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1. Ausgangslage und Aufgabenstellung

An die Nahverkehr Rheinland GmbH und die lokale Politik wurden mehrere Beschwerden
herangetragen, dass es an der S-Bahn-Station Sindorf in der Hauptverkehrszeit regelméBig zu
Problemen beim Fahrgastwechsel auf dem Bahnsteig kommt.

Hierbei solle die Dimensionierung des Bahnsteigs eine Rolle spielen und die ungleiche Verteilung
der Fahrgéste in den S-Bahnen.

Die Arbeitsgruppe Netze und Offentliche Verkehrssysteme der B.A.U. GmbH (AGNOV-B.A.U.
Auftragnehmerin) wurde von der Nahverkehr Rheinland GmbH (NVR GmbH Auftraggeberin)
beauftragt, eine Kurzanalyse fir die Situation in Sindorf zu erstellen. Fragen dabei sind:

1. Sind solche Uberlastungserscheinungen vor Ort erkennbar?
2. Wenn ja, wie sind diese (auch bezliglich der Sicherheit) zu bewerten?

3. Wenn Handlungsbedarf besteht, sind technische Lésungen denkbar und wie kdnnen diese
aussehen?

4. Eine vereinfachte Simulation soll die Situation und eine eventuelle Lésung skizzieren.

Hierzu wurde ein Vor-Ort-Termin vereinbart sowie die Erstellung einer vereinfachten Simulation
des Bahnsteigs in einem Softwarewerkzeug mitsamt seiner Zu- und Abgange sowie den
Bahnsteigein- und aufbauten und der Nachbildung von Zugverkehr am Bahnsteig.

Der Vor-Ort-Termin in Sindorf fand am 29.04.2019 statt, unter Teilnahme von Herrn Kleemann und
Herrn Behnsen von der AGNOV-B.A.U. sowie Frau Hanke und Herrn Lindlau von der NVR GmbH.
Die Ergebnisse des Termins sind Bestandteil dieser Ausarbeitung.

2. Unterlagen
Seitens der Auftraggeberin wurden folgende Unterlagen als Grundlage zur Verfligung gestellt:
» Nahverkehr Rheinland GmbH: Simulation der Verkehrsstréme am Haltepunkt Sindorf -
Leistungsbeschreibung, Stand 11.03.2019

» Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH: Haltestellenlageplan Sindorf, Stand Dezember 2018
(Anlage 1)

» Ausziige aus dem Kursbuch der Deutschen Bahn 2019: sechs Kursbuchtabellen 450.13 flr
die S13 Duren-Kéln-Troisdorf mit Rlckrichtung sowie S19 Diren-KdIn-Troisdorf-Au(Sieg)
mit Rdckrichtung, Stand 28.11.2019 (Anlage 2)

» Auszug aus dem Fahrzeugtypenkatalog der DB AG: Elektrischer Triebzug ET 423, DB AG
PRT 3 Albert, Stand 30.06.2000 (Anlage 3)

» Durchschnittliche Ein- und Aussteigerzahlen (Montag bis Freitag, zugnummernscharf) der in
Sindorf haltenden S-Bahn-Linien S12 und S13 fiir das Jahr 2017 (Anlage 4)

Beim gemeinsamen Vor-Ort-Termin wurden noch folgende Unterlagen zur Verfligung gestellt:

» DB Netz AG: Anlage 6.6.10 zur Entwurfsdnderung BA 8 Sindorf der ABS 4 KdIn - Aachen
S13 KéIn-Horrem-Diren, MaBstab 1:10/1:100, Plan-Nr.: E 624a/10

» DB Netz AG: Anlage 6.6.20 zur Entwurfsdnderung BA 8 Sindorf der ABS 4 Kdln - Aachen
S13 KéIn-Horrem-Diren, MaBstab 1:10/1:100, Plan-Nr.: E 624a/20

» Lageplanauszug von Sindorf aus dem FLIMAS der DB Immobilien AG

Seitens AGNOV-B.A.U. wurden eigene Erhebungen vor Ort gemacht:
» Bildmaterial bei der Begehung, gemeinsam mit Vertretenden der Auftraggeberseite.
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3. Bestandsaufnahme
3.1. Lage

Die Station Sindorf liegt an der Schnellfahrstrecke Kéln — Diren (-Aachen), der sog. Kursbuch-
strecke 480 im gleichnamigen Stadtteil Sindorf der Stadt Kerpen im Rhein-Erft-Kreis. Die Strecke
ist viergleisig. Davon sind zwei Gleise im Norden (Strecke 2600 bei der DB Netz AG) fur den
Regional- und Hochgeschwindigkeitsverkehr bis 250 km/h. Die Strecke unterliegt einem regen
Durchgangsverkehr. Zwei Gleise im Stden bilden die Strecke 2622 Koéln — Diren fir den S-Bahn-
Verkehr. In Sindorf wird die Strecke dstlich und westlich eingleisig (siehe Abbildung 2).

Frechen- KéIn-
m Ddren Buir D Konigsdorf Lovenich
m Merzenich Sindorf Horrem Koln- ..
Weiden West KGin Hbf

Abbildung 1: Lage der Station Sindorf auf der Strecke KéIn-Diiren
Sindorf wird von den beiden S-Bahn-Linien S13 und S19 bedient. Entwurf: AGNOV-B.A.U.

Aus Richtung Kdln kommend endet die viergleisige Bahnstrecke ca. 100 m vor dem nach
Nordosten gerichteten Bereich des S-Bahnsteigs. Hier wird das am weitesten siudlich verlaufende
S-Bahn-Gleis in das etwas nérdlich parallel verlaufende Gleis Uber eine Weiche Uberfihrt und
schafft Raum fur einen sudlich liegenden Seitenbahnsteig, ohne den Bereich der Gleistrasse in
Richtung Stiden auszudehnen, wo sich eine &ffentliche StraBe befindet. Die Station befindet sich
dadurch flachenschonend innerhalb der Gleistrasse bzw. dem Dammbereich der gewidmeten
Bahnflache.
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Abbildung 2: Die Station Sindorf und ihre Netztopologie

Die Station entstand durch Wegnahme eines Gleises der Strecke 2622 und liegt dadurch
innerhalb der gewidmeten Bahnfldche und wird deshalb in beiden Fahrtrichtungen von den S-
Bahnen bedient. Entwurf: AGNOV-B.A.U.

Das Wohngebiet im Siiden (siehe Abbildung 3) erfordert einen besonderen Schutz, weshalb der
Bahnsteig mit einer L&rmschutzwand ausgestattet wurde.Im Norden der Bahnlinie ist ein kleiner
Busbahnhof mit sechs Bussteigkanten, der Uber eine Unterflhrung erreicht werden kann.

Aufgrund der Eingleisigkeit der Station wird sie von den beiden S-Bahnlinien S13 Diren — Kéln —
Au(Sieg) und S19 Diiren — KéIn — Siegburg in beiden Fahrtrichtungen bedient.
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Kerpen

I Abbildung 3: Lage der Station in
Sindorf © Sindorf
i Noérdlich der Strecke liegt ein ZOB
L mit sechs Bussteigkanten und
Supermarkt. Der ZOB ist durch eine
FuBgéngerunterfiihrung erreichbar.
Sddlich der RaiffeisenstraBBe ist ein
Wohngebiet. Quelle: VRS

3.2. Dimensionierung

Die Lange des Bahnsteigs betragt 145 Meter, was der Nutzlange einer Doppeltraktion ET 423
entspricht (Vollzug) mit einem Zuschlag von 5 Metern. Ein technisches Bauwerk im Westen des
Bahnsteigs verhindert eine Verlangerung. Im Osten liegt das Weichenfeld. In beiden Fallen wéare
eine Verlangerung des Bahnsteigs mit erheblichen Kosten verbunden.

Es ist deshalb davon auszugehen, dass langfristig nur ein Betrieb mit Vollzigen maéglich ist. Die
Bahnsteigh6he betragt 0,96 m, womit ein barrierefreier Zugang in das Fahrzeug gegeben ist.

Zur Bebauung (im Stdosten) hin ist der gesamte Bahnsteig durch eine Larmschutzwand (LS-Wd)
begrenzt. Es handelt sich um eine hochabsorbierende, zweischalige Betonwand mit Stahlprofilen
(IPBI 160), welche (bis auf die Eckstitzen mit FuBplatte) in Bohrpfdhlen befestigt sind
(Standardbauweise).

Die Wandelemente haben eine Gesamtstédrke von ca. 30 cm. Hiervon entfallen ca. 14 cm auf die
eigentliche Stahlbeton-Wandplatte und 16 cm auf die stark pordse, gewellte Absorptions-
schicht. Diese Uberragt die Stiitzen zum Bahnsteig (und den Zugéangen) hin.

Abbildungen 4 und 5: Links Bahnsteigende Siidwest, rechts Bahnsteigende Nordost
In beiden Richtungen verhindern technische Bauwerke, Yvie ein Schalthaus und eine Weiche,
eine leichte Erweiterbarkeit des Bahnsteigs. (Fotos: AGNOV-B.A.U.)
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Der real verfigbare Raum verengt sich somit auf 2,99 m. Davon entfallen 0,9 + 0,3 m auf den mit
einem breiten weiBen Streifen gekennzeichneten Gefahrenbereich. Somit verbleiben bei einer
Zugeinfahrt fir die wartenden Personen eine Bahnsteigbreite von 1,79 m bzw. maximal 2,09 m bei
Uberschreitung der weiBen Linie.

Auf dem Bahnsteig befinden sich drei offene Unterstdande mit Sitzgelegenheit. Diese sind
seitlich durch je ein Stitzenpaar gehalten, zwischen dem sich ein hochtransparentes
Schutzelement befindet. Die zum Gleisbereich hin vorhandene Stitze ist von der Vorderkante der
Betonplatte ca. 1,15 m entfernt. Somit besteht hier zur Bahnsteigkante nur eine Durchgangsbreite
von 0,64 m bzw. mit Betreten der wei3en Linie 0,94 m.

Der Gehraum eines Menschen wird mit 0,80 m angegeben, sowohl in der FGSV Entwurfsrichtlinie
fir FuBverkehrsanlagen als auch in der DB AG Richtlinie 81302. Zuzlglich eines Abstandes von je
0,10 m zu Hindernissen fir zwei Menschen und mindestens 0,5 m zu einer Fahrbahn werden
diese Werte richtlinienkonform eingehalten. Mit dem Sicherheitsabstand zum Gleis von 0,9 m wird
hier der Mindestabstand von 0,5 m nach DB AG-Richtlinie 813 eingehalten sowie die berechnete
Breite des Gefahrenbereichs von 0,825 m nach Modul 813.0201A04. Die Einbauten und
insbesondere die Wetterschutzhduser sind trotz einragenden Stltzen richtlinienkonform gebaut.
Dennoch ergibt sich hierdurch eine erhebliche Einschrankung der Bewegungsfreiheit. Beim Aus-
und Einstieg bringt dies erhebliche Einschrankungen fiir einen flissigen Fahrgastwechsel mit sich.

Abbildung 6: Dimensionierung des Bahnsteig 1 in Sindorf

Der Bahnsteig wird in seiner Breite auf 2,99 m durch die Ldrmschutzwand beschrédnkt. Die
Fahrgastunterstdnde begrenzen den Bewegungsraum nochmals erheblich. Zwischen den
Stitzen der Unterstdnde und dem Sicherheitsraum verbleiben nur noch 0,94 m zum Gehen.
(Foto: AGNOV-B.A.U.)
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3.3. Zu- und Abgange

Der Bahnsteig besitzt zwei Zugangsbereiche. Am stidwestlichen Ende befinden sich ein Stauraum
und eine Treppe (siehe Abbildung 7) mit einer Breite von 2,9 m.

Nordéstlich liegt eine langgezogene, barrierefreie Rampe mit Zwischenpodesten. Sie geht in
Richtung Osten zusétzlich in einen gemischten Geh- und Radweg Uber. Die Zuwegung vom
Bahnsteig zur Rampe ist so gestaltet, dass ein hinreichender Abstand besteht und kein Engpass
fur Reisendenstrdme entstehen kann.

Die Fahrkartenautomaten sind an beiden Zugédngen so positioniert, dass davor stehende
Personen nicht den Personenstrom einschrénken kénnen.

Rampe und Treppe erscheinen geeignet, die Menge der An- und Abreisenden zu bewaltigen.

Abbildungen 7 und 8: Zu- und Abgénge des Bahnsteigs am Bahnhof Sindorf

Links ist der Treppenzugang zu erkennen. Das Foto wurde aus dem Stauraum heraus gemacht.
Der Automat ist so platziert, dass Reisendenstréme nicht behindert werden.

Rechts ist die barrierefreie Rampe mit der taktilen Leiteinrichtung zu sehen. Am rechten Rand
des Bildes ist der Zugang zum Bahnsteig. Im Ricken des Betrachtenden ist der Automat
platziert und der fortgesetzte Geh- und Radweg. (Fotos: AGNOV-B.A.U.)

3.4.Umliegende Stationen und deren Zuganglichkeit

Um die berichteten Stauungen auf dem Bahnsteig einschétzen zu kénnen, ist zu Uberprifen, ob
diese (wie berichtet) durch ungleiche Verteilung der Fahrgéste in den S-Bahnen entstehen. Dafur
wurden die Zugangssituationen an den benachbarten S-Bahn-Stationen betrachtet.

Ostlich von Sindorf liegt die Station Horrem, die Umsteigepunkt auf die Erftbahn ist, Frechen-
Kdénigsdorf und Kd&In-Weiden West und Lévenich (siehe Abbildung 1). Westlich liegen die
Stationen Buir, Merzenich und Duren. Eine Auflistung der Stationen und deren Anzahl an
Bahnsteigkanten und die Lage der Zugange ist der folgenden Tabelle 1 zu entnehmen. Die
Unterschiedlichkeit der Lage der Zugdnge beglnstigt die Verteilung der Fahrgéste in den S-
Bahnen.

Eine mdgliche Pulkbildung in den Fahrzeugen lasst sich somit nicht direkt durch die umliegende
Bahnsteig-Infrastruktur entlang der S13 und S19 erklaren.
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Station Typ Bahnsteigkanten Lage Zugéange

Diren Mittelbahnsteig 2 far die S-Bahn Bahnsteigende SW

Merzenich Mittelbahnsteig 2 Bahnsteigmitte

Buir AuBenbahnsteig 2 Bahnsteigende NO

Sindorf AuBenbahnsteig 1 Bahnsteigenden SW, NO

Horrem AuBenbahnsteig, 2 fur die S-Bahn Bahnsteigende SW
Mittelbahnsteig

Frechen-Koénigsdorf Mittelbahnsteig 2 Bahnsteigmitte NO mit

Rampe.
KéIn-Weiden West Mittelbahnsteig 2 Bahnsteigmitte
Lévenich Mittelbahnsteig 2 Bahnsteigmitte

Tabelle 1: Bahnsteigtypen, Bahnsteigkanten und Lage der Zugédnge an Nachbarstationen
Ausgewertet sind nur die Bahnsteige, welche direkt von den S-Bahn-Linien S13 und S19 bedient
werden. Alle Halte davor und danach haben nur einen Zugang. Sindorf hat dagegen zwei
Zugénge bei nur einer Bahnsteigkante. Halte mit Bahnsteigende und Bahnsteigmitte wechseln
sich gut ab.

3.5. Funktion und Betriebsprogramm

Gegenwartig bedienen die S-Bahn-Linien S13 und S19 den Halt. Die S19 fahrt im 20-Minuten-
Takt. In Schwachlastzeiten wird der Stundentakt der S19 durch einzelne Ziige der S13 zu einem
30-Minuten-Takt verdichtet. Stindlich endet eine S19 in Sindorf und fahrt in Richtung Hennef
(Sieq) als verdichtendes Angebot.

Beide Fahrtrichtungen und die in Sindorf endenden Zige missen an einer Bahnsteigkante
abgewickelt werden. Durch die langeren Zeitabstinde, bis nach einer S-Bahn der Gegenzug
einfahren kann, sind die vorherigen Fahrgéste bereits vom Bahnsteig weg. Dies hilft zu einem
gewissen Teil Pulks zu vermeiden.

Wartet die S-Bahn am Bahnsteig, um danach in Richtung Hennef (Sieg) zu fahren, kdénnen
Wartende direkt in die S-Bahn einsteigen und behindern nicht mehr andere Fahrgéaste, die z. B.
auf die S-Bahn nach Diren warten.

Ein Vollzug nimmt mit zwei ET 423 die vollstdndige L&nge der Bahnsteigkante in Anspruch, so
dass prinzipiell kein Pulk entstehen muisste. Kurzziige bestehen aus nur einem ET 423, der in der
Bahnsteigmitte halt.

Da die Mehrzweckabteile an den Zugenden liegen, wo sich in Sindorf auch die Bahnsteigzu- und
Abgéange befinden, kdnnen bei Vollzigen Mobilitatseingeschrénkte zumindest leichter in das
Fahrzeug gelangen. Auch hier ist Sindorf Bf so gebaut, dass Stauphdnomene minimiert werden
kénnen. Bei Kurzziigen missen diese erst ein Stlick auf dem Bahnsteig zuriicklegen, bis sie zum
Mehrzweckabteil kommen (vgl. dazu Abbildung 10).

Bei dem Vor-Ort-Termin wurde Uber 1,5 Stunden das Fahrgastverhalten beobachtet und bildlich

dokumentiert. Hier zeigte sich, dass in der Praxis Rahmenbedingungen entstehen kénnen, welche
dennoch zu deutlichen Staubildungen flhren kénnen.
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4. Fahrgastverhalten auf dem Bahnsteig
4.1. Bahnsteigkante

Fahrgéste in Sindorf versuchen sich generell hinter der weiBen Haltelinie aufzuhalten. Anders als
in Kéln Hbf (vgl. Gutachten zu Bahnsteig 6) gelingt dies hier selbst bei geringen Dichten nicht
dauerhaft. Die Gehbreite zwischen Sicherheitsraum und Unterstand ist nur fir eine Person in
Langsrichtung begehbar. Stehen in dem Wetterschutz oder am Bahnsteig mehr Menschen bzw.
diese unglnstig, wird dieser Bewegungsraum fiir vorbeigehende Reisende eingeschrankt.

Diese kénnen entweder in den sozialen Raum der anderen Personen bis hin zum Anrempeln
eindringen oder kénnen ausweichen, in dem sie in den Bereich zwischen Bahnsteigkante und
weiBer Linie treten.

Es ist in der Realitit eine oft ungewollte, bzw. unbeabsichtigte Uberschreitung der weiBen Linie
bei Fahrgasten zu beobachten gewesen.

Abbildungen 9 und 10: Umgang mit der weif3en Linie und kleine Pulks

Links gehen zwei Personen nebeneinander, unbeabsichtigt davon eine im Sicherheitsraum.
Rechts hélt die junge Frau die Linie ein. Der S-Bahn-Kurzzug ist gleichzeitig abfahrbereit und alle
Tiren geschlossen. Aber der Triebfahrzeugflihrer muss noch warten, bis im hinteren Bereich ein
Pulk von Fahrgésten mit Kinderwagen eingestiegen ist. Sie kamen vom Zugang im Sidwesten.
(Fotos: AGNOV-B.A.U.)

4.2. Fahrgastunterstande (Wetterschutzhauser)

Reisende halten sich zuerst in unmittelbarer N&dhe der Zu- und Abgédnge auf und gehen dann
entlang des Bahnsteigs Ublicherweise zu einem der drei Unterstinde, welche Sitzgelegenheiten
bieten. Insbesondere der Unterstand nahe des sidwestlichen Treppenzu- und abgangs ist ein
Ziel. Er liegt nahe der Unterfihrung und bietet den kirzesten Weg aus Richtung Busbahnhof bzw.
Norden. Bereits eine kleine Anzahl von 3 bis 4 Menschen kann hier den restlichen Bahnsteig
blockieren, selbst wenn der restliche Bahnsteig leer ist. Insbesondere Mutter mit Kindern oder
Kinderwagen haben einen zusatzlich héheren Raumbedarf fir die mitgefihrten Fahrzeuge (vgl.
Abbildung 12). Bei Regen ist mit hdherem Andrang unter dem Wetterschutzhaus zu rechnen.
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Abbildungen 11 und 12: Besondere Merkmale des Bahnsteigs in Sindorf

Auf dem linken Bild halten sich viele Menschen (berwiegend an die weiBe Linie. Im hinteren
Bereich warten die Menschen bereits an der Bahnsteigkante. Im Vordergrund machen die
Sitzenden deutlich, wie sehr die Unterstdnde mit Sitzbdnken den Gehraum einschrédnken. Auch
im rechten Bild erkennt man, wie ein Kinderwagen sofort den gesamten Gehbereich einschrénkt.
Da die Sitzbdnke in den Unterstdnden sind, geht eine erhebliche Fldache verloren, die bei einer
riickversetzten Bank als Gehbereich wieder verfligbar wére. (Fotos: AGNOV-B.A.U.)

Abbildung 13: Hohe Fahrgastdichte am Zuganfang

Nur wenige Wartende reichen, um eine lokale Pulkbildung nahe dem Treppenabgang zu
verursachen. Aufféllig ist, dass viele Menschen gerade aus den Tiren kommen, die nahe des
Treppenabgangs sind. Es dréangt sich der Eindruck auf, dass Fahrgéste dadurch die Wegedistanz
zwischen Fahrzeug und Abgang verringern wollen und sich bewusst vorher in den Zugteil
bewegen. Die Stau-Situation ist dennoch hier weniger kritisch einzustufen, da der Pulk so rasch

in den Pufferraum vor dem Treppenabgang gelangen kann. Beengend wirkte abermals das nahe
Wetterschutzhaus auf der anderen Seite. (Fotos: AGNOV-B.A.U.)
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4.3. Fahrgaste, welche nicht mehr in den Zug gelangen konnen

Beim Ortstermin am 29. April 2019 (ab ca. 11.30 Uhr) konnte ein Vorfall beobachtet werden, bei
dem eine Mutter mit Kinderwagen und einem weiteren Kleinkind an der Hand im Aufstellbereich
des Bahnsteigs bei der Zugangsrampe (Nordosten) auf die einfahrende S-Bahn wartete.

Beim Eintreffen der Bahn betrug die Entfernung zwischen der Wartenden (mit Kindern) und dem
nachstgelegenen Zugang in den ersten Wagen (mit Fahrer / Fahrerin) ca. 15 m. Die Mutter
versuchte diese Ture zu erreichen, aber die ihr entgegen strémenden Ausgestiegenen erlaubten
kein Vorbeikommen. Als sie schlieBlich den Zug erreichte, gelang es ihr zwar die Tir zu 6ffnen und
das Kleinkind zum Einsteigen zu bewegen.

Als sie sich umdrehte um den Kinderwagen zu ergreifen, schlossen sich die Turen und der Zug
fuhr ab. Der verzweifelten Frau (und deren Kind im Zug) konnte offenbar geholfen werden.

Der Vorfall fihrte selbst ausserhalb der Hauptverkehrszeit vor Augen, dass Ein- und Aussteigende
nicht behinderungsfrei aneinander vorbei kommen kdnnen. Durch die Engstelle an den Warte-
hallen gehen die Aussteigenden hintereinander oder unter Ausnutzung des Sicherheitsraumes
auch nebeneinander. Es ist dann nicht méglich zur S-Bahn zu kommen, ohne deutlich gegen den
Strom anzukampfen.

4.4, Hohes Fahrgastaufkommen an den Zugenden

Waéhrend der Begehung konnten tatsachlich Falle von erhéhtem Reisendenaufkommen an den
Bahnsteigenden beobachtet werden. Es fiel auf, dass insbesondere aus den Tidren am Anfang
und am Ende des Zuges groBe Mengen von Fahrgésten heraustraten.

Da in Horrem die Zugange ebenfalls auf sidwestlicher Seite der Station liegen, kdnnte dies eine
Erkl&rung sein. Eine weitere plausible Erkldrung kénnte aber auch sein, dass Reisende gezielt im
Zug zu den Tlren gehen, von denen aus sie in Sindorf schneller den Bahnsteig verlassen kénnen,
um damit Pulks oder Staus auf dem Bahnsteig zu vermeiden. Durch Beobachtung in den Zigen
kénnte die These Uberprift werden.

4.5. Zwischenfazit

Die Bahnsteiginfrastruktur ist unter den gegebenen Umstanden so gestaltet, dass sie regelwerks-
konform und sicher betreibbar ist. Unnétige Hindernisse sind konsequent entfernt worden. Die
Kapazitat der Zu- und Abgénge war unaufféllig. Die einzig verbliebenen Ausstattungsobjekte sind
die Fahrgastuntersténde, die tatsdchlich maBgeblich fir die offenbar gewordenen Probleme des
Bahnsteigs sind. Diese sind ein Hindernis, deren Bestand in ihrer jetzigen Form so nicht weiter
empfohlen werden kann. Auch die Larmschutzwand beengt das Raumgeftihl und verleitet zu
einem Gehen auf der weiB3en Linie - knapp der Bahnsteigmitte.
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5. Losungsansatze

Nachdem die ungleichmaBige Verteilung bzw. der ungleichmé&Bige Aufenthalt auf dem Bahnsteig
identifiziert wurde, bedarf es einer zufriedenstellenden, also mdglichst anforderungsgerechten
Problemlésung. Diese Ausarbeitung befasst sich hierbei nicht mit den Fragen, ob der Haltepunkt
hinsichtlich seiner zuklnftigen Anforderungen auch flir S-Bahnen gréBerer Lange ausgebaut
werden soll. Die Ausarbeitung legt vielmehr die heutige Lange des Haltepunktes und die Lage
seiner Zugange zugrunde. Zur Problematik erfolgen mehrstufige Uberlegungen:

5.1. Stufe 1

Das Ziel der nachfolgenden Untersuchungen besteht in der Herstellung einer gréBeren
Nutzungsbreite des Bahnsteigs. Deshalb werden in der ersten Stufe die vorhandenen Einbauten
im Bahnsteigbereich entfernt. Dies betrifft die Fahrgastunterstdnde einschlieBlich der Sitzgelegen-
heiten und alle sonstigen Einbauten (Beleuchtung, Millbehélter etc.).

Es wird fur die Stufe 1 vorgeschlagen, die Uberdachung unmittelbar in die Larmschutzwand zu
integrieren. Hierzu bieten sich statisch drei M&glichkeiten (zumindest derzeit) an:

Variante 1a) Die erforderlichen Stitzen der Bahnsteigiiberdachung kdnnen (z.B. Uber eine
Kopfplatte) unmittelbar auf die Larmschutzwand-Stitzen aufgesetzt werden. Auch die Stitzen der
Beleuchtungsmasten waren (bei nicht durchlaufender Uberdachung) hinter die Wand zu bauen.
Variante 1b1) Die Stiitzen einer z.B. liber die gesamte Bahnsteiglange reichenden Uberdachung
kénnten ggf. einerseits mit den Wandstiitzen verbunden werden (Ubertragung von Teilkraften),
andererseits (zusatzlich) mit eigenen Fundamentkdrpern gegriindet werden (da die La&rmschutz-
wandfelder einen Stiitzenabstand von 5 m haben). Die Beleuchtung sollte in die Uberdachung
integriert werden.Ggf. kann bei einem engeren Stiitzenraster der Uberdachung als es diejenige
der Larmschutzwand ist, auch eine Verbindung zur L&rmschutz-Wandplatte gesucht werden
(Beleuchtung wie bei 1a). Die Sitzgelegenheiten und Papierkdrbe bleiben vorhanden.

Variante 1b2) Die Variante ist identisch mit Variante 1b1), nur dass samtliche Sitzgelegenheiten
und Papierkdrbe entfernt wurden.

Variante 1c¢) Eine weitere, allerdings kostenintensivere Moglichkeit besteht darin, die sehr breiten
Beton-Larmschutzwandelemente durch schmalere Bauformen (ebenfalls hoch-absorbierend) zu
ersetzen. Es darf hierbei jedoch nicht unbeachtet bleiben, dass z. B. Larmschutz-Metallelemente
beziglich Vandalismus empfindlicher sind. An diesen Wandelementen kénnen selbstverstandlich
auch keine Stitzen der Uberdachung angebracht werden, so dass diese Lésung nur in
Verbindung mit Varianten 2a/b sinnvoll erscheint.

Um auch bei Niederschldgen eine Pulk-Bildung Wartender zu vermeiden, sollte sich die
Uberdachung Uber die gesamte Bahnsteigléange erstrecken. Die Beleuchtung ist vorzugsweise in
den Rahmen der Uberdachung zu integrieren. Auch fiir die Entwasserung der Uberdachung muss
eine Losung gefunden werden.

Da bei dieser Losung auch die Sitzgelegenheiten vom Bahnsteigbereich entfernt werden sollten,
wdéren diese im Bereich der wesentlich breiteren Zugangsbereiche (Rampe und Treppe) zu
positionieren (ebenfalls mit Uberdachung). Da dann allerdings kein unmittelbarer Blickkontakt zu
einfahrenden S-Bahnen mehr besteht, sollte diese frihzeitig durch optische Signale angezeigt
werden.

5.2. Stufe 2

Variante 2a) Die Larmschutzwand wird abgebaut, die Stiitzen entnommen (bzw. abgetrennt) und
ein asymmetrischer Kopfbalken (zur Bdschung Uberragend) auf die Bohrpfahle aufgesetzt. Hierbei
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mussten moglicherweise weitere Bohrpfahle zur Lastaufnahme hergestellt werden, also der
Stitzenabstand reduziert werden.

Auf den Kopfbalken werden Wandstiitzen und die Stltzen der Bahnsteigliberdachung verankert.
Bei dieser Variante kénnten die (um eine FuBplatte erganzten) Stitzprofile voraussichtlich ebenso
weiter verwendet werden wie die Betonelemente. Da die La&rmschutzwand zugleich um die Héhe
des Kopfbalkens (z.B. 0,50 m — 0,60 m) angehoben wirde, wére auch der Ldrmschutz verbessert.

Variante 2b) Eine weitere Moglichkeit bietet die Bildung von Sitz- bzw. Aufenthaltsnischen. Diese
kénnen z.B. in Verbindung mit der MaBnahme 1c gesehen werden. Hierbei werden an einigen
Stellen Wandelemente entnommen und in die abfallende Bdschung auskragende (oder durch
Stltzwande gehaltene) Bodenplatten (sozusagen Wandbalkone) hergestellt. Bei entsprechender
Ausbildung kénnten in diesen Nischen die vorhandenen Unterstdnde inclusive der Sitzplatze (und
der Beleuchtungsmasten bei nicht in die Unterstandsdecke integrierter Beleuchtung) eingebaut
werden. Die Standorte der Nischen sind nach den Grindungsverhéltnissen festzulegen.

Zur Gewabhrleistung gleichen Schallschutzes wie bisher, wéaren die hochabsorbierenden
Larmschutzelemente im Nischenbereich anzuheben.

a

Om 10m 20m 30m

Larmschutzwand Leuchte

Vorhandene

Wandachse
Wetterschutz mit Banken 3m
Sicherheitslinie

0 50 100 J
Abbildung 14: Prinzipskizze der Wandbalkcfne

Die Wandbalkone bilden Nischen, in welche die heutigen Wetterschutzhduschen verlegt werden
kénnen. Dadurch wird die Flache des Bahnsteigs wieder verflgbar. (Abbildung: AGNOV-B.A.U.)

Abbildung 15: Querschnitt a/a aus Abb. 14
Die Wandbalkone werden an eine Wand-
scheibe befestigt, die neu zu griinden ist.
Diese steht 20 cm hdher als die heutige
Bahnsteigoberkante. Auf diese Wandscheibe
werden dann die bisherigen Betonelemente
aufgesetzt. Die Erhéhung dient der Gewéhr-
leistung des gleichen Schallschutzes in dem
Bereich. (Abbildung: AGNOV-B.A.U.)

Entnommene Stltze

und Betonelement
/jer Larmschutzwand

Gleis Wandscheibe

alt I a

Variante 2c) Eine weitere Mdglichkeit — in Anlehnung an Variante 2b — ware die Weiterflhrung der
Wand im Bereich des Treppenaufgangs. Hierdurch kénnte die Larmschutzwand im Zugangs-
bereich zum Bahnsteig einen deutlich gréBeren Winkel zur anliegerseitigen Wand des
Treppenaufgangs bilden (vom Bahnsteig her gesehen) und damit langer werden. Hier kénnten
dann Uberdachte Aufenthalts- und Sitzplatze entstehen (Variante 2c1).

Im Bereich der Rampe kdnnte die Wand im Zugangsbereich zum Haltepunkt bis zur Wegkante
zurlickgesetzt werden und hierdurch ebenfalls Platz flr Gberdachte Aufenthalts- und Sitzplatze
entstehen (Variante 2¢2).
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5.3. Stufe 3

Weitere Méglichkeiten ergeben sich beim Umbau der Station entsprechend den nachfolgenden
Uberlegungen. Hierbei ist das vorliegende, konzeptionelle Untersuchungsstadium weder geeignet
alle eventuell denkbaren Méglichkeiten der Optimierung zu entwickeln, noch die sich aus den
dargelegten Varianten ergebenden baulichen und finanziellen Konsequenzen zuverldssig
abzubilden.

Variante 3a) Die baulich, finanziell sowie baubetrieblich weitreichendste Lésung wére der
Wandneubau. Hierbei wirde die Larmschutzwand vom Gleis weg verschoben werden, im
Abschnitt zwischen dem Beginn des Bahnsteigs im Siddwesten bis zum Ende der Wand beim
Ubergang der barrierefreien Rampe (Nordosten). Hierdurch kénnte zusétzliche Aufstellflache
gewonnen werden. Eine gednderte Lésung fiir die Uberdachung sowie die Sitzgelegenheiten (und
die Beleuchtung) musste gefunden werden. Auch waére hier voraussichtlich der Bestandsschutz

nicht mehr gegeben. Somit wére auch ein neues Planfeststellungsverfahren zu erwarten.

5.4. Vergleichsmatrix

Variante MaBnahme

1a Durchgehende Bahnsteigiberdachung
unter Verwendung der Larmschutzwand.

1b1 Durchgehende Bahnsteiguberdachung

hinter der Larmschutzwand gegruindet.

1b2 Durchgehende Bahnsteiglberdachung

hinter der Larmschutzwand gegriindet.

1c Dunnere, hochabsorbierende Larmschutz-
elemente

2a durchgehende Ruickversetzung der
Larmschutzwand unter Nutzung und
Erganzung der bestehenden Fundamente

2b Ausbilden von mehreren Nischen in der
Larmschutzwand. Platzierung der
Untersténde in die Nischen. Leichte
Anhebung der Larmschutzelemente.

2ct Variante 2b und ergdnzende Aufweitung

im Bereich der Treppen.

2c2 Variante 2b und 2c1 sowie erganzende

Aufweitung im Bereich der Rampe.

3a Neue Larmschutzwand rickversetzt mit
durchgangig zusatzlicher Bahnsteigflache.
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Wirkung

+Mehr Flache fir Fahrgaste
- Statische Problematik
- keine Sitzgelegenheiten

+ Mehr Flache fir Fahrgaste
- Konstruktiver Mehraufwand

+ Mehr Flache fir Fahrgéaste
- Konstruktiver Mehraufwand
- keine Sitzgelegenheiten

+ Geringfligig mehr Flache auf dem Bahnsteig
- hoher Kostenaufwand
- Vandalismusempfindlichkeit

+Durchgehend mehr Flache fur Fahrgéaste
+Médglichkeit von Sitzgelegenheiten

- Durchgehend zusétzliche Griindungen

- Hoher baulicher Aufwand

+ Mehr Flache fur Fahrgéaste

+ Erhalt des Bahnsteigmobiliars.

+ Trotz Umbau Beibehaltung des Larmschutzes
- zusatzl. Grindungen im Bereich der Balkone
- Deutlich geringerer baulicher Aufwand

+ Weiterer Aufenthaltsbereich zu Variante 2b
- VerhaltnisméaBig groBer baulicher Aufwand

+ Weiterer Aufenthaltsbereich zu Variante 2c1
- VerhaltnismaBig groBer baulicher Aufwand

+Mehr Flache fir Fahrgaste

- Vollstandig neue Konstruktion

- Planfeststellung vsl. erforderlich
- maximale Kosten
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6. Simulationsteil

6.1. Allgemeines

Die erarbeiteten Szenarien sollen mit einer vereinfachten mikroskopischen Multiagentensimulation
nachgebildet werden. Vereinfacht heisst hier, dass die Simulation auf die wesentlichen Elemente
reduziert wurde, welche notwendig sind, um eine realitdtsnahe Abbildung zur Beurteilung zu
erhalten.

Als Simulationswerkzeug wurde die international anerkannte Software SIMWALK Airport (kurz
Simwalk) in der Version 4.3 der Firma Savannah Simulations AG aus Herrliberg eingesetzt.
Grundlage des Programms ist das Social Force Modell sowie ein damit kombinierter Kirzeste-
Wege-Algorithmus.

6.2. Konfiguration
6.2.1. Station

Die Station Sindorf besitzt eine klare Struktur. Vor Ort wurde festgestellt, dass weder die
Unterflhrung zum Busbahnhof im Norden, noch die Zuwegungen zum Bahnsteig selber ein
Problem darstellten. Insbesondere die Treppe im Sidwesten und der dort platzierte Automat
waren so gestaltet, dass von ihr kein negativer Einfluss fir den Bahnsteig zu beobachten war.

Aus diesem Grund war lediglich die Bahnsteigebene relevant. Die restlichen Elemente in der
Umgebung dienen der Orientierung, sind aber nicht simulationsrelevant.

Die Agenten betreten und verlassen das Szenario durch modellspezifische Felder im Bereich der
Treppe und der Rampe. Die Felder sind so platziert, dass die Strombewegung von und zum
Bahnsteig dennoch mit in die Simulation einflieBt und realitdtsnahe Strdme entstehen.

Der Bahnsteig wurde so simuliert, dass die Bahnsteigkante durch die Individuen in der Simulation
(sogenannte Agenten) beachtet wird.

I
. — rE——
Metterschutzhaus Wetterschutzhaus

Treppenzugang

Rampe

Abbildung 16: Digitales Modell des Bahnsteig 1 in Sindorf im Bestand inkl. Ausschnitt

Es wurde die Bahnsteigebene auf Basis der zur Verfligung gestellten Unterlagen dargestellt
sowie die Umgebung als Orientierung, aber ohne simulationsrelevante Parameter.

Gut erkennbar sind die Wetterschutzhduser mit Sitzen und Mdllbehéltern.

Die farbigen Fldchen stellen die softwarespezifischen Steuerfelder fir die Agenten dar:

tirkis: Warte- und Ubergangsbereich zu den Ziigen, griin: Ausgangsfelder, rot: Startfelder,

ddnne, rote Linie: Bahnsteigkante als einseitig Ubertretbares , Tor", dicke Linie: Gleis.

(Abbildung: AGNOV-B.A.U.)
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6.2.2. S-Bahn

Die S-Bahn wurde als ET 423 in seiner korrekten Dimensionierung und den Turbreiten dargestellt.
Die TurschlieB- und Offnungszeit wurde mit den bei diesem Fahrzeugtyp Ublichen 3 Sekunden
angesetzt.

Abbildung 17: Digitales Modell des ET 423 als Vollzug
Das Fahrzeug wurde gemdB der technischen Beschreibung in der Software als Modell
abgebildet. Die Anzahl der Tiiren, deren Breite und die Offnungs- und SchlieBzeiten entsprechen
denen des realen Fahrzeugs. (Abbildung: AGNOV-B.A.U.)

6.2.3. Agentengruppen

Aufgrund der Modellierung von Zlgen in der Hauptverkehrszeit wurden folgende Agentengruppen
eingesetzt, die in der Datenbank der Software enthalten sind und auf wissenschaftlichen Studien
und Daten flir Mitteleuropa basieren. Sie haben sich bereits bei der Simulation von Kdéln Hbf
bewahrt:

Everyman reprasentiert eine Personengruppe, welche alle Bevélkerungs- und Altersschichten
abdeckt und damit auch verschiedene Handicaps, angefangen vom Hund bis zur Einkaufstasche.
In ihr sind Reisende, aber auch Shopper oder Schiler und Rentner zusammengefasst.
Commuters umfasst nur die Gruppe der Pendler, die somit nur bis zum Rentenalter zu zéhlen
sind und priméar mit Taschen oder Rucksacken, aber auch gelegentlich mit Kickboards unterwegs
sind.

Die Personengruppe Handicapped definiert den Personenkreis der mobilitdtseingeschrankten
Reisenden. Frauen sind Uberreprasentiert, aufgrund der Kriegsjahrgdnge und um die Gruppe der
Mutter einzubeziehen. Die Handicaps umfassen in der Gruppe Fahrrader, Rollatoren,
Kinderwagen, Buggies und Rollstihle.

6.3. Szenarien

Zur Beurteilung der Wechselwirkung zwischen Reisenden und den Bahnsteigaufbauten reichte die
Simulation der Ein- und Ausfahrt einer S-Bahn. Es wurden zwei Falle von besonders hoch
belasteten Situationen in Abstimmung mit der Auftraggeberseite modelliert:

Die morgendliche (Einsteiger-)Spitze mit einer S 19 nach Blankenberg (Sieg) um 7:36 Uhr.
Aussteigende: 7 - Einsteigende: 139 - Gesamt: 146 Personen

Die abendliche (Aussteiger-)Spitze mit einer S 19 nach Diiren um 18:06 Uhr.

Aussteigende: 133 - Einsteigende: 16 - Gesamt: 149 Personen

Ziel war es zu ermitteln, mit welchem der beiden Ausgangssituationen die zu beurteilenden
Szenarien 1b1, 1b2 und 2b simuliert werden sollen.

Es zeigte sich, dass in beiden Szenarien die Einengung der Gehbreite durch den Wetterschutz
ausschlaggebend war. Bei hoher Einsteigerzahl dominieren die Verteilung und das Gedrange auf
dem Bahnsteig, bei hoher Aussteigerzahl die Raumung und R&dumzeit des Bahnsteigs.

Tendenziell stellen auch aus der Beobachtung vor Ort Félle ein gréBeres Problem dar, wo Ein- und
Aussteiger in gréBerer Zahl und mengenmaBig ungeféhr gleich gegenlber stehen. In Sindorf
treten in diesen Féllen weniger als die Hélfte der Personen in der Summe auf (ca. 60 Ein- und
Aussteigende), welche in den Spitzen die Station nutzen (s.o.).
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Auf der Basis des Szenarios Sindorf_Bestand_Morgenspitze wurden deshalb die Fille 1b1,
1b2 und 2b nachgebildet und ihre Wirkung beurteilt.

Pro Szenario wurden jeweils 10 Simulationslaufe ausgefihrt, um eine statistisch valide Basis zu
bekommen.

6.4. Ergebnis Simulation des Bestandes

In beiden Bestandsszenarien waren die Zu- und Abgédnge kein Engpass. Obwohl von einer
héheren Zahl an Nutzenden bei der Treppe ausgegangen wurde, traten keine Personendichten
auf, die problematisch sind. Engpésse und Pulks traten dagegen sofort an der ersten Ecke auf
dem Bahnsteig auf, an welcher der erste Wetterschutz steht. Ebenso wie in der Realitdt kam es
hier zu regelmaBiger Pulkbildung. Die Software musste regelméBig die Prioritdt der Agenten
erhdéhen, was in der Realitit Rempeln und Gehen unter Inkaufnahme von immer kleiner
werdenden Abstanden entspricht.

Ankunft an Gleis 1

< »

| I | | | I | | J | |
17:58:00 17:58:48 17:59:36 18:00:24 18:01:12 18:02:00 18:02:48 18:03:36 18:04:24 18:05:12 18:06:00

Level 0 190 x 53m Sindorf_Bestand_Abendspitze - 0 (Agents flow)

Abbildung 18: Simulation der Abendspitze mit einer sehr hohen Zahl an Aussteigenden
Anhand der Farben kann man die Agentengruppen und ihre Ziele erkennen. Grin: Treppe, blau:
Rampe, rot: S 19 nach Diiren. Nahe der Unterstdnde wird der Gehraum eingeschrénkt. Dies fahrt
durch Pulkbildung zu Einschrénkungen.

(Abbildung: AGNOV-B.A.U.)

Wurde nur fir eine Sekunde die weiBe Linie flr die Agenten freigegeben, damit diese in Richtung
Bahnsteigkante Ubertreten werden konnte, entspannte sich sichtbar die Dichte auf dem
Bahnsteig. In den 10 Durchldufen wurde das Nicht-Ubertreten der weiBen Linie unterstellt. Grund
ist, dass mit den Umbauvarianten eine Vergleichbarkeit erforderlich ist und generell die
regelméBige Uberschreitung der weiBen Linie nicht Grundlage des Vergleichs sein soll, auch wenn
dies in der Realitat so praktiziert wird.

Im Modell wurde die beobachtete rdumliche Ballung der Aussteigenden an den Fahrzeugenden
nicht nachgebildet, auch wenn dies seitens der Software moglich ist. Grund ist, dass vor allem
gegenlaufige Stréme auf dem Bahnsteig die Engpass-Situation besonders sichtbar machen. Das
Modell ist damit auf der sicheren Seite.

Die hohe Zahl an Aussteigenden und die Engpass-Situation durch die Wetterschutzhduser im
Modell erklarte aber deutlich, warum Reisende sich an den Wagenenden in der Realitdt haufen.
Dadurch kann der Bahnsteig schneller verlassen werden.
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| J | | | | J | | | |
07:29:00 07:29:54 07:30:49 07:31:43 07:32:38 07:33:32 07:34:27 07:35:21 07:36:16 07:37:10 07:38:05

Level 0 190 x 53m Sindorf_Bestand_Morgenspitze - 0 (Display mode)

Abbildung 19: Detail aus der Simulation der Morgenspitze im Bestand.
Die Farben zeigen die Qualitdtsstufen nach HBS 2001. Orange zeigt starke Einschrdnkungen
(Stufe E), gelb zeigt Stufe D und blau zeigt Stufe B. (Abbildung: AGNOV-B.A.U.)

6.5. Ergebnis Simulation Variante 1b1

In Variante 1b1 ist eine durchgehende Uberdachung gegeben und die Bénke sind ganz an die
Larmschutzwand geruckt. Die Papierkérbe wurden um 90 Grad gedreht, so dass noch mehr Platz
entstand.

Da der Wetterschutz nahe des Treppenzugangs bereits als Engpass identifiziert wurde, sind die
Bénke und der Abfallbehalter abgerickt worden. Menschen neigen dazu, sich auf Bahnsteigen
nahe der Zugange aufzuhalten. Hier kbnnen also Pulks wieder zu einem Risiko werden. Unterstellt
wurde, dass die heute verbauten Banktypen so nahe wie mdglich an die Larmschutzwand
versetzt werden kénnen. Diese wirden mit ca. 50 cm Tiefe auf dem Bahnsteig stehen. Rechnet
man noch 30-40 cm fiur die Beine von Sitzenden hinzu, stehen gegentber heute mit den
Wetterschutzh&usern ca. 35 bis 45 cm zusétzliche Flache bis zur weiBen Linie zur Verfligung.

Die Banke nahe der Treppe und die mittleren Banke wurden weiter in Richtung Osten versetzt, um
das Risiko von Pulkbildungen zu vermeiden. Die Bénke neben den Treppen wurden um 25 m
versetzt. Ebenso um mehrere Meter die mittlere Sitzreihe. Damit traten keine nennenswerten
Beeintrdchtigungen mehr auf.

o il

.

T —

Abbildung 20: Simulationsmodell der Variante 1b1

Die Unterstédnde sind entfernt. Die Sitze wurden zuriickversetzt. Die Abfallbehélter wurden um 90
Grad gedreht. Die Sitzreihe beim Treppenzugang wurde um 25 m nach Osten versetzt.
(Abbildung: AGNOV-B.A.U.)
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Abbildung 21: Beispielbild aus Stuttgart-Feuerbach

Die Reisende sitzt sehr kompakt auf der Bank. Der Rollwagen benétigt zusétzliche Fldche &hnlich
einer Person, die mit ausgestreckten Beinen auf der Bank sitzt. Die Gehbreite neben besetzten
Sitzbédnken bleibt stets variabel. Fir Sindorf wird empfohlen diese deshalb hinreichend weit weg

von den Zugéngen zu platzieren. (Abbildung: AGNOV-B.A.U.)

Ankunft an Gleis 1 07:35
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Abbildung 22: Simulation der Morgenspitze in der Variante 1b1

Die Bénke und Papierkérbe wurden mehr in die Mitte des Bahnsteigs versetzt. Eine erkennbare
Beeintrachtigung der FuBBgéngerstréme, insbesondere durch Pulks, trat nicht mehr auf.
(Abbildung: AGNOV-B.A.U.)

6.6. Ergebnis Simulation Variante 1b2

In Variante 1b2 wurden auch die Banke und Abfallbehélter entfernt. Ergebnis war, dass der
Personenfluss wesentlich fllissiger war, auch beim Ein- und Ausstieg.

Insbesondere fiel auf, dass trotz Einhaltung der Wartelinie problemlos Reisende aneinander vorbei
kamen. Durch die durchgehende Uberdachung wiirde sich real eine Attraktivitat fiir Reisende tiber
die gesamte Bahnsteiglange ergeben. Nachteil ist aber das Fehlen an Sitzgelegenheiten.
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Abbildung 23: Simulationsmodell der Variante 1b2

Alle Bahnsteigelemente wurden entfernt. Die volle Bahnsteigbreite steht zur Verfligung.
(Abbildung: AGNOV-B.A.U.)
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Level 0 190 x 53m

Sindorf_Variante_1b_Morgenspitze -0 (Agents flow)

Abbildung 24: Simulation der Morgenspitze in der Variante 1b2

Die S19 nach Blankenberg (Sieg) féhrt gerade ein. Die Einsteigenden sind diesmal an der roten

Farbe erkennbar. Die Agenten halten sich zwar in Gruppen, aber nicht als Pulks auf dem
Bahnsteig auf. (Abbildung: AGNOV-B.A.U.)

»

Abbildung 25: Detail aus der Simulation der Morgenspitze in der Variante 1b2.
Die Farben zeigen die Qualitdtsstufen nach HBS 2001. Orange zeigt starke Einschrdnkungen
(Stufe E), gelb zeigt Stufe D und blau zeigt Stufe B. Es gibt keine Einschrdnkungen durch die

Einbauten. Ballungen entstehen._ durch Gruppen oder durch Fahrgéste, die nahe der Treppe
stehen bleiben.(Abbildung: AGNOV-B.A.U.)
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6.7. Ergebnis Simulation Variante 2b

In Variante 2b wurden die Balkone eingebaut und dort die heutigen Unterstande fiir Fahrgéste
platziert. Auch hier war der Personenfluss deutlich vereinfacht und Reisende kamen in mehreren
Reihen aneinander vorbei. Durch die Tiefe der Balkone schranken die sitzenden Fahrgaste die
Gehflache nicht ein. Den Vorteilen steht der Nachteil gegenlber, dass bei Regen nicht die
gesamte Bahnsteigflache Wetterschutz bietet.

Wr

Abbildung 26: Simulationsmodell der Variante 2b
Deutlicher Untersghied sind die Balkone mit den Unterstédnden.
(Abbildung: AGNOV-B.A.U.)
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Abbildung 27: Simulation der Morgenspitze in der Variante 2b.

Die Farben zeigen die Qualitdtsstufen nach HBS 2001. Orange zeigt starke Einschrdnkungen
(Stufe E), gelb zeigt Stufe D und blau zeigt Stufe B. Durch die Balkone mit den
Wetterschutzhdusern steht die komplette Bahnsteigbreite zur Verfiigung. Ballungen entstehen
durch Gruppen.(Abbildung: AGNOV-B.A.U.)
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Abbildung 28: Detail aus der Morgenspitze in der Variante 2b

Die Farben zeigen die Qualitédtsstufen nach HBS 2001. Gelb zeigt Stufe D (Einschrdnkungen fiir
viele) und blau zeigt Stufe B (nur kleine Konflikte). Nur bei Gruppen oder Paaren ist die Stufe D
gegeben. Die meisten Fahrgéste sind weitgehend ungestért. (Abbildung: AGNOV-B.A.U.)

6.8. Fazit

Die Varianten 1b2 und 2b unterscheiden sich im Hinblick auf die erreichte Hindernisfreiheit der
Bahnsteigflache nicht. Durch die volle Verfligbarkeit der Bahnsteigflache werden gegenlber heute
wesentliche Verbesserungen erreicht. Die Unterschiede der Varianten liegen im konstruktiven
Bereich sowie in der Ausgestaltung des Wetterschutzes.

Die Variante 1b1 bietet durch die Sitzgelegenheiten mehr Komfort, insbesondere fiir mobilitats-
eingeschrankte Personen. Durch Positionieren zweier Sitzgruppen mit gréBerer Entfernung zum
Treppenzugang konnten dennoch Pulkbildungen vermieden werden.
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7. Zusammenfassung und Fazit

Die Arbeitsgruppe AGNOV wurde beauftragt, die Situation des Bahnsteigs im Bahnhof Sindorf
naher zu untersuchen und ergénzend eine vereinfachte Mikrosimulation durchzuflhren.
Hierflr wurden die Baupldne und der Bahnsteig vor Ort gesichtet. Es konnte festgestellt werden,
dass die Anlage in ihren Dimensionen européischen und nationalen Normen entspricht.

Vor Ort konnten dennoch schon auBerhalb der Hauptverkehrszeit innerhalb 1,5 Stunden
Beeintrachtigungen beobachtet werden. Die Abfertigung einer S-Bahn kann durch lokale Pulks
auf dem Bahnsteig beeintrachtigt werden. Bereits wenige Personen reichen hierfir. Dies ist
bedingt durch die drei Fahrgastunterstédnde, in denen sich die Menschen aufgrund der
geschutzten Sitzgelegenheiten haufen. Insbesondere kleine Gruppen von zwei bis drei Personen,
Reisende mit groBen Koffern oder Mitter bzw. Familien mit Kinderwagen und ihren Kindern
verursachen ungewollt Engpasse.

Der Gehbereich langs des ca. drei Meter breiten Bahnsteigs ist per Definition bereits sehr
eingeschrankt, da zwischen Unterstand-Stlitzen und weiBer Linie nur so viel Raum verbleibt, dass
jeweils eine Person dort gehen kann. Befinden sich in den Fahrgastunterstdnden oben
beschriebene Personengruppen, kann oft nur noch durch Uberschreiten der Linie der restliche
Bereich des Bahnsteigs erreicht werden. Fahrgéaste blieben 6fters vor diesem Engpass stehen. Die
Station wird dadurch sehr ungleichmaBig genutzt.

Aussteigende bilden durch die Engpésse regelrechte Kolonnen, gegen die Einsteigende kaum
ankommen, ohne in den sozialen Raum durch Rempeln einzudringen.

Aus fachlicher Sicht ist somit eine Engpass-Situation in Sindorf gegeben. Diese wird primér
nicht durch zu viele Menschen verursacht, sondern durch die Ausgestaltung der Bahnsteig-
ausstattung.

Das Simulationsmodell hat diese Situation abgebildet und bestétigt. Bereits die Herausnahme der
Wetterschutzhauser hat zu deutlich positiven Veranderungen auf dem Bahnsteig gefiihrt.

Bei héherem Fahrgastandrang kdénnen Menschen dazu neigen, noch stérker als heute, sich
bewusst im Bereich des Sicherheitsraums zu bewegen.

Grundvoraussetzung fir die Zukunft ist eine dauerhaft betriebliche Stabilitat des gesamten
Knotens Kdéln und damit auch aller S-Bahn-Stationen. Fir weiteres Fahrgastwachstum und eine
betriebliche Stabilitét sind Verzégerungen an einzelnen Turen durch Pulks ein Risiko. Ziel ist, dass
die bestehende Infrastruktur liber die gesamte Ladnge komfortabel benutzbar ist und damit auch
bei zukUnftig noch héherem Reisendenaufkommen weiterhin wirtschaftlich und sicher betreibbar
bleibt.

Da in den letzten Jahren ein héheres Fahrgastwachstum im NVR beobachtet wurde und nun
auch mit der Stickoxyd-Debatte dem OPNV eine bedeutende Rolle zukommt, wird aus fachlicher
Sicht empfohlen, einen praktikablen Weg mit allen Beteiligten anzustoBen.

Auch wenn die Anlage nach anerkannten Regeln der Technik gebaut wurde, wird im Interesse
eines zlgigeren Fahrgastwechsels und eines hoéheren Aufenthaltskomforts empfohlen, die
Bahnsteigausstattung im Sinne der genannten Ziele zu optimieren.

Die Arbeitsgruppe hat hierfir Lésungsansatze entwickelt, die stufenweise auf den Gegeben-
heiten aufbauen kénnen. Fir drei Ansatze wurde eine Simulation durchgefiihrt und die positive
Wirkung festgestellt.

Es wird empfohlen, ein stufenweises Konzept zur Verbesserung der Situation in Sindorf
umzusetzen. Dieses sollte im ersten Schritt kurzfristig umsetzbare MaBnahmen beinhalten, welche
durch die DB Station&Service AG mit der Unterstiitzung des NVR umgesetzt werden. Hierzu
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z&hlen Aushénge auf dem Bahnsteig und eine Laufbandanzeige (DSA), welche auf eine bessere
Verteilung der Fahrgéste aufmerksam machen. In einem weiteren Schritt sollte die Verschiebung
des ersten Wetterschutzes (Treppenaufgang) in Fahrtrichtung KdIn geprift werden. Somit kénnen
Ballungen auf dem Bahnsteig, die insbesondere in diesem Bereich auftreten, minimiert werden.
Zur Entlastung beitragen kénnten ebenfalls Wetterschutzeinrichtungen, die keine vorderen
Stitzen haben. Durch die DB Station&Service AG ist die Mdglichkeit anhand der bundes-
einheitlichen Ausstattungskataloge zu prifen.

Um die Wirksamkeit der MaBnahmen zu prifen, sind Vor-Ort-Begehungen notwendig. Im
Anschluss an die Evaluation kann die Umsetzung der Varianten 1b1 bzw. 2b (,Balkonlésung®)
anvisiert werden.
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