.
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100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%

Anteile der Abstellpldtze [%]

10%
0%

MW auf dem Sitz

B am Boden
M im Einstiegsbereich

= im Gang

Verteilung stérend abgestelltes Gepack nach Wagentyp

Abbildung 39: Stérend abgestelltes Gepéck in unterschiedlichen Innenaustattungen [18]

Abbildung verdeutlicht, dass 60% des storenden Gepicks (ohne Handgepéck) im
Gang steht. Dies stellt vor allem ein- und aussteigende Fahrgiste vor Probleme, da sie
sich dadurch mit ihren Gepéckstiicken nur schwer fortbewegen kénnen. Rund 20% der
storenden Gepéckstiicke befinden sich im Einstiegsbereich, was ebenso den Ein- und
Austiegsvorgang erschwert. Knapp tiber 10% machen Gepéckstiicke aus, die am Boden
abgestellt sind und dadurch den Reisekomfort in den Sitzgruppen und Abteilen stark
einschrianken oder - vor diesen abgestellt - Sitze blockieren. Auf den Sitzen befindet sich

etwas weniger als 10% des als storend empfundenen Gepécks.
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Aufteilung von nicht ordnungsgeman

verstautem Gepack
allgemein

W auf Sitz M Einstiegsbereich

Gang B Boden vor Sitz

Abbildung 40: Aufteilung von storend abgestelltem Gepéck - allgemein

Nimmt man zusétzlich das Handgepéck in diese Verteilung auf (Abbildung , S0 1ist
deutlich zu erkennen, dass 80% aller nicht ordnungsgeméfs verstauten Gepéickstiicke
dazu verwendet werden Sitze zu belegen (57%) oder zu verstellen (23%). Dass mehr
als die Hilfte (52%) der nicht ordnungsgeméif untergebrachten Gepéckstiicke Handge-
péckstiicke darstellt, deutet darauf hin(vgl. Abb. , dass Handtaschen, kleine Taschen
und kleine Rucksidcke gerne als Barriere zu anderen Reisenden eingesetzt werden, um

personlichen Freiraum zu schaffen.
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Handgepackanteil an unordnungsgemaR abgestelltem Gepack
inkl kleiner Rucksacke und kleiner Taschen

Trolley; 24%

L Ea
Handgepack; 52% Reisetasche; 4%

Koffer; 8%

Abbildung 41: Anteil von Handgepéck an nicht ordnungsgemaf untergebrachtem Rei-
segepack

4.5.2 Verstellen und Ablage von Gepack in Gangbereichen

Die Wichtigkeit und Aufgabe des Ganges wird in Kapitel behandelt. Da der Gang
diese Aufgaben jedoch nur dann problemlos erfiillen kann, wenn keine Gepéckstiicke
oder Gegenstidnde den Gehbereich verstellen oder blockieren, ist es wichtig festzustellen
unter welchen Umstidnden und aus welchen Griinden Gepéckstiicke am Gang deponiert
werden. Der Gangbereich wird meist dann als Ablagefliche herangezogen, wenn ein ord-
nungsgemafes Verstauen wegen Platzmangels nicht mehr moglich ist, der Sichtkontakt
gewéhrleistet sein soll, das Gepéck nicht in die dafiir vorgesehenen Aufbewahrungsorte

passt oder Reisende ihr Gepéck nicht heben konnen oder wollen.

4.5.2.1 Verstellen von Gangbereichen in Abteilwagen Weiterfiihrend zu Ab-
schnitt [4.4.T.4] zeigt sich, dass die in Abteilwagen am Gang aufgefundenen Gepéckstiicke
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(siehe Abb. zu 50% als grok eingestuft werden bzw. 88% nicht der GroRe klein zu-

geteilt wurden.

Die im Abteil vorhandene Ablagefliche wird
also eher fiir kleinere und daher auch leich-
tere Stiicke verwendet. Grofte, schwere und
somit umstindlich zu hebende Gepéickteile
werden gut sichtbar vor der Abteiltiire ab-
gestellt.

Dieses Verhalten nimmt mit steigender Aus-
lastung zu. Abbildung [43] zeigt den Zusam-
menhang zwischen steigendem Auslastungs-
grad und der Zunahme am Gang abgestellter
Gepéckstiicke. Bei sehr hohen Wagenauslas-
tungen gibt es daher kaum noch Wagen de-

ren Gang ungehindert passierbar ist.

GroRe der am Gang aufgefundenen Gepackstiicke
ABTEILWAGEN

klein M mittel M gross

Abbildung 42: Gepéckgrofe im Gangbe-
reich eines Abteilwagens

Anteil der Abteilwagen mit Gepack im Gangbereich
in Abhangigkeit der Gesamtauslastung

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

% der Abteilwagen

30%

20%

10%

0%
0%-20% >20%-40%

>40 % - 60 % >60%-88%

Gesamtauslastung

Abbildung 43: Anteil der Abteilwagen mit Gepéck am Gang je Auslastungsgrad
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Die Schwierigkeiten beim Fortbewegen am Gang steigen mit der Anzahl abgestellter
Gepéckstiicke. Abbildung [4] zeigt, dass ab mittlerer Auslastung beinahe vor jedem

zweiten Abteil mit Gepéick am Gang zu rechnen ist.

Durchschnittliche Anzahl an Gepickstiicken am Gang / im Einstiegsbereich
in einem Abteilwagen in Abhadngigkeit der Gesamtauslatung

B Einstiegsbereich ® Gang

0,00

0%-20% >20%-40% >40 % - 60 % >60 %

Gesamtauslastung

Abbildung 44: Anzahl der Gepéckstiicke am Gang und im Einstiegsbereich eines Ab-
teilwagens

Somit kann angenommen werden, dass die Unterbringungsmoglichkeiten fiir Gepéck in
Abteilwagen bei weitem nicht ausreichen. Der Vorteil der groferen Gangbreite gegen-
iiber anderen Aufteilungen ist dadurch wieder verwirkt - die abgestellten Koffer und
Trolleys erzeugen sogar noch zusétzliche Schwierigkeiten beim Fahrgastwechsel sowie

auch beim mobilen Bordservice.

4.5.2.2 Verstellen von Gangbereichen in Grofiraumwagen Die Vielzahl der
moglichen Innenraumgestaltungen in den diversen Grofraumwagen lésst keine allgemei-
nen Aussagen iiber das Verhalten beim Verstellen des Gangbereiches zu. Daher werden
spezielle Untersuchungen immer an einzelnen reprisentativen Wagentypen durchge-
fiihrt.

o8



4 FAHRGASTVERHALTEN
4.5 Storend abgestelltes Gepack IN FAHRZEUGEN

Anders als im Abteilwagen, wo der Gang meistens nur dem Erreichen des Abteils dient
und durch Schiebetiiren von den Aufenthaltsbereichen der Fahrgéste getrennt ist, bie-
tet der Gang im Groffraumwagen den Reisenden zusétzlichen Freiraum. Die Gangflache
bildet bei 2+2 Bestuhlung die Mittelachse zwischen den einzelnen Wagenseiten, die mit
Sitzplatzen bestellt sind und ist daher komplett in die Wageninnenstruktur eingebettet.
Oftmals werden Teile des Ganges zur Abgrenzung des persénlichen Bereichs genutzt.
Der Wunsch nach Blickkontakt zum eigenen Reisegepick veranlasst Reisende Gepéck-
stiicke am Gang neben dem Sitz abzustellen. Geht man von einer Gangbreite <60 cm
(vgl. aus und bedenkt, dass 70% der Trolleys ein z-Mal grofer 27 cm besitzen (vgl.
[18, S.56 Abb.77|), so ist das Passieren einer Person ohne Gepick immer noch maoglich,
wenn auch erschwert. Mit Gepéck hingegen ist dies aufgrund der Verengung nur noch

durch Heben des Gepéckstiicks moglich.

Verteilung der jeweiligen GEPACKSTUCKE im Gangbereich
ICE 1 Wagentyp 802 Bvmz 2.Klasse
emGepackstiicke am Gang ~——Gepdckstiicke NEBEN Sitz ~=Gepackstiicke HINTER Sltz

80%

A 70%
60%

/] \

50%

40%

Bildquelle: www.ICE-Fansite.de

Abbildung 45: Verteilung von Gepack im Gangbereich neben Sitzplatzen, ICE 1 Wagen-
typ 802 2.Klasse

Abbildung [45] zeigt die relative Verteilung der Haufigkeit von Gepéckstiicken im Gang-
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bereich. Unterschieden wird dabei in hinter und neben Sitzen abgestelltes Gepéck, sowie
jenes, das in den Gang hineinragt oder diesen génzlich belegt und so zu erheblichen Be-
hinderungen fiihrt. Es ist deutlich zu sehen, dass Gepéackstiicke in diesem Wagentyp
gerne im Bereich des einzelnen Reihensitzes am Ubergang vom Abteil- zum Grokraum-
bereich abgestellt werden. Zwar ist neben und hinter diesem Sitz Fliche zum Abstellen
von Gepackstiicken grundsétzlich vorhanden, doch ist auch erkennbar, dass etwa 50%
der gangbehindernden Stiicke ebenfalls hier abgestellt werden, da es dort bereits ei-
ne Anhdufung von Gepéck gibt und weiteres einfach dazu abgelegt wird. Ebenso sind
die beiden Bereiche rund um das Gepéckrack und den WC Bereich auffallend, bei de-
nen ebenfalls Reisegepidck am Boden abgestellt wird. Gut zu erkennen ist, dass im
Gepéckrack nicht mehr untergebrachte Stiick zwar auf den Boden gestellt werden, die-
se allerdings nicht den Gang behindern sondern hinter bzw. neben Sitzen so abgelegt

werden, so dass keine oder nur geringe Behinderungen entstehen.

4.5.3 Gepack vor Gepickracks

Bei sehr hohen Auslastungen kann es vorkommen, dass Gepéckstiicke auch im Bereich
vor den Racks abgestellt werden, was teilweise dazu fiihrt, dass diese sogar in den ei-
gentlichen Gangbereich hineinragen. Dies wiederum verursacht oftmals Behinderungen
beim Fahrgastwechsel bzw. wenn Reisende den Wagen passieren mochten (vgl. Abschn.
[4.2.2)). Grundsétzlich wird meist dort, wo schon nicht ordnungsgeméf abgelegtes Gepéck

vorhanden ist, durch andere Personen weiteres Gepéck hinzugelegt.

4.5.4 Belegen und Verstellen von Sitzen

Reisende mochten Blickkontakt zu ihrem Gepéck haben [I8]. Bei grofseren Gepéck-
stiicken ist dies nicht immer moglich und auch nicht unbedingt von Noten. Anders
hingegen beim Handgepéck. Unabhéngig von Reisezweck und -dauer, sowie Alter und
Geschlecht des Reisenden ist anzunehmen, dass sich die wichtigsten Habseligkeiten wie
Dokumente und Geld im Handgepédck bzw. der Kleidung des Reisenden befinden. Da-
durch ergibt sich, dass das Handgepéck immer in der ndheren Umgebung (in Griffweite)
des Reisenden aufbewahrt wird. Dieser Umstand fiihrt allerdings auch dazu, dass diese

kleinen Gepéckstiicke dazu verwendet werden sich mehr Platz zu verschaffen und den
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Abstand zu anderen Personen zu vergrofiern. Der Vergleich in Abbildung 46| zeigt wo-
fiir die einzelnen Gepéckstiicke “missbraucht” werden. Abbildung zeigt dabei wie
hoch der Anteil an Platzhaltern ist. Bei steigender Auslastung beginnen Passagiere be-
nachbarte Sitze zum Teil durch Gepéckstiicke so zu verstellen, dass diese so lange wie
moglich nicht durch einen anderen Fahrgast besetzt werden (vgl. Abbildung 46b)).

Handgepackanteil AUF Sitzflichen

inkl. kleiner Rucksacke und kleiner Taschen

m kleiner Trolley ® mittlerer & grosser Trolley
kleine Reisetasche mittlere & grosse Reisetasche

H kleiner Koffer M mittlerer & grosser Koffer
kleiner Rucksack M mittlerer & grosser Rucksack

m kleines Handgepack mittleres & grosses Handgepack

mittleres & grosses Sonstiges

(a) Handgepéckanteil AUF der Sitzfliche

Handgepackanteil VOR Sitzflachen

inkl. kleiner Rucksacke und kleiner Taschen

M kleiner Trolley ® mittlerer & grosser Trolley

kleine Reisetasche mittlere & grosse Reisetasche

H kleiner Koffer M mittlerer & grosser Koffer
kleiner Rucksack M mittlerer & grosser Rucksack

M kleines Handgepack mittleres & grosses Handgepack

mittleres & grosses Sonstiges

(b) Handgepéckanteil VOR der Sitzfliche

Abbildung 46: Vergleich der Anteile von Handgepédck VOR bzw. AUF der Sitzfliche
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4.5.4.1 Belegen und Verstellen von Sitzen in Abteilwagen FErginzend zu
Kapitel wo das Verhalten bei der Wahl des Sitzplatzes in Abteilwagen genauer
untersucht wird, geht es in diesem Abschnitt um ein ganz eng verbundenes Verhalten.
Vergleicht man nachstehende Abbildung [47] mit der Abbildung 28 aus Kapitel

so zeigt sich, dass neben dem zum Sitzen gewahlten Platz ein mit Gepéck belegter Platz
folgt.

Verteilung von GEPACK auf Fenster-/Mittel-/Gang -Plitzen
ABTEILWAGEN
in Abhangigkeit der Personenzahl im Abteil

Fensterplatz Mittelplatz Gangplatz

80,0%

10,
70,0% 71,1%

60,0%
60,5%

58,8%

kstiicken

50,0% 54,5%

ac

49,2%
40,0%

36,7%

30,0% o
5 31,6%
27,3%

Prozent an Gep

20,0%
18,2%

15,0%
10,0% 13,9% ° eT 14,1%
7,9%

0,0%
1 2 3 4 5

Personen im Abteil

Abbildung 47: Sitzwahl fiir Gepéckablage in Abhéngigkeit der Abteilauslastung

Das Verstellen des Bereiches vor Sitzpldtzen in Abteilen ist nicht so ausgepragt. Abbil-
dung[49)zeigt, dass sich lediglich 18% der nicht ordnungsméiRig verstauten Gepickstiicke

vor einem Sitzplatz befinden.

Da die Flédche in einem Abteil sehr begrenzt ist, werden Gepéckstiicke hauptsichlich bei
geringer Auslastung vor Sitzen abgestellt. 79% der Abteilwagen bei denen Gepéckstiicke
vor Sitzen vorgefunden wurden, waren weniger als zur Hélfte ausgelastet (siehe Abbil-

dung [48)). Dies lisst die Vermutung zu, dass dies rein aus Bequemlichkeit geschieht, um
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das Heben von Gepéck zu vermeiden.

Aufteilung von nicht ordnungsgemafR

verstautem Gepack
ABTEILWAGEN

Anteil der Abteilwagen
mit verstellten Sitzen
in Abhangigkeit der Gesamtauslastung

M auf Sitz M Einstiegsbereich

B Gesamtauslastung > 50%

Gan M Boden vor Sitz
B Gesamtauslastung < 50% €

Abbildung 48: Verteilung der Abteilwa-
gen mit Gepéck vor Sitzen

Abbildung 49: Aufteilung von stérend
abgestelltem Gepéck in Abteilwagen

In Abteilwagen wird besonders der Mittelplatz gerne als zusétzliche Gepackunterbring-
ungsfliche benutzt. Auffallend dabei sind die beinahe gleichverlaufenden Werte von

Personen an einem Fensterplatz und einem Gepéckstiick auf dem Mittelplatz (siehe

Tab.

Belegung durch

Anteil der Personen auf
einem Fensterplatz (aus

Anteil der Gepéckstiicke
auf einem Mittelplatz (aus

Abb. 28) Abb. [T7)
1 Person 72% 71%
2 Personen 55% 59%
3 Personen 42% 49%

Tabelle 1: Gegeniiberstellung Personen und Gepéckstiicke in Abteil

Dabei ist es unerheblich um welche Art von Gepéckstiick es sich handelt, denn die Grofe
des Belegungsgegenstandes wirkt sich erst bei hoherer Auslastung aus, wenn sich der

Druck zur Freigabe durch Sitzplatz suchende Personen erhoht. Je kleiner und leichter
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das Gepick, umso eher wird der Platz freigemacht und kleinere Handgepéckstiicke
werden schneller entfernt als grofe wie Abbildung [50]| verdeutlicht. Es ist anzunehmen,
dass diese iiberzahligen Gepickstiicke schlussendlich vor die Abteiltiir auf den Gang
tibersiedelt werden (vgl. Absatz 4.5.2.1)).

GroRe von GEPACK auf Sitzflache GroRe von GEPACK auf Sitzfliche

allgemein Gesamtauslastung > 70%

mittel
14%

GroRe von GEPACK auf Sitzflache GroRe von GEPACK auf Sitzfliche

Gesamtauslastung > 80% Gesamtauslastung > 90%

mittel
16%

Abbildung 50: Verteilung der Gepéackgrdfe auf Sitzen abhingig von der Gesamtauslas-
tung
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10%

0%

Verteilung von GEPACK auf Fenster-/Mittel-/Gang -Plitzen

ABTEILWAGEN

in Abhéngigkeit der Gesamtauslastung und Personenzahl im Abteil

Fensterplatz

79%

69%

62%

33%3%3%

23%

15% 15%
10% 10%

15%
0% -20% > 20% - 40%> 40% - 60%> 60% - 80%
Wagen-Gesamtauslastung

1

Personen im Abteil

Mittelplatz Gangplatz

75%

57%
52%

47%

34%
32% i

26% 26%
21%

11% 13%

4%
0% -20% > 20% - 40%> 40% - 60%> 60% - 80%
Wagen-Gesamtauslastung

2

Personen im Abteil

64%
58%

52%
48%
43%

35%

27%
24%

18%

13%
9% 10%

0% -20% P> 20% - 40%> 40% - 60%> 60% - 80%
Wagen-Gesamtauslastung

3

Personen im Abteil

Abbildung 51: Sitzwahl fiir Gepéickablage in Abhéngigkeit der Abteilauslastung und
Gesamtauslastung

Auch bei genauerer Aufspaltung nach Abteilauslastung und Wagengesamtauslastung
ist der “umfunktionierte” Mittelplatz deutlich erkennbar. Besonders interessant an Ab-
bildung [51]ist das Verhalten von drei Personen pro Abteil bei sehr geringer Wagenaus-
lastung. Es sind bei den geringen Auslastungen von “0%-20%" und “>20%-40%" nur
etwa 6% bzw. ca. 16% der Abteile mit drei Personen gefiillt (siche Abbildung [18). Da
es geniigend andere Sitzmoglichkeiten gébe, ist anzunehmen, dass jene Passagiere, die
zu dritt in einem Abteil sitzen diese Plitze bewusst gewéhlt haben, da sie sich kennen
bzw. gemeinsam reisen. Als zusammengehorige Gruppe wiederum wird versucht nach

aufen hin abzugrenzen, was sich in der Belegung des oder der Gangplatze dufert.

Wie schon bei der Platzwahl ist auch hier interessant, ob es aufgrund abgeinderter
Inneneinrichtungen (vgl. Abb. [26)) zu einem unterschiedlichen Verhalten bei der Ablage
von Gepéckstiicken auf Sitzen kommt. Der zusétzlich vorhandene Tisch wird bei stei-

gender Personenanzahl zwar vermehrt zur Ablage von Gepéck genutzt, dennoch ist zu
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erkennen, dass die Passagiere weiters versuchen Sitzplitze gezielt freizuhalten. Ein An-
teil von 52% des Gepécks wird bei mittlerer Auslastung auf dem Mittelplatz abgelegt,
was wiederum den personlichen Bereich zusétzlich vergréfert. Der geschaffene Abstand
zwischen einer Person am Fensterplatz und einer Person am Gangplatz wird dadurch
verdoppelt.

Verteilung von GEPACK auf Fenster-/Mittel-/Gang-Plitze

in den Abteilen des ICE 1 Wagentyp 802 Bvmz 2.Klasse
in Abhdngigkeit der Gesamtauslastung

Fenster Mitte Gang M Tisch

100%

90%

80%

c
(7]
c 10,
g 0%
()]
a
c 60%
(]
3 21% 28%
§ 50% | 100%
N
w
& s0%
& 52%
c
o 30% ——
o 34% 28%
S
[-%

20%

10% +— T T

13% 11% 11% 13%
0%
0% - 20% >20% - 40% >40% - 60% >60% - 80% >80% - 100%

Wagen - Gesamtauslastung

Abbildung 52: Gepick auf Sitz in Abteilbereich ICE 1 Wagentyp 802 in Abhéngigkeit
der Gesamtauslastung

Betrachtet man die Werte fiir den Tisch (=zusétzliche Ablagefliche) in Abbildung
so ist bei hoherer Auslastung zu erkennen, dass - anteilig gesehen - Gepéckstiicke eher
wieder zuriick auf die Sitzfliche wandern, als auf der Ablagefliche verstaut zu werden.
Einzig die Fensterpliatze bleiben sehr oft "gepéckfrei”, da dieser Platz meistens durch

Personen besetzt ist.

4.5.4.2 Belegen und Verstellen von Sitzen in Grofiraumwagen Zwar werden
in Abteilwagen genauso Sitze belegt und verstellt, doch ist dies, aufgrund der von vorn-

herein gegebenen rdumlichen Trennung, weit nicht so verbreitet wie in Groffraumwagen.
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Gepack auf Fenster-/Gang Plitzen
GROSSRAUMWAGEN
in Abhdngigkeit der Gesamtauslastung
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Abbildung 53: Gepéck auf Sitz in Grokraumwagen in Abhéngigkeit der Gesamtauslas-
tung

Wie Abbildung 63| zeigt, wird bis zu hohen Auslastungsgraden hin bevorzugt der Gang-
platz als Ablagefliche genutzt. Diese Aussage deckt sich auch mit dem Verhalten der
Sitzplatzwahl (vgl. Kap. [£.3.2.2]- Abb. BI), wo festgestellt wurde, dass der Gangplatz

einer Vierergruppe als letztes von Personen besetzt wird.

Betrachtet man beispielsweise bei der Vis-a-vis Bestuhlung das Verhalten bei der Ge-
packunterbringung in Abhéingigkeit von der Personenanzahl in den Sitzgruppen der
GroRraumwagen (vgl. Abb. [54)), so ist wiederum der Wunsch nach personlichem Frei-
raum zu erkennen. Die von Personen genutzten Fensterplitze werden durch gepéck-
belegte Gangplétze lingst moglich “beschiitzt”. Abbildung zeigt das gegengleiche
Verhalten bei besetzten (Person) und belegten (Gepéck) Sitzplitzen.
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Verteilung von GEPACK in Vis-a-vis Bestuhlung (4er Gruppe)
in Abhangigkeit der Personenzahl in der Sitzgruppe
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Abbildung 54: Sitzwahl fiir Gepéckablage in Abhéngigkeit der Abteilauslastung
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Abbildung 55: Vergleich und Gegeniiberstellung AbbJ31jund AbbJ54]
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Abbildung 56: Sitzwahl fiir Gepéickablage in Abhingigkeit der Abteilauslastung und der
Gesamtauslastung

Ahnlich dem Verhalten in Abteilen werden bei geringer Sitzgruppenaulastung primér
die Plitze neben dem Fensterplatz mit Gepéck belegt. Im Falle einer vorwiegend vorhan-
denen 242 Bestuhlung entspricht das jeweils den Gangplidtzen der Vierer-Sitzgruppe.
Wie Abbildung [56] verdeutlicht, kann dies etwa bis zu einer Zweidrittel-Auslastung auf-
recht erhalten werden. Mehr als 62% der Gepéckstiicke liegen hierbei noch auf einem
Gangplatz, bevor der Druck Pléitze freizumachen steigt und nur noch vereinzelt Plit-
ze belegt bleiben. Diese sind dann aber in etwa ausgeglichen verteilt. Eine Ausnahme
stellt hierbei das Ergebnis bei hoher Auslastung und mit nur einer einzigen Person in
der Gruppe dar (> 80%-100%; 100% Gepickstiicke auf Gangplatz), da hier die erhobe-
ne Datenmenge aufgrund der Seltenheit dieses speziellen Falles gegeniiber den anderen

Ergebnissen nur beschrankt aussagekraftig ist.
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5.1 Verhaltensianderungen durch adufiere Einfliisse
5.1.1 Einfluss der Tischgrofie bei Vis-a-vis Bestuhlung

Wie aus den Abbildungen und [I4b|zu erkennen ist, gibt es Unterschiede in der Grofe
von Tischen im Zwischenbereich der Vis-a-vis Bestuhlung, die Einfluss auf das Fahr-
gastverhalten haben. Zur Untersuchung wurden Vierer Vis-a-vis Gruppen der 2.Klasse
(engere Sitzabsténde als die 1.Klasse) herangezogen, aufgeteilt in eine Gruppe mit klei-
nen Tischen (etwa eine halbe Sitzbreite) und in eine mit grofem Tischen (etwa zwei
Sitzbreiten). Abbildung [57| verdeutlicht dabei, dass enge Sitzplatzgruppen mit grofem
Tisch in der Mitte, die Passagiere eher dazu bewegen den Gangplatz zu wéhlen. Der
Grund dafiir diirfte sein, nicht zusétzlich durch einen starren Tisch eingeschrénkt zu
sein. Hat eine einzelne Person die Wahl zwischen Gang- und Fensterplatz, so wahlen um
15% weniger Passagiere den Fensterplatz im Vergleich zu Sitzplatzgruppen mit kleinem
Tisch. Ahnlich verhilt es sich mit dem Gepick. Zwar wird der Gangplatz noch immer
deutlich 6fter belegt als ein Fensterplatz, so ist doch zu erkennen, dass bei den engen
Sitzgruppen der Fensterplatz als Ablage dient. Dieser wird aufgrund der erschwerten

Zuganglichkeit tendenziell auch langer nicht durch einen Fahrgast besetzt.
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.
auf Fenster-/Gang -Plitzen auf Fenster-/Gang -Plitzen
in Vis-a-vis Bestuhlung (4er Gruppe) in Vis-a-vis Bestuhlung (4er Gruppe)
in Abhangigkeit der Personenzahl in der Sitzgruppe und der TISCHGROSSE in Abhangigkeit der Personenzahl in der Sitzgruppe und der TISCHGROSSE
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Abbildung 57: Vergleich der Sitzplatzwahl bzw. Gepéackablage in Abhangigkeit der

Tischdimension in 2.Klasse Wagen

5.1.2 Einfluss von Gepéickracks bei der Sitzwahl

Laut [18] wollen Reisende Sichtkontakt zu ihrem Gepéck haben. Dies l4sst die Annah-

me zu, dass Personen, die Gepéck im Gepéckrack untergebracht haben, einen Sitzplatz

in der ndheren Umgebung dieses suchen. Damit annidhernd freie Sitzplatzwahl ange-

nommen werden kann, werden Wagen mit einer Gesamtauslastung < 40% betrachtet.
Wie am Beispiel des Grokraumwagens des ICE 3 aus Abbildung [58| zu erkennen ist,

befinden sich im Bereich des Gepéackracks trotz reduzierter Sitzmoglichkeiten grofsere

Fahrgastanteile. Auf den Bereichen 0,5 - 0,7 (entspricht plus-minus 10% der Lage des
Gepickracks) befinden sich durchschnittlich 40% der Fahrgiiste des Wagens.
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Durchschnittliche Verteilung sitzender PERSONEN

ICE 3 Grossraumwagen Bpm 403.6, 2. Klasse
Wagenauslastung < 40%
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Abbildung 58: Verteilung der auf Sitzplédtzen sitzenden Passagiere Grofsraumwagen ICE
3

Betrachtet man unter den selben Umstidnden die Groffraumwagen der 2. Klasse aus dem
ICE 1 und dem ICE 1-Redesign wie in Abbildung so befinden sich auch hier auf
den Bereichen 0,6 - 0,8 (entspricht plus-minus 10% der Lage des Gepéckracks) durch-
schnittlich 40% der Fahrgéste des Wagens. Des weiteren wird die in Abschnitt
beschriebene Verteilung der Fahrgéste auf Abteil- bzw. Grofraumbereich verdeutlicht.
Zwar ist das Sitzplatzverhéltnis nicht ausgeglichen, dennoch ist eine Priferenz Richtung

Grofiraumbereich erkennbar.
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Durchschnittliche Verteilung sitzender PERSONEN
ICE 1 Grossraumwagen VOR und NACH Redesign
Wagenauslastung < 40%
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Abbildung 59: Verteilung der auf Sitzplédtzen sitzenden Passagiere Grofsraumwagen ICE
1 (VOR und NACH Redesign)

5.2 Verhaltensinderung durch erhéhte Auslastung

Mit steigender Auslastung kommt es zu zwei weiteren Verhaltensauffilligkeiten von
Passagieren in Eisenbahnwagen. Beide sind eine Reaktion auf nicht mehr oder nur un-
zureichend vorhandene Sitzplitze. In nachstehender Tabelle [2|ist der durchschnittliche
Anteil an Personen je Wagen angefiihrt, der ohne Sitzplatz angetroffen wurde. Deutlich
zu erkennen ist der lange gleich bleibende Anteil von 2%. Erst ab einer hohen Auslas-
tung bzw. einer Auslastung iiber 100% nimmt der Anteil an Personen ohne Sitzplatz

sprunghaft zu.
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Anteil der 2% 2% 2% 2% 5% 12%
Personen ohne
Sitzplatz

Tabelle 2: Tatsdchlich angetroffene Fahrgéste ohne Sitzplatz je Wagen und Auslastung

Diese Gruppe an Personen kann in stehende und am Boden sitzende Fahrgaste unterteilt
werden. Abbildung [60] verdeutlicht das Bediirfnis der Passagiere sich niederzusetzen,
selbst wenn dies nicht auf einem Sitzplatz geschieht. Hohere Auslastungen verdeutlichen
das eigentliche Problem an fehlenden Sitzplitzen. Dies ist aufgrund des steigenden
Anteils der am Boden sitzenden Personen festzustellen. Sind keine Sitzpliatze mehr frei

setzten sich bei vollen Wagen 31% der Personen ohne Sitzplatz auf den Boden.

Aufteilung der Fahrgaste ohne Sitzplatz

M Anteil der stehenden Personen 1 Anteil der am Boden sitzenden Personen

111

0% - 20% >20% - 40% >40% - 60% >60%-80%  >80% - 100% >100%

Abbildung 60: Verhéltnis stehende Fahrgiiste zu am Boden sitzende Fahrgiste

74



5 SPEZIELLES
5.2 Verhaltensanderung durch erhéhte Auslastung FAHRGASTVERHALTEN

5.2.1 Stehen

Bei geringen Auslastungen ist davon auszugehen, dass stehend angetroffene Personen
eigentlich einen Sitzplatz haben und nur zufillig bei der Momentaufnahme (Datener-
hebung) gerade gestanden sind. Griinde dafiir konnte ein gerade bevorstehender oder
vollzogener Fahrgastwechsel sein, wobei die Passagiere gerade bei der Platzsuche oder
bei der Verstauung ihres Gepécks sind. Die Anzahl der stehenden Personen steigt mit
dem Auslastungsgrad des Wagens an. Abbildung [61] veranschaulicht die Haufigkeit von

Wagen in denen Personen stehend angetroffen werden.

Anteil der Wagen mit stehenden PERSONEN
in Abhangigkeit der Gesamtauslastung
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Abbildung 61: Anteil an untersuchten Wagen, in denen stehende Personen angetroffen
wurden
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Verhiltinis von Fahrgasten MIT und OHNE Sitzplatz
in Abhdngigkeit der Gesamtauslastung

W Anteil Fahrgdste MIT Sitzplatz M Anteil Fahrgaste OHNE Sitzplatz
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Gesamtauslastung

Abbildung 62: Vergleich Fahrgiaste MIT und OHNE Sitzplatz

5.2.1.1 Zeitpunkt, ab dem gestanden wird Anders als in Tabelle 2] stellt Ab-
bildung [62| den Median der einzelnen Wagen dar. Aufgrund der geringeren Anfilligkeit
gegeniiber statistischen Ausreiftern wird hierbei deutlich, ab wann Passagiere aufgrund
der Auslastung nicht mehr auf einem Sitzplatz anzutreffen sind. Ab einer Gesamt-
auslastung von etwa zwei Drittel ist in jedem zweiten Wagen mindestens eine Person
stehend anzutreffen. Ab einer Auslastung >80% kann davon ausgegangen werden, dass
Personen daran denken die Reisedauer oder Teile davon stehend zu verbringen. Bei
hoher Auslastung und langer Fahrtdauer setzen sich Passagiere mitunter auch auf ihr
Reisegepiick bzw. verbringen die Reisedauer am Boden sitzend (vgl. Abschnitt .

5.2.1.2 Awufenthaltsorte stehender Personen Stehende Personen sind nicht gleich-
makig iiber den Wagen verteilt, sondern meistens an bestimmten Orten und Flachen
im Wagen anzutreffen. Selten befinden sich stehende Personen in der Wagenmitte oder

in Bereichen mit Sitzplétzen.
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Durchschnittliche Verteilung stehender PERSONEN

Wagenauslastung >80%
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Abbildung 63: Aufenthaltsbereich stehender Personen im Wagen

Wie in Abbildung zu erkennen ist, befinden sich in Wagen mit hoher Auslastung
(Gesamtauslastung > 80%) stehende Personen bevorzugt in den oftmals gerdumigeren
Einstiegs- bzw. Gangbereichen bei WC-Anlagen. Je nach Wageninnenraumgestaltung
kann dies gegebenenfalls leicht variieren. Abbildung [64] verdeutlicht dies. Im Vergleich
zweier ICE 3 Grofraumwagen sind die jeweilig bevorzugten “Stehplédtze” wie der brei-
tere Gang bei den Toiletten oder aber auch der nicht genutzte Rollstuhlabstellplatz

erkennbar.
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Durchschnitliche Verteilung stehender PERSONEN

ICE 3 Grossraumwagen Bpm 403.6 und Bpmb 403.8, 2. Klasse
Wagenauslastung >80%
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Abbildung 64: Aufenthaltsbereiche stehender Personen am Beispiel zweier Wagen des
ICE 3

% der stehenden Personen

5.2.2 Passagiere sitzen am Boden

Ebenso wie bei stehenden Passagieren kommt es hierzu hauptsichlich erst bei héheren
Auslastungsgrad.

Zwar sind auch schon bei geringer Aus-
lastung teilweise Reisende im FEinstiegs-
bereich am Boden sitzend anzutreffen,
doch sind dies aus Beobachtungen heraus
hauptsichlich junge Passagiere die meist
nur kurze Strecken und daher nur gerin-
ge Zeit im Zug verweilen (vgl. Abb. [65).

Bei hoherer Auslastung wird der Anteil Abbildung 65: Beispiel junge Fahrgéste im
der am Boden sitzenden Personen grofer. Einstiegsbereich

Lange Fahrten ohne Sitzplatz lassen Per-
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sonen nach Bereichen suchen, in denen sie zumindest auf dem Boden sitzen kénnen, um

die Fahrzeit nicht stehend verbringen zu miissen.

5.2.2.1 Zeitpunkt, ab dem am Boden gesessen wird Abbildung veran-
schaulicht die Haufigkeit von Wagen, in denen Personen am Boden sitzend angetroffen
werden. Ab einer Gesamtauslastung von etwa zwei Drittel ist in jedem siebenten Wagen
mindestens eine Person am Boden sitzend unterwegs. Mit jedem weiteren Auslastung-

cluster verdoppelt sich die Haufigkeit der Wagen mit Personen am Boden.

Anteil der Wagen mit am Boden sitzenden PERSONEN
in Abhangigkeit der Gesamtauslastung
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Abbildung 66: Anteil an untersuchten Wagen in denen Personen am Boden sitzend
angetroffen wurden

5.2.2.2 Aufenthaltsorte am Boden sitzender Personen Ganz dhnlich verhélt
es sich bei den Bereichen die hierfiir aufgesucht werden. Um den Gang nicht génzlich
zu versperren werden wiederum die Bereiche im Einstiegsbereich bzw. der Gangbereich
mit etwas grofsziigigerem Platzangebot gewdhlt. Die Abbildung dhnelt daher jener fiir

“Aufenthaltsbereich stehender Personen im Wagen”.

79



5 SPEZIELLES
5.2 Verhaltensanderung durch erhéhte Auslastung FAHRGASTVERHALTEN

Durchschnittliche Verteilung am Boden sitzender PERSONEN

Wagenauslastung >80%
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Abbildung 67: Aufenthaltsbereich am Boden sitzender Personen im Wagen

Aber auch hier sind Unterschiede je nach Innenraumgestaltung bemerkbar. Wieder am
Beispiel ICE 3 ist zu erkennen, dass sitzende Personen mehr als stehende Personen den
eigentlichen Einstiegsbereich bevorzugen. Anders als stehende Personen (die hauptséch-
lich Winde zum Anlehnen suchen) tendieren am Boden sitzende Fahrgéste zusitzlich
eher zu den FKinstiegstiiren, da oftmals die oberste Stufe als “Notsitz” herangezogen

wird.
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Verteilung der am Boden sitzenden PERSONEN

ICE 3 Grossraumwagen Bpm 403.6 und Bpmb 403.8, 2. Klasse
Wagenauslastung >80%
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Abbildung 68: Aufenthaltsbereiche am Boden sitzender Personen am Beispiel zweier
Wagen im ICE 3

Abbildung [68] zeigt den in den Tiirbereichen erhohten Anteil an am Boden sitzenden
Personen. Gerade im Einstiegsbereich sitzende Personen stellen oftmals ein grofses Hin-
dernis dar. Ein- und Ausstiegsvorgénge verkomplizieren sich deutlich, da sich aufgrund
der beengten Platzverhéltnisse Riickstauungen bilden (vgl. Bilder in Abb. .

Abbildung 69: Bilder iiberfiillter ICE Gangbereiche
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6 Sitzplatzauslastung/

Gesamtauslastung

Eine erste Zusammenfassung des Verhaltens von Fahrgisten ist anhand unterschied-
lichster Auslastungskurven ablesbar. Hierbei werden einzelne Fahrzeugtypen, Wagen-

typen, Wagenarten und Inneneinrichtungen beziiglich der Fragen

e Wie hoch ist die Sitzplatzauslastung in Abhdngigkeit der Gesamtauslastung?
e Wie hoch ist der Anteil der verstellten Pléitze?

e Wie hoch ist der Anteil der belegten Pléitze?

miteinander verglichen und gegeniibergestellt.

6.1 Besetzte - Belegte - Verstellte Sitze

Aus der Auswertung der Datensitze der einzelnen Wagentypen und den daraus gebilde-
ten Trendlinien lassen sich besonders im héheren Auslastungsbereich sehr gut Aussagen

iiber das Fahrgastverhalten treffen.
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6.1.1 Grofiraumwagen Vis-a-Vis Bestuhlung
SBB -Wagen EWIV und 4010

Vergleich der Nutzung von Sitzplatzen
GroRraumwagen Vis a Vis (SBB) mit GroBraumwagen 4010
in Abhdngigkeit der Gesamtauslastung

e— hesetze Sitze 4010 e besetzte+verstellte+belegte Sitze 4010 e— hesetzte+verstellte Sitze 4010

besetze Sitze VAV besetzte+verstellte+belegte Sitze VAV besetzte+verstellte Sitze VAV

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

% der Sitzplatze pro Wagen
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10%

0%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
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Abbildung 70: Vergleich Grofsraumwagen mit Vis-a-vis Bestuhlung (SBB, 4010 2.K1)

Auf den ersten Blick ist die Wageneinrichtung sehr dhnlich. Betrachtet man die Wagen
jedoch genauer so ergeben sich entsprechende Unterschiede. Der im OBB 4010 einge-
gliederte Grofraumwagen besticht durch den zusétzlich gewonnenen Raum zur Gepé-
ckunterbringung aufgrund des grokeren Abstands zwischen den Riickenlehnen zweier
benachbarter Sitzgruppen. Zusitzlich bietet die Sitzaufteilung (2+1 Bestuhlung auch
in der 2. Klasse) mehr Reisekomfort durch geringere Einengung. Beachtet man diese
Unterschiede bei der Betrachtung der Abbildung so ist nachvollziehbar weshalb in
den Wagen der Reihe 4010 bei hoher Auslastung (>80%) der Anteil an “verstellten
und belegten Sitzen” auf ein Minimum zuriickgeht und sich in den SBB Wagen nur ge-
ringfiigig verringert. Mitgefiihrtes Gepéck kann zusitzlich zu den Uberkopfablagen in
Fahrgastnihe zwischen den Sitzen verstaut werden und ermdglicht somit die Nutzung

der Sitzplitze primér fiir Fahrgéste. Bei geringer bis mittlerer Auslastung hingegen sind
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die Linien fiir die “benutzten” Sitzplitze beinahe ident. Der grofe Anteil an besetzten
und leicht belegten Sitzpldtzen im 4010 verdeutlicht wiederum die Bequemlichkeit der
Fahrgiste, die Handgepéck und kleine Gepéckstiicke neben sich auf den Sitzen ablegen,

da nur geringe Platznachfrage herrscht.

6.1.2 Grofiraumwagen (vorwiegend Reihenbestuhlung) mit Gepéackrack und

ohne Gepéickrack

Abbildung [71] verdeutlicht den Einfluss des Gepéackracks auf den Anteil verstellter Sit-
ze. Die gegeniiber der Vis-a-Vis Bestuhlung enger gestaltete Reihenbestuhlung férdert
bei zu geringer Gepéackunterbringungsmoglichkeit das Verstellen von Sitzen durch Ge-
packstiicke. Bei nahezu gleichen Verlaufen bei den “freten Sitzen” bzw. den “freien und
belegten Sitzen” ist der Anteil der “verstellten Sitze” in Wagen ohne Gepéckrack héher

als in Wagen, in denen diese zusitzliche Unterbringungsflache vorhanden ist.

Vergleich der Nutzung von Sitzplatzen
GroRraumwagen mit vorwiegender REIHENBESTUHLUNG mit und ohne Gepackrack
in Abhdngigkeit der Gesamtauslastung

e hesetze Sitze OHNE RACK = bes+verst+belegte Sitze OHNE RACK m— hes+verstellte Sitze OHNE RACK

besetze Sitze MIT RACK bes+verst+belegte Sitze MIT RACK bes+verstellte Sitze MIT RACK
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Abbildung 71: Vergleich Grofkraumwagen mit und ohne Gepéckrack
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6.1.3 Grofiraumwagen ICE 1 und ICE 1 Redesign

Im Zuge des Redesign der urspriinglichen ICE 1 Garnitur wurde neben der Anpassung
des dufseren Erscheinungsbildes und technischer Erneuerungen an den Triebképfen auch
Adaptionen in der Innenraumgestaltung vorgenommen. Unter anderem wurden laut [17]
neue Sitze, neue Toilettenmodule, Anderungen am Sitzplatzreservierungssystem, sowie
der Einbau von Gepéckracks an Stelle von Garderoben in den 2. Klasse Mittelwagen
durchgefiihrt.

Abbildung zeigt, dass der Anteil der “verstellten Sitze” bei Gesamtauslastungen
~>80% stetig zuriick geht. Ab 90% Gesamtauslastung kann davon ausgegangen werden,
dass Sitzpldtze nur noch leicht belegt sind. Dies lidsst die Annahme zu, dass sperri-
ge Gepéckstiicke nicht vor Sitzen sondern an den dafiir vorgesehenen Plitzen wie im

Gepéackrack untergebracht werden.

Vergleich der Nutzung von Sitzplitzen
GroRraumwagen ICE 1 VOR und NACH Redesign
in Abhdngigkeit der Gesamtauslastung
e hesetze Sitze ICE 1 e— hesetzte+verstellte Sitze ICE 1 e hesetzte+verstellte+belegte Sitze ICE 1

besetze Sitze ICE 1 Redesign besetzte+verstellte Sitze ICE 1 Redesign besetzte+verstellte+belegte Sitze ICE 1 Redesign

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

% der Sitzplatze pro Wagen

20%

10%

0%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Gesamtauslastung

Abbildung 72: Vergleich Grofraumwagen ICE 1 (VOR und NACH Redesign)
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6.2 Vergleich der Sitzplatzauslastung in Grofsraumwagen

Unterschiedliche Innenraumgestaltungen von Grofsraumwagen haben Auswirkungen auf
das Verhiltnis der Sitzplatzauslastung zur Gesamtauslastung. In Abbildung sind
die durchschnittlichen Sitzplatzauslastungen einiger géngiger Wagentypen miteinander
verglichen. Weit iiberdurchschnittliche Sitzplatzauslastung wie im “Grofraumwagen der
Reihe 40107 und des “OBB-Modulwagens Bmpz73” stehen einer entsprechend geringeren
Sitzplatzauslastung wie beispielsweise im Grofsraumwagen des urspriinglichen ICE 1

gegeniiber.

Aufgrund des Vergleiches kann man einerseits beim ICE 1 (im Zuge des Redesigns) von
einer gerechtfertigten Uberarbeitung des Innenraumkonzeptes sprechen, andererseits ist
es nicht nachvollziehbar, dass Sitzplatzkonzepte, die beinahe 100%ige Sitzplatzauslas-

tung (4010) ermoglichen, ausgemustert bzw. nicht neu angeschafft werden.

Vergleich der Sitzplatzauslastung verschiedener Wagentypen
in Abhangigkeit der Gesamtauslastung

100% | CE 1_alt GroRraum 2.KI

ICE 1_neu GroRraum 2.KI

pes|CE 2 GroBraum 2.KL | e m—
jmn | CE 3 GroRraum 2.K| 1=

OBB Bmpz73 "Modulwagen" nach UPGRADE

95%

90%

DB Bpmbz GroRraum 2.KI (Behind.)
85%
4010 GroRraum 2.KI

=== DURCHSCHNITT

Sitzplatzauslastung

80%

75%

70% 75% 80% 85% 90% 95% 100% 105% 110% 115%

Gesamtauslastung

Abbildung 73: Vergleich erzielbarer Sitzplatzauslastung in unterschiedlichen Grofraum-
wagen abhéngig von der Gesamtauslastung
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7 Conclusio

Anteile an unterschiedlichen Bereichen und Sitzplatztypen Bei einer Bahn-
fahrt gibt es grofere Bewegungsfreiriume fiir den Reisenden als bei einer Reise mit
dem Auto. Tatséchlich stellt dieser Freiraum oft den Entscheidungsgrund fiir die Reise
auf der Schiene dar. Das Naheliegendste ist daher, dass Fahrgéste diesen personlichen

Freiraum so lange wie moglich aufrecht zu erhalten versuchen.

Aus Erhebungen im Zuge von [I6] geht hervor, dass eine grundsitzliche Aufteilung
der Sitzbereiche in 15% Abteile, 0% Vis-a-vis Bestuhlung mit Tischen und /5% Rei-
henbestuhlung den Kundenwiinschen am néchsten kommt - dies stimmt mit geringen
Abweichungen mit den Ergebnissen dieser Arbeit {iberein. Géngige, derzeit in Betrieb

befindliche Wagentypen entsprechen jedoch kaum dieser Aufteilung.

Ein, wenn auch geringer, Anteil an Abteilen sollte vorhanden sein, da die grundle-
gende Nachfrage vorhanden ist (vgl. Kap. und besondere Fahrgastgruppen wie
beispielsweise Familien diese vermehrt nutzen. Aus den in Abschnitt ermittel-
ten Ergebnissen wire der Anteil Vis-a-vis Bestuhlung mit Tischen gegeniiber dem der

Reihenbestuhlung zu erhéhen bzw. genau gegenteilig anzusetzen (vgl. Abb. [22)).

Gezieltes Belegen und Verstellen von Sitzen Sind noch geniigend Plitze frei,
d.h. ist die Auslastung noch im mittleren Bereich, wird begonnen, den nichstgelegenen
Sitzplatz durch Kleingepéckstiicke gezielt zu belegen oder durch grofe Gepéackstiicke zu

verstellen. Diese werden so von anderen Fahrgasten “frei”-gehalten.

Dass dies nicht ausschliefslich aus persénlichen Griinden sondern auch aus Griinden des
Platzmangels bei sperrigen Gepéckstiicken, die in keine vorgesehene Vorrichtung passen,
vorkommen kann, ist in Abbildung [74] verdeutlicht. Das aus persénlichen Griinden ge-
zielte Belegen fiihrt jedoch bei steigender Fahrgastanzahl nach und nach zu Problemen.
Manche Wagen sind - obwohl nur 85% der Plitze durch Personen besetzt sind - defacto
schon ausgelastet, und es konnen keine weiteren Personen mehr einen freien Platz fin-
den. Festzustellen ist, dass es Inneneinrichtungen bzw Sitzplatzanordnungen gibt, die
das Verhiltnis der Sitzplatzauslastung zur Gesamtauslastung verbessern (gegen 1 gehen

lassen). Es gibt aber auch gegenteilige Beispiele (vgl. Kap. @
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Abbildung 74: Belegte Sitzpléitze aus Platzmangel

Freie Plitze trotz Uberfiillung Sind Plitze bis hin zu sehr hohen Gesamtauslas-
tungsgraden belegt geblieben, kann es dazu kommen, dass diese Plitze aus diversesten
Griinden (schwer zugdnglich, belegt, verstellt) nicht mehr durch Personen belegt wer-
den und génzlich frei bleiben. Um die Kapazitit eines Eisenbahnwagens zu erhéhen
muss also nicht die Anzahl der Sitzpliatze erhoht werden, sondern die Auslastung der

vorhanden Sitzmoglichkeiten effizienter nutzbar gemacht werden.

Plitze die zuletzt besetzt werden Grundsétzlich werden Fensterplédtze gegeniiber
Gangplétzen priferiert. Durch belegen und verstellen der benachbarten Sitze folgt, dass
die Gangplitze am langsten nicht durch Personen besetzt werden, besonders jener der
gegen die Fahrtrichtung gerichtet ist. Signifikante Anderungen sind beispielsweise durch
Grofte Tische in den Sitzgruppen bemerkbar. Durch das erschwerte Erreichen des Fens-

terplatzes steigt der Anteil der Personen, die einen Gangplatz wéhlen.

Verbesserungsmaoglichkeiten

Aus den Ergebnissen dieser Arbeit ist erkennbar, dass eine Verbesserung der Sitz-
platzauslastung (vor allem bei hoher Gesamtauslastung) nur iiber die Losung der Gepé-
ckunterbringungsproblematik zu erreichen ist. Dies bedingt, dass verstellte und belegte
Sitze vermehrt ihrem eigentlichen Zweck, dem Personentransport, zur Verfiigung stehen
miissen.

Wie Kapitel [6] veranschaulicht, gibt es gegenwirtig schon gut funktionierende Innen-

raumstrukturen, die durchwegs gute Auslastungsgrade erreichen konnen (vergleichbar
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mit dem “Groffraumwagen der Reihe 40107). Eine weitere Erhohung bedingt Optimie-

rungen wie:

e Anordnung von zusatzlich angebrachten Gepéackablageflachen
Die erleichterte Unterbringung von Gepéck in den dafiir vorgesehenen Bereichen
vermindert die Anteile an nicht ordnungsgemifs abgestellten Gepackstiicken und
ermoglicht somit eine hohere Sitzplatzauslastung. Vermehrte Nutzung des Riick-
lehnenzwischenraums zweier Sitzgruppen, sowie Anordnung von Tischen in den

Gruppen, die zur Ablage des Handgepécks herangezogen werden koénnen.

e Anordnung in Sichtnéhe
Die Anordnung von Gepickablageflachen in Sichtndhe verhindert das aufgrund
von Sicherheitsbedenken nicht ordnungsgemaifie Abstellen von Gepéackstiicken auf

und vor Sitzplitzen.

e Beachtung der Reisegruppengrofe
Sowohl Abteile, als auch Grofsraumbereiche mit Vis-a-vis Bestuhlung und Rei-
henbestuhlung sollten vorhanden sein, um besonders fiir Fahrgastgruppen mit
mehreren Personen attraktive Wahlméglichkeit zu bieten (beispielsweise Famili-

en).

e Vermeidung von Engstellen im Gangbereich oder Ansammlung von nicht ord-
nungsgemif abgestellten Gepéackstiicken
Der Bereich vor Gepéackablagen sollte geniigend Platz fiir zusitzlich abgestelltes
Gepéck bieten, damit keine Beeintrichtigung fiir den GGang passierende Fahrgiste
entsteht.

Die meisten dieser Anpassungen erfordern eine Reduzierung der Anzahl an Sitzpliatzen
in Eisenbahnwagen, um den benétigten Platz bereitzustellen. Eine Erhohung der Be-
forderungskapazitit (Steigerung der Sitzplatzauslastung) kann jedoch ebenfalls mittels
einer Qualitédtssteigerung (im Sinne vom Platzangebot) anstatt einer Quantititssteige-
rung (Steigerung der Sitzplatzanzahl) bewirkt werden. “Weniger Plitze mit viel Platz”

sind besser als “viele Platze mit wenig Platz”.
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