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Anwendungsbedingungen fir das Regelwerk Technik der schweizerischen Eisenbahnen (RTE)
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1  Allgemeines

1.1 Ziele der Regelung

Diese RTE-Regelung erganzt, prazisiert und kommentiert bestehende, hoheitliche Vor-
schriften und bestehende, nationale und internationale Normen. Wahrend hoheitliche
Vorschriften als Zielvorschriften formuliert sind, stellt die R RTE 24200 von der Branche
und Behorden akzeptierte Vorgehen und Methoden vor. Fir jeden Neu-, Aus- oder Um-
bau eines Bahnhofs oder seiner Anlagenteile gemass dieser RTE-Regelung sind die ho-
heitlichen Vorgaben einzuhalten.

Diese RTE-Regelung ist eine Praxishilfe fir die Infrastrukturbetreiberinnen bei den Pro-
zessen der Projektierung, der Dimensionierung, dem Bau, dem Betrieb, der Instandhal-
tung und der Uberpriifung bestehender Anlagenteile von Publikumsanlagen und stellt
somit Qualitat und Effizienz im gesamten Lebenszyklus der Publikumsanlage sicher.

1.2 Anwendung

Die vorliegende RTE-Regelung beschreibt das Vorgehen fir die Konzeption und Dimen-
sionierung sowie die Uberpriifung der bestehenden Publikumsanlagen der Normalspur-,
Meterspur- und Spezialspurbahnen. Sie stellt Grundsatze, Standards, Verfahren, Ablaufe
und Methoden vor, welche sich vor allem fur die Anwendung bei kleinen und mittelgros-
sen Publikumsanlagen eignen. Vereinfachungen fur sehr kleine Publikumsanlagen wer-
den spezifiziert. Alternative Wege fiir grosse Publikumsanlagen sowie weitere Spezial-
falle werden grob umrissen, wobei deren Spezifizierung dem Anwender obliegt.

Die Regelung R RTE 24200 erfordert vom Anwender ein interdisziplindres Denkvermo-
gen und die Fachkompetenz zur Konzeption, Dimensionierung und Nachweisfiihrung von
Eisenbahnanlagen mit Publikumsverkehr.

Es bleibt dem Anwender vorbehalten, eine alternative Nachweisfiihrung zu wahlen. Fur
diese Félle ist ein erhdhtes Wissen der Nachweisfiihrenden notwendig. Es ist jeweils
nachvollziehbar zu begriinden, aus welchen Grinden die verwendeten Methoden und
Grenzwerte gewahlt werden.

Als ergadnzende Hilfestellung wird ein Begleitbericht [7] zur Verfiigung gestellt. In diesem
sind Grundlagen und Herleitungen als Erganzung zur Regelung R RTE 24200 dokumen-
tiert. Diese dienen inshesondere dem besseren Verstandnis der Methoden und des Fach-
gebietes.

Fur die Umsetzung muss die vorliegende RTE-Regelung als Ganzes betrachtet werden.
Die isolierte Anwendung von nur einzelnen Kapiteln ist nicht zuléassig.

Im Rahmen der Dimensionierung und Nachweisfiihrung sind Annahmen zu treffen. Diese
Annahmen und daraus resultierende Unsicherheiten sind nachvollziehbar zu dokumen-
tieren sowie bei der Interpretation der Ergebnisse zu bericksichtigen.

Fur Bahnhofe mit Zugang tber das Gleis ist die vorliegende RTE-Regelung ergdnzend
zur Regelung R RTE 24900 anzuwenden (siehe Abschnitt 4.5).
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1.2.1  Anwendungsbereich

Diese RTE-Regelung ist anwendbar fir:

eigenstandige Perrons bestehender und neuer Publikumsanlagen der Normalspur-,
Meterspur- eigenstandige Perrons bestehender und neuer Publikumsanlagen der
Normalspur-, Meterspur- und Spezialspurbahnen (Bahnbetrieb) unabhangig vom ein-
gesetzten Fahrzeugtyp.

eigenstandige Perrons im Trambetrieb unter Nutzung von Eisenbahnfahrzeugen.
kleine bis mittelgrosse Anlagen.

Fahrzeuge
Perron )
Eisenbahn Strassenbahn
¢ 3
o = Eigensténdiger Perron R RTE 24200 R RTE 24200
o g
@ Nicht Bestandteil
% 2 Eigensténdiger Perron R RTE 24200 der vorliegenden
m = RTE-Regelung
O
o)
= Gemeinsame Nutzung der Sonderfall, . .
C Perrons mit anderen Abklarung der Bewilligungs- Nicht B(_astandten
= . il Lo der vorliegenden
Verkehrsteilnehmern fahigkeit mit dem BAV RTE-Reqelun
(z.B. Trottoir) erforderlich 9 9

Tabelle 1-1: Ubersicht des Anwendungsbereichs

Diese RTE-Regelung ist sinngeméss anwendbar fir:

provisorische Publikumsanlagen oder temporéare Situationen

Diese RTE-Regelung behandelt folgende Themen nicht:

Moblierungselemente: Die vorliegende RTE-Regelung liefert keine Vorgaben zu An-
zahl, Typ und Anordnung von Mdéblierungselementen.

Sicherheitskonzepte bei Veranstaltungen/Events: Fir Teile dieser Konzepte kénnen
die Methoden der vorliegenden RTE-Regelung herangezogen werden.

Art der Datenerhebung: Die Art und Weise der Erfassung, sowie die Qualitatsiber-
prufung der notwendigen Daten fur die Nachweisfiihrung ist nicht Bestandteil dieser
RTE-Regelung.

Bahnhofsumfeld: Die vorliegende RTE-Regelung macht keine Vorgaben zur Zusam-
menarbeit, Konzeption und Dimensionierung des Bahnhofsumfeldes. Im Rahmen der
Umfeldanalyse erfolgt lediglich eine beschreibende Analyse der Situation zum Zwe-
cke der Ableitung des Aufkommens und der Quell-Ziel-Matrix in den Publikumsanla-
gen des Bahnhofs (Hinweise zur Zusammenarbeit im Bahnhofsumfeld kénnen der
V6V Planungshilfe Verkehrsdrehscheiben [2] enthommen werden).
Brandschutz/Evakuation: Aspekte des Brandschutzes, insbesondere der Evakuation
unterirdischer Publikumsanlagen, werden nicht betrachtet und sind nach den national
geltenden Normen und Richtlinien durchzufthren.

1.2.2 Ersatz der bisherigen Regelungen
V6V Planungshilfe Publikumsanlagen vom 01.05.2017 (Anpassungen 01.02.2020).

XX.XX.20XX
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2 Grundlagen
2.1 Hoheitliche Regelungen
EBG Gesetz Uber Bau und Betrieb der Eisenbahnen Stand
SR 742.101 (Eisenbahngesetz) 01.07.2024
EBV Verordnung Uber Bau und Betrieb der Eisenbahnen | Stand
SR 742.141.1 (Eisenbahnverordnung) 01.07.2024
AB-EBV Ausflhrungsbestimmungen zur Stand
SR 742.141.11 Eisenbahnverordnung 01.07.2024
TSI PRM Verordnung Uber die technischen Spezifikationen fur | Ausgabe
VO die Interoperabilitat bezuglich der Zuganglichkeit des | 08.09.2023
(EVU) 1300/2014 | Eisenbahnsystems der Union fur Menschen mit Be-
hinderungen und Menschen mit eingeschrankter
Mobilitat
2.2 Normen
VSS 40201 Geometrisches Normalprofil; Grundabmessungen Ausgabe
und Lichtraumprofil der Verkehrsteilnehmer 2019
VSS 40246 Querungen fur den Fussganger- und leichten Zwei- | Ausgabe
radverkehr; Unterfilhrungen 2022
VSS 40247A Querungen fur den Fussganger- und leichten Zwei- | Ausgabe
radverkehr; Uberfiilhrungen 2019
2.3 RTE- und Regelungen der Bahnen
R RTE 20012 Lichtraumprofil Normalspur 4. Ausgabe
28.02.2022
R RTE 20512 Lichtraumprofil Meterspur 2. Ausgabe
28.08.2023
R RTE 24900 Zugang zum Perron tber das Gleis 1. Ausgabe
17.07.2015
2.4 Richtlinien und Merkblatter
[1] Merkblatt BAV zu Ziffer 45.9.10 der Richtlinie BAV Ausgabe
(BAV-Merkblatt) | zu Artikel 3 VPVE: 01.01.2015
Sicherheitsnachweis fiir Publikumsanlagen - Struktur
Entwurf 2. Lesung vom 9.5.2025 .
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[2] Verkehrsdrehscheiben, Eine Planungshilfe fir lokale | Ausgabe
Akteure, VOV August 2023
Band 1: Grundlagen, Handlungsansatze und Me-
thode, Band 2: Beispiele von Verkehrsdrehscheiben

[3] Richtlinie des BAV «Stufenfreier Bahnzugang» Ausgabe

(RL BAV) 01.07.2024

[4] Richtlinie des BAV «Beurteilung von bestehenden Ausgabe

(RL BAV) Anlagen mit ungentgender Breite des sicheren 01.07.2024
Bereichs»

2.5 Studien und weiterfihrende Dokumente

[5] Forschungsbericht Abstande auf Perrons, Ausgabe
Gefahrenbereich — sicherer Bereich. BAV; Bern. 2011
Quelle fur Querprofile in Kapitel 17 und Anhang
A5.2, BAV

[6] Transporttechnik der Fussganger, Ulrich Weidmann, | 1993
Institut fir Verkehrsplanung, Transporttechnik,
Strassen- und Eisenbahnbau (IVT), ETH Zurich, ZU-
rich.

[7] Begleitbericht zur R RTE 24200, V6V NNNN

[8] Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung, Bundesamt fiir | Ausgabe
Statistik, Bundesamt fir Raumentwicklung 2021

XX.XX.20XX
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Abkilrzungen und Begriffe

3.1 Abklrzungen

Aus Aussteigende

AB-EBV Ausflhrungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung

ARE Bundesamt fiir Raumentwicklung

BAV Bundesamt fiir Verkehr

BehiG Bundesgesetz Uiber die Beseitigung von Benachteiligungen von
Menschen mit Behinderungen (Behindertengleichstellungsgesetz)

BFS Bundesamt fur Statistik

DNWV Durchschnittlicher Wochenendverkehr

DTV Durchschnittlicher taglicher Verkehr (Mo-So)

DWvV Durchschnittlicher Werktagsverkehr (Mo-Fr)

Ein Einsteigende

EBG Eisenbahngesetz

EBV Eisenbahnverordnung

ETH Eidgenossische Technische Hochschule

EU Europaische Union

FV Fernverkehr

GB Gefahrdungsbild

IC Intercity

1PV Internationaler Personenfernverkehr

ISB Eisenbahninfrastrukturbetreiberin

LOS Level of Service

oV offentlicher Verkehr

P In mathematischen Formeln die Abklrzung fur «Person»

P+R Park und Ride

PRM Menschen mit Behinderungen und Menschen mit eingeschréankter
Mobilitat

PU Personenunterfiihrung

PUe Personeniberfihrung

RV Regionalverkehr

SBB Schweizerische Bundesbahnen

SIMBA Standardisierte, Integrierte Modellierung und Bewertung von Ange-
botskonzepten

SR Systematische Rechtsammlung (Systematische Sammlung des Bun-
desrechts)

TSI Technische Spezifikationen fir die Interoperabilitat

VO Verordnung

VSS Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute

o3 205K Entwurf 2. Lesung vom 9.5.2025 © VoV
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3.2

Begriffe

Fur die Anwendung dieser RTE-Regelung gelten folgende Begriffe:

Abstand

Im Sinne der AB-EBV zu Art. 21 ein quer zur Gleisachse gemesse-
ner Wert.

Zusammengesetzte Worter mit abweichender Bedeutung:
Tarabstand: Wert zwischen Zugttren

zeitlicher Abstand: gemessener oder definierter Zeitraum
Wandabstand: siehe unten

Anlagen

Anlagen oder Anlagenteile der Publikumsanlage sind Perrons,
Treppen, Rampen, Personenunter- und -tberfihrungen, Rolltrep-
pen, Lifte und @hnliche Anlagen, die den Weg zum und vom Perron
ermdglichen.

Attraktor
(R RTE 24200)

Einrichtung in und um Publikumsanlagen mit einer bestimmten
Funktion, die die Reisenden anzieht. Zum Beispiel: Warteraum,
Sitzbank, Stehbank, Verkaufsflache, P+R.

Aufkommens-
spitze

Zeitraum eines Tages, in dem die Anzahl der Reisenden in einer
Publikumsanlage regelmassig am hdchsten ist.

Aussteigende

Personen, die einen Zug verlassen.

bahnfremder Personen, welche den Bahnhof frequentieren, ohne den Zug zu

Verkehr nutzen; beispielsweise Personen, die den Bahnhof als Verbindung
zwischen zwei Zugangen (meist Quartieren) nutzen oder Personen,
welche ausschliesslich die Dienstleistungsangebote im Bahnhof
nutzen.

Bahnhof Haltepunkt im ¢ffentlichen Personenverkehr, der insbesondere
Uber Publikumsanlagen und Bahngleise verflgt.

Basisjahr Jahr fur das aktuelle Erhebungen des Personenaufkommens der

(R RTE 24200)

Zuge vorliegen.

Bedienflache
(R RTE 24200)

Der erforderliche Bereich zur Benutzung eines Mdblierungsele-
ments.

Begegnungsfall
(R RTE 24200)

Gleichzeitiges Auftreten mehrerer Verkehrsteilnehmenden im glei-
chen Querschnitt durch Entgegenkommen, Uberholen, Vorbeige-
hen (Warten) oder Nebeneinandergehen. Fir jeden Begegnungs-
fall kann anhand des geometrischen Normalprofiles und der not-
wendigen Zuschléage die erforderliche Breite bestimmt werden.

Belastungs-
grenze
(R RTE 24200)

Bei der Bestimmung der Lastfalle unterstellte Kapazitat der Zige.
Diese Kapazitat ist pro Zugkategorie als diejenige Belegung im Zug
definiert, die bei den Kunden noch akzeptiert ist und zu keinen
grossen Behinderungen beim Fahrgastwechsel (Einhaltung Halte-
zeiten) fuhrt.

Betrieblicher

Ungestdrter Bahnbetrieb bei vollstdndig zur Verfugung stehender

Normalfall und voll funktionsfahiger Bahnanlage (d.h. keine Verspatungen,
(R RTE 24200) Sperrungen zu Unterhaltszwecken oder Stérungen)

Betriebs- Kombination und Abfolge von Lastziigen fir die Bestimmung von
situation Lastfallen.

XX.XX.20XX
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Dimensionie-
rung

Die Dimensionierung ist der Prozess, bei welchem die im Dimensi-
onierungszustand fur die Gewahrleistung der Sicherheit und der
Funktionalitat notwendigen Abmessungen der Publikumsanlagen
festgelegt werden.

Dimensionie-
rungsfaktor
(R RTE 24200)

Faktor zur Hochrechnung des Personenaufkommens vom Jahres-
durchschnittswert auf das dimensionierungsrelevante Aufkommen,
das als Basis fiir die Dimensionierung der Publikumsanlagen dient.

Dimensionie-
rungszustand
(R RTE 24200)

Fur die Dimensionierung und Nachweisfiihrung massgebender
Zeithorizont.

Einsteigende

Personen, die einen Zug betreten. Sie sind in Bewegung oder war-
ten.

Elemente

Objekte, welche die verfigbare Perronflache in den Publikumsanla-
gen reduzieren. Insbesondere: Zugange, Mobiliar, Stitzen/Masten.

Engstelle
(R RTE 24200)

Bereich, fur den der Abstand neben Elementen eine nicht konforme
Querschnittseinschrankung darstellt. Die Sicherheit auf dem Perron
ist ungeniigend und somit eine Engstelle vorhanden, wenn die
Breite des sicheren Bereichs in der massgebenden Betriebssitua-
tion nicht ausreichend ist.

Fahrgast- Prozess des Aus- und Einsteigens aus einem Zug. Der Fahrgast-

wechsel wechsel dauert von dem Zeitpunkt der Turdffnung bis zum Zeit-
punkt der Schliessung aller Zugtiren an.

Fahrgast- Anteil der Aus- / Einsteigenden an einem Bahnhof in Bezug zur

wechselanteil
(R RTE 24200)

maximalen Belegung des Zuges auf der Linie.

Fahrlage
(R RTE 24200)

Die Fahrlage eines Zuges beschreibt seine Fahrzeiten auf einer Li-
nie und besteht aus Informationen zu Abfahrt, Ankunft, Durchfahrt
und Halt.

Folgeziige

Als Folgeziige werden Lastzilige bezeichnet, die erst nach Abfahrt
anderer Lastzlige am selben Perron halten (unabhéngig von Per-
ronkante und Fahrrichtung).

Gefahrdungs-
bild

Durch eine Leitgefahr und Begleitumstande charakterisierte poten-
ziell kritische Situation im Hinblick auf Sicherheit, Funktionalitat und
Komfort. Als Leitgefahr ist insbesondere der Kontakt zwischen Per-
sonen und fahrenden Ziigen sowie die Gefahren durch grosse
Menschenmengen zu betrachten. Die direkte Sicherheitsrelevanz
unterscheidet sich dabei je Gefahrdungsbild.

Gleis-
bezeichnung

In der vorliegenden RTE-Regelung wird vereinfacht Gleis 1 und
Gleis 2 als Bezeichnung verwendet. Fiur die Anwendung gilt das fur
alle anderen Gleisnummern analog.

Kapazitats-
methode
(R RTE 24200)

Methode zur Bestimmung von Lastféllen. Die Kapazitdtsmethode
findet Anwendung bei Anlagen bzw. Anlagenteilen mit einer lang-
fristigen Nutzungsdauer (Uber 30 Jahre ab Basisjahr). Die Bestim-
mung des Personenaufkommens der Lastziige erfolgt auf Basis der
strecken- sowie fahrzeugseitigen Maximalauslastungen.

XX.XX.20XX
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Langs- Unter Langszirkulation wird die LAngsbewegung von Personen ent-
zirkulation lang des Perrons uber eine relevante Distanz verstanden. Es wird

(R RTE 24200)

perrontypische

ausser-
ordentliche

unterschieden zwischen perrontypischer Langszirkulation und aus-
serordentlicher Langszirkulation.

Perrontypische Langszirkulation ist in den Grenzwerten zur Dimen-
sionierung und Nachweisfuihrung beriicksichtigt.

Ausserordentliche Langszirkulation ist durch einen Transitkorridor
erganzend zu bericksichtigen (siehe Abschnitt 15.3, 16, 17).

Lastfall Der Lastfall beschreibt die Betriebssituationen und das daraus re-
sultierende Personenaufkommen im Dimensionierungszustand,
durch welches die grossten Anforderungen an die Dimensionierung
der Anlagenteile entstehen.

Lastzug Zug der wahrend der Autfkommensspitze bzw. der Spitzenstunde

(R RTE 24200)

verkehrt. Die Lastzlige mit ihrem Personenaufkommen bilden die
Basis flr die Bestimmung der Lastfalle.

Level of Service
(LOS)

Verkehrsqualitatsstufe, die bei Gehenden den Grad der gegenseiti-
gen Behinderung in Abhangigkeit der Personendichte beschreibt.
Bei Wartenden beschreibt die Verkehrsqualitatsstufe den Komfort
in Abhangigkeit der vorhandenen Personendichte. In dieser RTE-
Regelung wird das Konzept des LOS unter Einbezug von Sicher-
heitsiiberlegungen bei der Bestimmung von Grenzwerten zugrunde
gelegt.

Menschen

Je nach Situation werden die Menschen auf der Publikumsanlage
in unterschiedliche Kategorien eingeteilt. In Formeln wird das
Formelzeichen P verwendet. Es werden insbesondere Reisende
und PRM unterschieden.

Mindestmass

Gemass AB-EBV mindestens vorgesehener Wert, der nur unter
spezifischen Bedingungen angewendet werden kann.

Mobilitatszweck

Bezeichnet den Zweck der Reise. Bei Reisen mit der Bahn stehen
die Mobilitatszwecke Arbeit, Ausbildung und Freizeit im Vorder-
grund.

Nachweis- Die Nachweisfiihrung ist der Prozess, in welchem die Abmessun-
fuhrung gen der Anlagenteile bestehender Anlagen tberprift werden.
Nutzenden- Unterteilung nach der Nutzungsart der Publikumsanlage (Einstei-
gruppen / gen/Quelleinsteigen, Aussteigen/Zielaussteigen, Umsteigen, Que-
Nutzungen ren)
Perron In dieser RTE-Regelung werden die Begriffe Aussenperron und
Mittelperron verwendet.
Aussenperron Perron, welcher aussenseitig zu einem Gleis liegt.

Mittelperron
(Inselperron)

Ein Hausperron ist ein Perron, welcher direkt an das Aufnahmege-
baude oder an den Bahnhofhauptzugang angrenzt, und ist ein hau-
figer Spezialfall des Aussenperrons.

Perron, welcher zwischen den Gleisen rdumlich getrennt liegt.
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Perronnutz- Lange der Perronkante, die effektiv fir das Ein- und Aussteigen ge-
lange nutzt wird. Die Perronnutzlange ist i.d.R. kiirzer als die Baulange

des Perrons.
Planmass Definierter Wert, der in dieser RTE-Regelung und unter den gege-
benen Bedingungen eine sichere Planung ermdglicht.
PRM Personen mit dauerhaften oder vortibergehenden kérperlichen,
(TSI PRM) geistigen, intellektuellen oder sensorischen Beeintrachtigungen, die
in Wechselwirkung mit verschiedenen Barrieren der vollen, effekti-
ven und gleichberechtigten Benutzung von Beforderungsmitteln
entgegenstehen kdénnen, oder Personen, die aufgrund ihres Alters
bei der Benutzung von Beférderungsmitteln nur eingeschrénkt mo-
bil sind.
Menschen mit Ubergrossen Gegenstanden (beispielsweise Fahrra-
der und sperriges Gepack) gehdren nicht zur Gruppe der PRM.
Prognose- Zeithorizont nach Einfliihrung von geplanten Angebotsveranderun-
zustand gen fur welchen zugspezifische Prognosedaten zur Verfigung ste-
(R RTE 24200) hen.
Publikums- Der Begriff «Publikumsanlagen» umfasst alle Teilsysteme eines
anlage Bahnhofs, welche fir die Abwicklung von Reisendenstrémen oder

bahnfremdem Fussverkehr vorgesehen sind.

Quasi-dynami-
sche Berech-
nung

(R RTE 24200)

Berechnungsart, welche den Zu- und Abfluss der Bahnnutzende in
Abhangigkeit von Gehgeschwindigkeit und zurtickzulegender Dis-
tanz bertcksichtigt und einen Belastungsverlauf des Anlagenteils
Uber die Zeit wiedergeben kann. Gegentiber der statischen Berech-
nung wird die Realitat nédher abgebildet, der rechnerische Aufwand
ist jedoch hoher.

Quell-
einsteigende

Einsteigende, welche ihre Zugreise an dem betrachteten Bahnhof
beginnen.

Querung Der Begriff Querung wird in dieser RTE-Regelung stellvertretend
fur Personenunterfilhrungen und Personeniberfiihrungen
(PU/PUe) verwendet. Dabei sind die Zugange lber das Gleis aus-
geschlossen. Diese sind geméass R RTE 24900 zu betrachten.

Reisende Menschen, die die Bahn nutzen, sind Reisende.

Skalierungs- Faktor zur Quantifizierung der méglichen Zunahme des Personen-

faktor aufkommens eines Lastzuges (Aus-/Einsteigende) in Abh&ngigkeit

(R RTE 24200)

zu dessen maximaler Auslastung im Prognosezustand. Der Faktor
wird bei der Bestimmung der Lastfélle gemass Kapazitatsmethode
angewendet.

Statische
Berechnung

Berechnungsart ohne Berlcksichtigung der zeitlichen Abh&ngigkei-
ten von Belastungen eines Anlagenteils. Mit der statischen Berech-
nung wird die Realitat auf einer Publikumsanlage vereinfacht abge-
bildet.

Spitzenstunde

60 Minuten-Intervall innerhalb einer Aufkommensspitze mit hochs-
ter Summe aller Aus- und Einsteigenden am Bahnhof.

Uberlast
(R RTE 24200)

Eine geméss Wachstumsprognosen erwartete Belastung eines Zu-
ges (Anzahl Reisende), die Uber dessen Belastungsgrenze liegt.

XX.XX.20XX
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Umsteigezeit

Von der ISB fur einen Bahnhof definierte Zeit, die fur Umsteigevor-
gange der Reisenden zur Verfugung steht.

Wachstums-
faktor
(R RTE 24200)

Prognostiziertes Wachstum der Aus- und Einsteigenden an einem
Bahnhof. Der Faktor wird fir die Beschreibung des Wachstums
zwischen den bei der Bestimmung von Lastfallen relevanten Zeit-
horizonten verwendet (Basisjahr, Prognosezustand, Dimensionie-
rungszustand).

Wachstums-
methode
(R RTE 24200)

Methode zur Bestimmung von Lastfallen. Bei der Anwendung der
Wachstumsmethode fiir Anlagen bzw. Anlagenteile resultiert eine
befristete Nutzungsdauer (bis maximal 30 Jahre ab Basisjahr). Die
Bestimmung des Personenaufkommens der Lastziige erfolgt auf
Basis von Wachstumsprognosen und unter Beriicksichtigung des
Angebotskonzepts im Prognosezustand.

Wandabstand

Mittlerer Abstand, den Nutzende von baulichen Elementen (Wénde,
Stltzen) halten.

Wartende

Teilgruppe der Einsteigenden, die zum Zeitpunkt der Betrachtung
nicht in Bewegung sind. Sie stehen zum Beispiel aufgereiht an ei-
nem Gelander oder sie warten neben dem Zug bis der Aussteige-
vorgang abgeschlossen ist. Der Begriff wird verwendet, wenn nur
die Teilgruppe gemeint ist, die sich nicht bewegt.

Wegzeit
(R RTE 24200)

Zeit, die von den massgebenden Nutzenden (Pendler, PRM) bend-
tigt wird, um den Weg zu einer Anschlussverbindung zurtickzule-
gen.

Ziel-
aussteigende

Aussteigende, welche ihre Zugreise an dem betrachteten Bahnhof
beenden.

XX.XX.20XX
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3.3

Legenden fur Abbildungen

Die folgenden Tabellen 3-1 bis 3-3 beschreiben die Farben und Symbole, die in den Ab-
bildungen dieser RTE-Regelung verwendet werden.

Farbe/Symbol Beschreibung
° Einsteigende massgebender 1. Zug / Wartende
| Aussteigende massgebender 1. Zug
° Einsteigende 2. Zug / Wartende
< Aussteigende 2. Zug
° Einsteigende Folgeziige / Wartende
o Bahnfremde

Tabelle 3-1: Legende nutzende Personen

Farbe/Symbol Beschreibung

. Massgebender 1. Zug

I 2. Zug
stehender Zug
einfahrender oder durchfahrender Zug
ausfahrender Zug

= Zugtur

Tabelle 3-2: Legende Zilge

Farbe/Symbol

Beschreibung

Gleisachse

Perron

Sicherheitslinie

Bauten

neue Infrastruktur

Gefahrenbereich

Abschnitt-/Bedien-/Ruckstauflache

Personenbewegungen

aq

Querschnitte in Querungen

Tabelle 3-3: Legende Diverses

XX.XX.20XX
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Grundsatze

Aufbauend auf der Definition und den Qualitatsmerkmalen werden in diesem Kapitel die
Grundsatze und Ziele fur die Dimensionierung und Nachweisfihrung der Publikumsan-
lagen festgelegt.

4.1 Definition Publikumsanlagen
Der Begriff «Publikumsanlagen» umfasst alle Teilsysteme eines Bahnhofs, welche fir die
Abwicklung von Reisendenstromen oder bahnfremdem Fussverkehr vorgesehen sind.
Dies sind:
— Perrons (einschliesslich Elementen auf dem Perron)
— Perronzugange, z.B. Treppen und Rampen
— Querungen (Personenunterfihrungen und -tberfihrungen)
— Zugéange zum Bahnhof (Durchgang zum Stadtgebiet oder zur Umgebung)
— Sonstige Fussverkehrsanlagen (z.B. Bahnhofshalle oder Rollband zur Personenbe-

férderung)

Fur Publikumsanlagen, die vorwiegend fir bahnfremde Nutzungen vorgesehen sind
(Shopping, Erholung, etc.) und keinen relevanten Einfluss auf die Reisendenstrome ha-
ben (kein fahrplanabh&ngiges Aufkommen, keine Direktverbindungen zu den Perrons)
sind die hier beschriebenen Dimensionierungsmethoden nicht vorgesehen.
Die Grosse und Komplexitat der Publikumsanlagen eines Bahnhofs kdnnen sehr stark
variieren. Bei den im Folgenden beschriebenen Methoden zur Dimensionierung und
Nachweisfiihrung von Publikumsanlagen wird daher auf die Unterscheidung nach Per-
ron- und Querungstypen eingegangen.

4.2 Zustéande von Publikumsanlagen

Publikumsanlagen sind so zu konzipieren und zu dimensionieren, dass sie sicher und
funktional sind. Eine Publikumsanlage kann gemass Tabelle 4-1 in verschiedene Zu-
stande eingeteilt werden.

Entwurf 2. Lesung vom 9.5.2025
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Zustand Beschreibung Schwerpunkte bei der Konzep-
tion und Dimensionierung

nicht sicher | Nicht zulassiger Zustand fur den
Betrieb einer Publikumsanlage.
Sofortmassnahmen sind notwen-
dig (z.B. organisatorische, be-
triebliche Massnahmen).

sicher Mindestens zu gewabhrleistender | — Ubertritte in den Gefahrenbe-
Zustand fur den Betrieb einer reich vermeiden
Publikumsanlage. — Gedrange vorbeugen
Die Funktionalitat ist allerdings
eingeschrankt (z.B. Umsteigezei-
ten nicht vollstandig gewahrleis-
tet).

funktional Mindestens empfohlener Zustand | — Staus vermeiden
fur den Betrieb einer Publikums- — maoglichst freies Bewegen
anlage — Zielzustand der Dimen- durch den Bahnhof ermogli-
sionierung. chen
Die Publikumsanlage erfillt alle — Anschliisse gewahrleisten
Anspriiche an die Funktionalitéat
und die Sicherheit.

komfortabel | Der komfortable Zustand umfasst | — Platz fiir Moblierungselemente
alle Aspekte der Sicherheit und & Services vorsehen
Funktionalitat und erméglicht
langfristig zusatzliche Services
flr ein angenehmes Reiseerleb-
nis.

Tabelle 4-1: Mégliche Zustande einer Publikumsanlage

In dieser RTE-Regelung werden unterschiedliche Risikosituationen (sogenannte Gefahr-
dungsbilder) zur Uberprifung von Publikumsanlagen vorgestellt. Je nach Gefahrdungs-

bild werden Grenzwerte fur ein unterschiedliches LOS herangezogen (siehe Kapitel 14

ff.). Wenn begriindet, kann von dem vorgeschlagenen Zustand abgewichen werden. Min-

destens ist immer die Sicherheit zu gewéhrleisten.

Nachfolgende Abbildung stellt die Begriffe Sicherheit, Funktionalitat und Komfort sche-
matisch dar.

erforderliche Flache

komfortabel

funktional

sicher

Zustand

Abbildung 4-2: Verhaltnis zwischen Zustand und erforderlicher Flache
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4.3

Grundsatze der Konzeption und Dimensionierung
von Publikumsanlagen

4.4

Die nachfolgenden Grundsétze beschreiben die wesentlichen Aspekte und Anforderun-
gen an die Dimensionierung und Konzeption von Publikumsanlagen in Bahnhofen. Sie
haben sowohl bei der Nachweisfihrung gemass der vorliegenden RTE-Regelung als
auch bei alternativen Nachweisverfahren ihre Giltigkeit. Die Reihenfolge der folgenden
drei Grundsatze ergibt sich aus ihrer Prioritéat (Punkt 1 hat héchste Prioritét):

1) Publikumsanlagen sind so zu konzipieren und zu dimensionieren, dass sie sicher
und funktional sind. Die Berlcksichtigung des Komforts kann unternehmensspezi-
fisch definiert werden, wobei

—  Sicherheit vor Funktionalitdt und Komfort steht.
— sich Sicherheit, Funktionalitat und Komfort gegenseitig beeinflussen, eine voll-
standige Vernachlassigung eines Aspektes ist nicht moglich.

2) Publikumsanlagen sind fur ihre gesamte Nutzungsdauer zu konzipieren und zu di-
mensionieren. Dafir sind zu bericksichtigen:

— langfristig zu erwartendes Personenaufkommen

— Umfeld dessen Anbindung und Entwicklung

— zu erwartendes Verhalten der Nutzenden

— die daraus abgeleitete, zu erwartende Nutzung der Publikumsanlage

3) Publikumsanlagen sind unter Berticksichtigung wirtschatftlicher Aspekte zu konzipie-
ren und zu dimensionieren. Dafir sind folgende Aspekte zu berticksichtigen:

— Kosten und Nutzen sind abzuwéagen. Aufwartskompatibilitat soll berlicksichtigt
werden.

— Neben den Kosten fur den (Um-)Bau ist auch der Betrieb der Publikumsanlage
zu berticksichtigen.

Ziele der Konzeption und Dimensionierung von Publikumsanlagen

Abgeleitet aus den Grundsatzen lassen sich die Konzeptions- und Dimensionierungsziele
wie folgt zusammenfassen.

Die Anwendung der RTE-Regelung bezweckt eine Konzeption und Dimensionierung von
Publikumsanlagen, welche:

a) die Sicherheit der Nutzenden gewéahrleisten

b) den Nutzenden ein intuitives Verstandnis der Publikumsanlage bieten

c) die Stabilitéat des vorgesehenen Angebots- und Betriebskonzepts ermdglichen.
d) die Funktionen einer Verkehrsdrehscheibe erfillen (siehe auch [2])

e) den Nutzenden einen angemessenen Komfort bieten

f) der Nutzungsdauer/Lebensdauer der Anlagenteile entsprechen

g) wirtschaftlich gebaut und betrieben werden kdnnen

h) die notwendige Aufwartskompatibilitat sicherstellen

Der gewlnschte Grad der Zielerreichung ist fir jede Publikumsanlage gesondert festzu-
legen. Insbesondere beim Umbau von bestehenden Publikumsanlagen kénnen nicht im-
mer alle Ziele erreicht werden, da h&ufig wirtschaftliche und komfortorientierte Ziele im
Widerspruch zueinanderstehen. Andererseits kdnnen durch die ISB auch héhere Kom-
fortziele und somit gréssere Abmessungen festgelegt werden.
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4.5 Bahnhofe mit Zugang zum Perron Uber das Gleis
Fur Bahnhofe mit Zugang zum Perron Uber das Gleis bestehen zusatzliche Anforderun-
gen. Insbesondere mussen die erforderlichen, zusatzlichen Flachen fir die verschiede-
nen Bewegungs- und Warteablaufe der Reisenden bericksichtigt werden. Die Ablaufe
missen im Voraus gemass R RTE 24900 analysiert und festgelegt werden.
Fur Publikumsanlagen mit Zugang zum Perron Uber das Gleis ist der Nachweis gemass
Tabelle 4-3 in Erganzung zur R RTE 24900 zu fihren.
Anlagenteil Nachweis
Aussenperron gemass dieser RTE-Regelung
breiter Zwischenperron, der nur ein Gleis | wie ein Aussenperron
bedient und gegen das andere Gleis ab- | geméass dieser RTE-Regelung
gegrenzt ist
breiter Zwischenperron, der zwei Gleise | wie ein Mittelperron
bedient gemass dieser RTE-Regelung
schmaler Zwischenperron kein spezifischer Nachweis
gemass dieser RTE-Regelung
Zugang Uber das Gleis kein spezifischer Nachweis
gemass dieser RTE-Regelung
Tabelle 4-3: Nachweisfuhrung fir Publikumsanlagen mit Zugang zum Perron Uber das Gleis
4.6 Typisierung Perrons und Querungen
4.6.1 Zielsetzung
Auf Perrons kommt es zu sicherheitsrelevanten Situationen zwischen dem Bahnverkehr
und den Nutzenden. Die Wahrscheinlichkeit fur potenzielle Gefahrdungen variiert mit
dem Personenaufkommen auf den Perrons und der Komplexitét der Publikumsanlage.
Aus diesem Grund werden die Dimensionierung und Nachweisfiihrung je nach definier-
tem Perrontyp mit einer unterschiedlichen Bearbeitungstiefen durchgefiihrt. Ebenso kann
die Art der Querung fur jede vorhandene Querung bestimmt werden, wodurch sich wie-
derum Unterschiede in der Nachweisfliihrung ergeben.
Grundsatzlich wird bei der Dimensionierung und Nachweisfiihrung zuerst mit der Einord-
nung im einfachsten Perrontyp gestartet. Zeigt sich in der Bearbeitung, dass die jeweili-
gen Kriterien nicht erfillt sind, so ist mit dem nachsthdheren Perrontyp erneut zu starten.
Es ist somit ein iteratives Vorgehen erforderlich. Die Komplexitat der Nachweisfiihrung
nimmt mit der Komplexitat der Perrontypen zu.
4.6.2 Bestimmung des Perrontyps
Es wird geméss Tabelle 4-4 und Tabelle 4-5 zwischen folgenden Perrontypen auf Basis
des Personenaufkommens und den Verhaltnissen unterschieden:
Entwurf 2. Lesung vom 9.5.2025 .
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4.6.3
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Perrontyp Beschreibung

Perrontyp O schwach frequentierter Perron mit sehr einfachen Verhaltnissen
Perrontyp | durchschnittlich frequentierter Perron mit einfachen Verhaltnissen
Perrontyp Il stark frequentierter Perron

Tabelle 4-4: Ubersicht der Perrontypen

Personenaufkommen Verhéltnisse

sehr einfach einfach komplex
schwach Perrontyp O Perrontyp | Perrontyp Il
durchschnittlich Perrontyp | Perrontyp | Perrontyp Il
stark Perrontyp Il Perrontyp Il Perrontyp Il

Tabelle 4-5: Zuordnung Aufkommen und Verhéltnisse zu Perrontyp

Erfullt ein Perron die Kriterien der sehr einfachen bzw. einfachen Verhéaltnisse nicht, so
ist er einem hoéheren Typ zuzuordnen. Perrontyp | umfasst somit ebenso schwach fre-
guentierte Perrons mit einfachen Verhaltnissen, Perrontyp Il ebenso schwach und durch-
schnittlich frequentierte Perrons mit komplexen Verhaltnissen.

Kriterien fur das Personenaufkommen

Gemass a) Bei Verflgbarkeit von Ergebnissen eines Prognosemodells kann der Prognosezustand ver-
wendet werden; ansonsten ist ein geeigneter Wert anhand von aktuellen Erhebungsdaten abzuleiten.

b) Fir Aussenperrons ist das GB A und fiir Mittelperrons das GB B1 heranzuziehen. Fir Mittelperrons, bei
denen das GB B1 ausgeschlossen werden kann, ist ebenfalls GB A heranzuziehen.

Tabelle 4-6 ist ein Kriterium fiir die Zuordnung eines Perrons zu Perrontyp O, | oder Il das
erwartete Personenaufkommen, entweder als DWV des gesamten Bahnhofes (Perrontyp
0) oder als massgebende Belastung (Perrontyp | und Il). Fur die finale Zuordnung zu
einem Perrontyp sind ebenfalls die Verhaltnisse gem. der nachfolgenden Kapitel zu pri-
fen.

Personenaufkommen | Grenzwert Bemerkung
schwach frequentierter DWV am Bahnhof (Summe Fur Perrontyp 0O ist aufgrund des
Perron aller Aus- und Einsteigen- schwachen Personenaufkom-
den) 30 Jahre nach Basisjahr | mens keine Lastfallbestimmung
a) notwendig. Die Ermittlung des zu
— Stundentakt: < 150 P erwartenden mittleren Personen-
— Halbstundentakt oder aufkommens am Bahnhof ist
ofter: < 200 P ausreichend.
durchschnittlich Lastfall  liegt innerhalb des | Es wird zwischen gleichmassiger
frequentierter Perron Gultigkeitsbereichs und ungleichmassiger Verteilung
gemass Anhang Al.1. der Reisenden auf dem Perron
unterschieden.
stark frequentierter Die oben aufgefiihrten
Perron Grenzwerte kdnnen nicht ein-
gehalten werden.

a) Bei Verfiigbarkeit von Ergebnissen eines Prognosemodells kann der Prognosezustand verwendet wer-
den; ansonsten ist ein geeigneter Wert anhand von aktuellen Erhebungsdaten abzuleiten.
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b) Fir Aussenperrons ist das GB A und fiir Mittelperrons das GB B1 heranzuziehen. Fir Mittelperrons, bei
denen das GB B1 ausgeschlossen werden kann, ist ebenfalls GB A heranzuziehen.

Tabelle 4-6: Typisierung von Perrons — Grenzwerte fiir das Personenaufkommen

Die Bestimmung des Perrontyps ist fir jeden Perron, ungeachtet ob Aussen- oder Mittel-
perron, durchzufuhren. Ein Bahnhof kann Perrons unterschiedlicher Perrontypen aufwei-

sen.

Zusatzlich mussen fur Perrontyp 0 und | die weiteren Kriterien gemass den Abschnitten
4.6.3 und 4.6.5 erfillt werden, damit ein Perron diesen Perrontypen zugeordnet werden
kann. Ansonsten ist der Perron in den néchsthdéheren Perrontyp einzuordnen.

4.6.4  Kriterien fur sehr einfache, nicht sicherheitskritische Verhéaltnisse bei Perrontyp O

Ein Perron mit schwachem Personenaufkommen wird dem Perrontyp 0 zugeordnet. Zu-
satzlich muss ein Perron die Kriterien gemass Tabelle 4-7 erfiillen, um den Nachweis der
sehr einfachen, nicht sicherheitskritischen Verhaltnisse gemass Perrontyp 0 zu erbrin-

gen.
Kriterium Grenzwert
Perronart Aussenperron
Perronbreite Im Bereich des Hauptzugangs muss ein mindestens

20 m langer und 2.0 m breiter sicherer Perronbereich
vorhanden sein.

Der restliche Perron muss die Mindestbreite geméass
AB-EBV zu Art. 21, AB 21.2 einhalten.

Perronnutzlange

250m

Querungen

Der Perron ist maximal mit einer Querung verbunden.
Er kann jedoch Uber weitere direkte Zugange er-
schlossen sein.?

Langszirkulation

Ausserordentliche Langszirkulation kann
ausgeschlossen werden.

spezielle Spitzenlast

Kein bedeutender Wochenend- oder regelmassiger
Eventverkehr zu erwarten?, z.B. Seilbahnanschliisse
am Wochenende, Sportanlasse

Langfristentwicklung

Keine massgebenden Nutzungsanderungen oder
Umfeldentwicklungen absehbar.®

Gleisliberschreitungen

Uberprifung der Bahnhofstruktur mit Risikoabwagung
fur Gleisuiberschreitungen:

Durch das Anlagelayout werden unerlaubte
Gleisiiberschreitungen nicht beginstigt.

a) Werden zwei oder mehr Querungen genutzt, kann ausserordentliche Langszirkulation auftreten,
diese kann sicherheitskritisch sein.

b) Liegt der Wochenend- oder Eventverkehr unter dem erwarteten DWV, gilt das Kriterium als erfllt.

c) Sind die Entwicklungen im DWV beriicksichtigt, gilt das Kriterium als erfiillt.
d) Sind solche bekannt oder zu erwarten, kénnen die nicht sicherheitskritischen Verhaltnisse nicht
nachgewiesen werden. In einem solchen Fall ist priméar das Anlagelayout zu tberarbeiten.

Tabelle 4-7: Kriterien fiir Perrontyp O
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4.6.5
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Koénnen alle Kriterien gemass Tabelle 4-7 erflllt werden, so ist die Sicherheit auf dem
Perron durch Anwendung der Mindestbreiten geméss AB-EBV zu Art. 21, AB 21.2 (zu-
satzlich zum Kriterium «Perronbreite» im Bereich des Hauptzuganges) ohne weiteren
Nachweis gewahrleistet.

Fur den Nachweis, dass ein Perron des Perrontyps O mit sehr einfachen, nicht sicher-
heitskritischen Verhaltnissen vorliegt und somit auf eine detaillierte Nachweisflihrung ver-
zichtet werden kann, enthalt die Vorlage V1 (siehe Anhang A7) ein entsprechendes For-
mular mit den aufgefuihrten Kriterien. Zur Erlauterung bei der Dimensionierung- und
Nachweisfuhrung empfiehlt sich, fur die Kriterien Perronbreite, Perronnutzlange und
Querungen zusatzlich einen Plan zu erstellen und die weiteren Kriterien sowie die An-
gabe des DWV zu dokumentieren.

Kriterien fur einfache, nicht sicherheitskritische Verhaltnisse bei Perrontyp |

Ein Perron des Perrontyps | weist ein durchschnittliches Personenaufkommen oder ein
schwaches Personenaufkommen ohne Erflllung der sehr einfachen, nicht sicherheitskri-
tischen Verhéltnisse auf. Zusatzlich muss ein Perron die Kriterien gemass Tabelle 4-8
erflllen, um den Nachweis der nicht sicherheitskritischen Verhaltnisse gemass Perrontyp
| zu erbringen. Es wird dabei zwischen der Anwendung von Plan- und Mindestmassen
unterschieden.

Kriterium Merkmale fur Merkmale fur
nicht sicherheitskritische nicht sicherheitskritische
Verhéltnisse bei Anwendung Verhéltnisse bei Anwendung
der Planmasse der Mindestmasse

Perronart Aussen-, Mittelperron Aussenperrons

Perronbreite Planmasse gemass Anhang A2 Im Bereich des Hauptzugangs

muss ein mindestens 20 m langer

und 2.0 m breiter sicherer Perron-

bereich vorhanden sein.

Der restliche Perron muss die Min-
destbreite gemass AB-EBV zu

Art. 21, AB 21.2 einhalten.

Perronnutzlange <320 m <170 m

max. 100 m oder bei
Perronnutzléange < 150 m:
max. 2/3 der Perronnutzléange

Wege zum
Zu-/Abgang?®

Querungen Der Perron ist maximal mit einer Querung verbunden. Er kann jedoch

Uber weitere direkte Zugéange erschlossen sein.

Langszirkulation Ausserordentliche Langszirkulation kann ausgeschlossen werden.

Spezielle Kein dimensionierungsrelevanter Kein dimensionierungsrelevanter
Spitzenlast Wochenend- oder Eventverkehr. Wochenend- oder Eventverkehr. ?)
Langfristentwick- | Keine massgebenden Nutzungsanderungen oder Umfeldentwicklung ab-
lung sehbar bzw. im Lastfall berticksichtigt.

Gleistiber-schrei-
tungen®

Uberpriifung der Bahnhofstruktur mit Risikoabwagung fiir Gleistiberschrei-

tungen:

Durch das Anlagelayout werden unerlaubte Gleisiiberschreitungen nicht

beglinstigt.

a) Durch dieses Kriterium soll eine ungleichméssige Verteilung auf dem Perron ausgeschlossen werden.

b) Spezieller Verkehr ist ausgeschlossen oder im Lastfall beriicksichtigt (vgl. Anhang 12.2.2). Hier soll der
Perron hinsichtlich einer regelmassigen Belastung tberprift werden, welche durch die Mittelwertbil-
dung im Lastfall eventuell nicht sichtbar ist.
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4.6.6

¢) Gleisiiberschreitungen kénnen — je nach Situation — durch ein geeignetes Anlagenlayout verhindert
bzw. reduziert werden.

Tabelle 4-8: Kriterien fiir Perrontyp |

Sind die Kriterien erfillt, kobnnen fir die Breite des sicheren Bereichs auf dem Perron und
fur die Breite der Zugange die Planmasse gemass Anhang A2 bzw. die Mindestmasse
gemass AB-EBV zu Art. 21, AB 21.2 angewendet werden.

Fur den Nachweis, dass ein Perron des Perrontyps | mit einfachen, nicht sicherheitskriti-
schen Verhaltnissen vorliegt und damit auf eine detaillierte Nachweisfihrung verzichtet
werden kann, enthalten die Vorlagen V2 und V3 (siehe Anhang A7) entsprechende For-
mulare mit den aufgefihrten Kriterien. Zur Erlauterung bei der Dimensionierung- und
Nachweisfuihrung empfiehlt es sich, fir die Kriterien Perronart, Perronnutzlange und Dis-
tanzen zum Zu-/Abgang zusatzlich einen Plan zu erstellen und die weiteren Kriterien zu
dokumentieren.

Art der Querung

Auch fur Querungen besteht die Moglichkeit, den Nachweis mit unterschiedlicher Be-
trachtungstiefe zu fihren. Querungen werden gemass Tabelle 4-9 unterschieden:

Art der Querung

Querung mit einfachen, nicht sicherheitskritischen Verhaltnissen

Alle weiteren Querungen

Tabelle 4-9: Einteilung von Querungen

Fur die Zuordnung als Querung mit einfachen, nicht sicherheitskritischen Verhaltnissen
sind die in Tabelle 4-10 dargestellten Kriterien hachzuweisen.

Kriterium Bedingung
Breite der Querung Eine Mindestbreite von 4 m ist eingehalten.
Perrons — Der Bahnhof umfasst maximal zwei Perronkanten (Aus-

sen- oder Mittelperron(s)).

— Jeder Perron hat maximal zwei Zugénge (exklusiv Lifte)
zur Querung.

— Fdur alle Perrons kann Perrontyp O oder | nachgewiesen
werden.

bahnfremde Nutzende | — Die Querung ist keine relevante Stadtquerung und wird
hauptsachlich fur den Bahnzugang genutzt.

— In der Querung befinden sich keine kommerziellen Ange-
bote (z.B. Shops).

— Die Querung ist fur den Veloverkehr gesperrt.

Umsteigebeziehungen | Es bestehen keine Umsteigebeziehungen von Zug zu Zug.

Nur Perrontyp I Maximale Aussteigendenzahl pro Zug:
Aussteigendenzahl 50 P/100 m Zuglange

Tabelle 4-10: Kriterien fur einfache, nicht sicherheitskritische Verhaltnisse in Querungen
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Planungsprozess fiur Publikumsanlagen

XX.XX.20XX

Die Dimensionierung und Nachweisfiihrung der Publikumsanlagen folgt einem Planungs-
prozess.

Der Planungsprozess zeigt die zu bearbeitenden Arbeitsschritte auf. Wenn ein Arbeits-
schritt keine akzeptablen Resultate liefert, sind entsprechende Iterationen zu fiihren. In
den meisten Féllen entstehen diese Iterationen in der Vordimensionierung und bei der
Dimensionierung und Nachweisfiihrung.

Im ersten Schritt wird die Nachweistiefe fur die Dimensionierung oder den Nachweis iden-
tifiziert. Davon abhangig werden die weiteren Schritte bearbeitet, welche in Abbildung 5-1
ersichtlich sind. In der Umfeldanalyse und der Beschaffung der Grundlagen zum Eisen-
bahnverkehr werden die grundlegenden Rahmenbedingungen zusammengetragen.
Diese werden in die Anforderungen an die Publikumsanlage tbersetzt und bilden die
Basis fur das Anlagenkonzept, welches die grobe Anordnung der Anlagenteile definiert.
Parallel werden die relevanten Gefahrdungsbilder identifiziert und die dazugehérigen
Lastfalle bestimmt. Diese Informationen fliessen zum einen in das Nutzungskonzept als
Dokumentation fur den Anlageneigentiimer, bieten aber auch die Basis fiir die Vordimen-
sionierung sowie die Dimensionierung und Nachweisfiihrung.

Grundlagen zum Eisenbahnver-

Umfeldanalyse (Kap. 7) kehr (Kap. 8)

Anforderungen an die Anlage
(Kap. 9)

Anlagenkonzept (Kap.10) Gefahrdungsbilder (Kap. 11)

Lastfalle (Kap. 12)

Nutzungskonzept (Kap. 6)

Vordimensionierung (Kap. 13)

Dimensionierung & Nachweisfiih-
rung (Kap. 14 bis 20)

Abbildung 5-1: Planungsprozess (mit Verweis auf die entsprechenden Kapitel dieser Regelung)
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Nutzungskonzept

6.1

Zielsetzung

6.2

Die Nutzung der Publikumsanlage, ihre Konzeption und die Anforderungen an die Anlage
(vgl. Kapitel 7 bis 12), werden in einem Nutzungskonzept zusammengefasst. Erganzend
wird die Kapazitat der Anlage, resultierend aus der Dimensionierung und Nachweisfiih-
rung (Kapitel 13 bis 20) ausgewiesen. Das Nutzungskonzept dient als Grundlagendoku-
ment flr die Lebensdauer der Publikumsanlage, ihren Betrieb und allfallige Anpassun-
gen.

Das Nutzungskonzept ist ein konsolidiertes und zentrales Dokument fir die Betriebs-
phase und Grundlage fur die Planungen, die den Bahnhof betreffen, und es enthélt die
wichtigsten Anforderungen und Nutzungsbedingungen betreffend der Publikumsanlage.
Allfallige Anderungen und zusatzliche Analysen wahrend der Lebensdauer der Publi-
kumsanlage (z.B. bei Nutzungsanderungen) sind zu dokumentieren.

Das Nutzungskonzept ist folglich ein Dokument, welches iterativ entsteht und kontinuier-
lich in der Projektphase sowie bei Nutzungsanpassungen in der Betriebsphase aktuali-
siert werden muss.

Grundlagen

XX.XX.20XX

Ein Nutzungskonzept:

— formalisiert die Nutzung der Publikumsanlage im Betrieb

— dient als Referenzdokument fiir die Nutzung der Publikumsanlage wahrend ihrer ge-
samten Lebensdauer

— bildet die Grundlage fur jede weitere Anderung oder Entwicklung der Publikumsan-
lage

Das Nutzungskonzept wird fiir das Betriebs- und Lifecycle Management erstellt. Es be-
inhaltet alle bei der Planung der Publikumsanlage getroffenen Entscheidungen und re-
sultierenden Bedingungen fir die sichere Nutzung der Anlage. Das Nutzungskonzept
muss im Rahmen von Nutzungsanderungen tUberpruft und ggfs. angepasst werden.

Das Nutzungskonzept dient als Grundlage fur den mdglichen (und empfohlenen) Ab-
schluss einer Nutzungsvereinbarung zwischen den Eigentiimern der Publikumsanlagen,
deren Verwaltern und Instandhaltungsabteilungen auf der einen Seite und den Verkehrs-
leitern und Betriebsabteilungen auf der anderen Seite.

Eine Vorlage fur ein Nutzungskonzept befindet sich in Anhang A7.3.

Das Nutzungskonzept ist nicht zu verwechseln mit der Nutzungsvereinbarung fur Trag-
werke, der Nutzungsvereinbarung zwischen Anlageneigentimer und -nutzenden oder
dem technischen Bericht des Projekts. Das Nutzungskonzept ist kein Sicherheitsnach-
weis und beinhaltet nicht alle Angaben der Bauplane.

Fur das Nutzungskonzept gelten folgende Grundsatze:

— Es gibt Auskunft Uber die Sicherheit und Funktionalitat der Publikumsanlage. Zusétz-
liche Anforderungen in Bezug auf Komfort sind ebenfalls festgehalten.

— Es umfasst diejenigen Elemente, welche Einfluss auf die Nutzungen der Publikums-
anlage haben. Ebenfalls bilden die Einschrankungen in der Nutzung, welche sich
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basierend auf der Dimensionierung und dem Sicherheitsnachweis ergeben, einen
wichtigen Bestandteil des Nutzungskonzepts. Es werden alle betrachteten Betriebs-
bedingungen festgehalten (z.B. auch geplante Ereignisse, Betriebsstorungen, Anla-
gennutzung wahrend Bauphasen?!). Bewusst nicht berticksichtigte Ereignisse sind
aufzufiihren.

Es gilt fir den gesamten Zeitraum der Nutzung der Publikumsanlage und muss als
solches organisatorisch mit dem Status eines «Grundlagendokumentes» gefiihrt wer-
den.

Es zeigt zukiinftige mogliche Anderungen oder Entwicklungsoptionen fiir die Publi-
kumsanlage auf oder weist Konstellationen aus, welche nicht moglich sind.

Es dient als Referenz fur die Planung der Bahnproduktion, von Fahrplanen/Angebots-
konzepten sowie fur die Nutzungsanderung der Publikumsanlage.

Es dient als Referenz fur das Anlagenmanagement.

Anderungen der Anlage miissen gepriift und das Nutzungskonzept entsprechend an-
gepasst werden. Bei Anderungen von Vorgangen, die bereits im Nutzungskonzept
als sicher eingestuft wurden, ist keine Anpassung der Publikumsanlage bzw. keine
neue Dimensionierung und Nachweisfiihrung erforderlich.

1) Ein eigenes Nutzungskonzept fiir Bauphasen ist denkbar. Hier sind vor allem geplante und eher kurzfristige
Situationen gemeint.

XX.XX.20XX
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Umfeldanalyse

7.1

Die Dimensionierung der Publikumsanlagen erfordert Kenntnis der Verteilung der Nut-
zendengruppen auf die Bahnhofzugéange sowie eventuelle Nachfrageanderungen im Be-
trachtungshorizont. Diese Verteilung ergibt sich aus der Analyse des Bahnhofsumfelds
und wird in diesem Kapitel erlautert.

Zielsetzung

7.2

Auf Basis einer Analyse der raumlichen Situation und Entwicklung rund um den Bahnhof
wird eine Quell-Ziel-Matrix der Personenstréme von und zu den Publikumsanlagen er-
stellt und die Anzahl bahnhofsquerender Personen bestimmt.

Die Resultate der Umfeldanalyse dienen als Grundlage fiir das Anlagenkonzept und er-
mdglichen es, die Belastung von einzelnen Anlagenteilen, insbesondere der Bahnhofs-
zugange und -querungen sowie der Perronzugange, zu ermitteln. Die Daten werden im
weiteren Verlauf auch dazu genutzt, die Prognosen zum Personenaufkommen der Ziige
mit den Entwicklungsprognosen abzugleichen.

Grundlagen

XX.XX.20XX

Ein Bahnhof erflillt mehrere miteinander verknipfte Funktionen, die fir die Mobilitat und
das Gebiet, in das er integriert ist, von Bedeutung sind:

— Siedlungs- und Bahnsystem verkniipfen
— Verkehrsmittelwechsel erméglichen

— kommerzielle Nutzungen ermdglichen

— offentlichen Raum bieten

— fur den Ort identitatsstiftend wirken

Attraktoren im Umfeld sowie die Organisation und Grdsse des offentlichen Raums rund
um den Bahnhof beeinflussen den Betrieb und damit die Konzeption und Dimensionie-
rung der Publikumsanlagen und umgekehrt. Zusatzlich wirken verschiedene Akteure auf
die erwéhnten Funktionen ein.

Folgende Informationsquellen und Daten kénnen u.a. als Grundlage fur die Analyse des
Bahnhofumfelds verwendet werden (siehe auch [2]):

— kantonale und kommunale Richtpléne

— Masterplan Agglomeration

— verschiedene Entwicklungspléane auf kommunaler Ebene

— kantonale Daten zu Reisendenzahlen

— Daten zur Anzahl und Verteilung von Einwohnerinnen und Einwohnern sowie Be-
schéftigte im Einflussbereich des Bahnhofs

— Lage und Grdsse von Schulen und anderen grossen Verkehrserzeugern (beispiels-
weise Quartiere oder Einkaufsmdglichkeiten)

— lokale und regionale Konzepte und Liniennetzplane des offentlichen Verkehrs (Tram,
Bus, Seilbahn, etc.)

— Mobilitatsstudien im Rahmen der Siedlungsplanung

— Entwicklungszielpléane und andere Unterlagen zu gemeinsamen Planungen im direk-
ten Bahnhofsumfeld

— vorhandene Verkehrsmodelle
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7.3

— Planungen und Absichten der verschiedenen Akteure im Bahnhofumfeld (6ffentliche
Hand, Nahverkehr, private Grundeigentimer / Investoren, etc.)

Vorgehen

7.3.1

7.3.2

XX.XX.20XX

Die Umfeldanalyse wird in mehrere Prozessschritte unterteilt, die jeweils aufeinander auf-
bauen. In den nachfolgenden Abschnitten werden die verschiedenen Schritte aufgezeigt,
die zur Bestimmung der Belastung der Perronzugange durchgefiihrt werden. Unabhan-
gig vom Umfang der Umfeldanalyse ist jeder dieser Schritte durchzufiihren. Der Detail-
lierungsgrad und der Umfang der Umfeldanalyse hangt einerseits von der Komplexitét
der Publikumsanlage und andererseits von der erwarteten Umfeldentwicklung ab. Bei
einfachen Publikumsanlagen mit einer Querung und einer dominanten Zugangsrichtung
vereinfacht sich die Quelle-Ziel-Matrix. Eine hthere Komplexitat entsteht bei Umfeldent-
wicklungen mit grossem Einfluss auf die Zusammensetzung der Nutzenden einer Publi-
kumsanlagen und der rdumlichen Verteilung.

In einfachen Fallen kann die Umfeldanalyse vorwiegend auf Daten der Ist-Situation ba-
sieren. Fur die Situation im Betrachtungshorizont werden die erwarteten Veranderungen
hinzugefugt.

Bei komplexen Féallen, insbesondere bei einer starken Umfeldentwicklung oder der Er-
stellung neuer Bahnhofe, kann fir die Umfeldanalyse der Einsatz von spezifischen Ver-
kehrsmodellierungen notwendig sein. Im Planungsprozess ist daher der Aufwand fur die
Umfeldanalyse entsprechend zu bertcksichtigen.

Definition Betrachtungsperimeter, Zeithorizont und Spitzenstunde

Im ersten Schritt ist der raumliche und zeitliche Rahmen der Umfeldanalyse abzugren-
zen.

Der Betrachtungsperimeter fiir die Umfeldanalyse von Publikumsanlagen beschreibt das
Einzugsgebiet des Bahnhofs mit Quellen und Zielen vieler Reisenden. Besonders wichtig
sind verkehrsintensive Einrichtungen oder grosse Attraktoren im Umkreis des Bahnhofs.
Im Umfeld zeigt sich, wie viele Menschen aus welchen Richtungen zum Bahnhof kom-
men. Der Betrachtungsperimeter definiert sich ber denjenigen Umkreis vom Bahnhof,
der von den meisten Bahnhofnutzenden als Fusswegdistanz akzeptiert wird (in der Regel
500 m). Dieser ist abhangig von der Erschliessungsgtite, der Konzeption des Fussweg-
netzes und der vorhanden Alternativen.

Der zu betrachtende Zeithorizont ist entsprechend des Abschnitts 12.2.1 zu wéhlen. Be-
kannte bzw. absehbare Entwicklungen sind zusammen mit der Unsicherheit von langfris-
tigen Planungen in der Analyse zu beriicksichtigen. Bei starken Anderungen des Umfel-
des mit hoher Unsicherheit sind bei Bedarf mégliche Varianten zu untersuchen. In vielen
Fallen ist es sinnvoll, die Personenstrome sowohl wéhrend der Aufkommensspitzen am
Morgen als auch am Abend zu analysieren, um dabei die unterschiedlichen Belastungs-
charakteristika der Publikumsanlage besser zu verstehen.

Verkehrserzeugung

Alle Einrichtungen im Bahnhofumfeld, die eine relevante Anzahl Personenbewegungen
zum Bahnhof erzeugen, sind zu identifizieren und zu verorten. Dabei ist die Situation und
die zeitliche Wirkung im Betrachtungshorizont massgebend, es sind also inshesondere
auch Entwicklungsgebiete und andere Projekte zu beriicksichtigen. Bei Projekten in fri-
hen Planungsphasen ist die Unsicherheit der Realisierung zu bericksichtigen. Es wird
grundsétzlich versucht, die wahrscheinlichste Umfeldentwicklung zu beriicksichtigen.
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Relevante Verkehrserzeuger sind unter anderem:

— Haltestellen des 6ffentlichen Regional-/Ortsverkehrs

— Halte- und Parkpléatze

- P+R, Kiss & Ride

— Veloabstellplatze / Velostationen

— Ausstiegsstellen von Bussen fur Touristen (Freizeitverkehr)
— Wohngebiete und Arbeitsplatze

— Dienstleistungs- und Einkaufseinrichtungen

— Schulen, Universitaten und andere Bildungseinrichtungen
— Spitéler, Alters- und Behindertenheime

— Ooffentliche Einrichtungen

— Kultureinrichtungen

— Stadien und Eventhallen

— Ausflugsziele

— Freizeit- und Sportanlagen

Fur jeden relevanten Verkehrserzeuger ist anschliessend das Aufkommen zu ermitteln.
Die raumliche Auflésung ist so zu wahlen, dass eine Umlegung auf die einzelnen Zu-
gangswege zum Bahnhof mdglich ist. Zusatzlich zu Einrichtungen mit relevanten Ver-
kehrsaufkommen sind auch solche Einrichtungen zu dokumentieren, die die Zusammen-
setzung der Bahnhofnutzenden pragen, insbesondere durch ein erhdhtes Aufkommen
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Abbildung 7-1:  Identifikation der Verkehrserzeuger innerhalb des definierten Perimeters im Betrach-
tungshorizont

7.3.3 Verkehrsverteilung: Quelle-Ziel-Matrix

In diesem Schritt werden die Personenbewegungen zwischen den Verkehrserzeugern
und den Publikumsanlagen des Bahnhofs abgeschéatzt. Das Resultat wird in einer Quelle-
Ziel-Matrix fur die massgebenden Aufkommensspitzen dargestellt. Die notwendigen Me-
thoden fiir diesen Arbeitsschritt sind fallspezifisch auf Basis der Komplexitat des Umfel-
des zu wahlen:

— Beieinfachen Situationen kann die Ermittlung basierend auf vorhandenen Planen und
Daten durchgefiihrt werden. Bei Bedarf sind weitere Methoden anzuwenden. Um die
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Verkehrserzeugung und -verteilung im Betrachtungshorizont abzuschétzen, kann
eine Personenzéhlung des Ist-Zustandes als Grundlage nutzlich sein. Sind fur den
Betrachtungshorizont Nachfrageschatzungen oder Resultate aus Verkehrsmodell-
Anwendungen verfligbar, sind diese mit zu berlcksichtigen.

— Bei komplexen Situationen sind ausserdem spezifische Verkehrsmodelle fir das Um-
feld zu erstellen. Bei der Anwendung mehrerer Methoden oder Beriicksichtigung
mehrerer Datenquellen sind die Ergebnisse zu vergleichen und zu plausibilisieren,
sodass ein konsistentes Bild der Verkehrsmengen entsteht.

Einfach Komplex

Abbildung 7-2: Durch die Verkehrserzeuger verursachten Personenbewegungen vom/zum Bahnhof

7.3.4  Verkehrsumlegung

In diesem Schritt erfolgt die Umlegung der Verkehrsstrome innerhalb der Quelle-Ziel-
Beziehungen auf das konkrete Wegnetz. Es ist abzuschatzen:

— welche Wege die Personen zwischen jedem Verkehrserzeuger und dem Bahnhof im
Betrachtungshorizont nutzen werden

— wie viele Personen welchen Weg nutzen werden

— wie hoch die daraus abgeleitete Belastung der einzelnen Bahnhofszugénge ist

Dabei sind insbesondere folgende Faktoren zu bertcksichtigen:

— Weglénge

— Attraktivitat der Wegeverbindung: Hindernisfreiheit, LAngsneigung, Oberflachenge-
staltung, Witterungsschutz, Aufenthaltsqualitat, erwartete Konflikte mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern

— Lage von Attraktoren entlang der Wege und im Bahnhof (Wegeketten): Shoppingan-
gebote, Warteflachen, Aufenthaltsflachen

— erwartete Situation am Bahnhof: Nutzung und Belastung von Unterfiihrungen, Per-
ronzugangen und einzelnen Perronbereichen

— fir Aussteigende: Halteort / Einflussbereich der Ziige

— fur Einsteigende: gewunschter Einsteigeort in Zug

— allenfalls aktuelle Frequenzdaten (Verkehrszahlung)

Informationen zur Analyse der Wegnetze sind in [2] enthalten.
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7.3.4.1 Identifikation der Wege

Bei Bahnhdofen mit nur einer Querung ist die Abschatzung der Wahl des Weges zum
nachsten Bahnzugang in den meisten Féllen eindeutig (siehe Abbildung 7-3). Mit zuneh-
mender Zahl an Bahnhofzugangen und Verkehrserzeugern steigt die Komplexitat der
Betrachtung. Hierbei kann es auch notwendig sein, die Aufteilung getrennt fiir die Rich-
tung von und zum Bahnhof vorzunehmen (siehe Abbildung 7-4).
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Abbildung 7-3: Wahlbare Wege der Personen zwischen Verkehrserzeuger und Bahnhof (einfach)

Komplex

Abbildung 7-4: Wahlbare Wege der Personen zwischen Verkehrserzeuger und Bahnhof (komplex)

7.3.4.2 Belastung der Bahnhofszugange

Aus der Summe aller Personenstrome von/zu den verkehrserzeugenden Elementen lasst
sich der Personenstrom (Ein/Aus) an den Bahnhofszugéngen wahrend der Aufkommens-
spitzen im betrachteten Zeithorizont ermitteln (siehe Abbildung 7-5). Gegebenenfalls ist
hierbei nach Nutzendengruppen zu unterscheiden (Aussteigende, Einsteigende, Bahn-
hofsquerende, sonstige Bahnhofnutzende). Diese Resultate sind bei der Abschatzung
der Umlegung der Reisenden auf die einzelnen Perronabschnitte/Perronzugénge zu be-
ricksichtigen.
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Einfach Komplex

It | A—
| == | A _ J
1l o N |
\\ ;f ‘ j;"l
\ X A
g P \\‘\ //

Abbildung 7-5:  Belastung der einzelnen Bahnhofzugénge im Betrachtungshorizont in der / den betrach-
ten Spitzenstunde(n)

7.4 Methodik

Die Umfeldanalyse erfolgt gemass den Grundsétzen der Verkehrs- und Raumplanung.

In der Regel ist fur die Erarbeitung der Beizug einer sachverstandigen Person mit ent-
sprechender Methodenkompetenz zweckmassig.
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8 Grundlagen zum Eisenbahnverkehr

8.1 Zielsetzung

Kenntnisse dartiber, wie der Bahnhof im Dimensionierungszustand funktioniert, sind von
zentraler Bedeutung fur die Planung von Publikumsanlagen. In diesem Arbeitsschritt geht
es darum die relevanten Informationen zu sammeln sowie zu erkennen, wie sich der Ei-
senbahnverkehr an einem Bahnhof veréndert und wie er im Dimensionierungszustand
abgewickelt wird.

8.2 Grundlagen

Wichtige Grundlagen des Eisenbahnverkehrs mit Einfluss auf die Funktionalitat des
Bahnhofs und damit auf die Planung von Publikumsanlagen sind:

— Plane der Bahnanlagen

— Technische Betriebsbedingungen
— Zahlungen

— Nachfrageprognosen

— Rollmaterialkonzepte

— Angebotskonzepte

— Betriebskonzepte

8.3 Vorgehen

Die nachfolgenden Informationen und Unterlagen zum Eisenbahnverkehr werden be-
schafft bzw. wenn nétig erarbeitet. Fallspezifisch konnen weitere Unterlagen hilfreich
sein.

Plane der zukiinftigen Bahnanlagen

— Topologieskizzen
— Plane der Gleis- und Publikumsanlagen (inkl. Perronnutzlangen)

Technische Betriebsbedingungen der zukiinftigen Bahnanlagen

— Zugfolgezeiten

— Halteorte und Halteortgenauigkeit
— Durchfahrgeschwindigkeiten

— Fahrstrassenausschlisse

Zahlungen von Aus- und Einsteigenden

— Aktuelle Erhebungsdaten zur Anzahl Aus- und Einsteigenden und Belegung pro Zug

Nachfrageprognosen Personenverkehr

— Nachfrageentwicklung basierend auf den erwartenden bzw. beschlossenen Ange-
botsentwicklungen
— Erwartete Anzahl Ein- und Aussteigende und Belegung pro Zug im Prognosezustand
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Heutige und zukiinftige Rollmaterialkonzepte

— Art der Fahrzeuge

— Lange der Zige

— Anzahl Tlren

— Durchschnittlicher Abstand zwischen den Tlren

Heutige und zukiinftige Angebotskonzepte

Zukinftige Angebotskonzepte berticksichtigen die beschlossenen Angebotsentwicklun-
gen und ggfs. weitere zu erwartende Fahrplanstrukturen.

— Netzgrafiken

— Streckengrafiken

— Streckenkonzepte

— Liniennetzpléane

— Gleisbelegungsplane

Zukinftige Betriebskonzepte

Beschreibung des betrieblichen Normalfalls fur jedes Gleis mit Perron fur die Abwicklung
der Verkehre zukunftiger Angebotskonzepte und ggfs. aussergewdhnlicher Verkehre
(beispielsweise Betriebskonzepte fur Stérungen, Unterhaltsarbeiten oder Events).

— Gleisbelegung (Halt, Wende, Durchfahrt, Doppelbelegung, etc.)
— Zugbildung (Starken und Schwéachen), Fligelzug (Trennung/Vereinigung)
— Fahrtrichtung

8.4 Methodik
Die Erarbeitung, Bereitstellung und Dokumentation von Informationen und Unterlagen
zum Eisenbahnverkehr erfolgt geméss den Vorgaben der jeweiligen I1SB.
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Anforderungen an die Anlage

9.1

Zielsetzung

9.2

In diesem Arbeitsschritt geht es darum, die Anforderungen fur die Konzeption und Di-
mensionierung der Anlage festzulegen.

Der Bau oder der Umbau von Publikumsanlagen muss einerseits den Anforderungen des
Bahnbetriebs (z.B. Gleisbelegung) mit einer starken Abhangigkeit zu den anderen Anla-
gengattungen einer Bahninfrastruktur (z.B. Sicherungsanlagen, Fahrbahn, etc.) gerecht
werden. Anderseits muss dies teilweise in einem unmittelbaren stadtischen und verkehrs-
trageribergreifenden Umfeld erfolgen. Anpassungen mussen den aktuellen und zukinf-
tigen Anforderungen des Angebots und dem Netzausbau bzw. dem Substanzerhalt ge-
nigen sowie an die aktuell und zukinftig eingesetzten Fahrzeuge angepasst sein.

Grundlagen

9.3

Als Grundlagen dienen die in vorhergehenden Arbeitsschritten ermittelten Anforderun-
gen.

Vorgehen

9.4

Vor dem Entwurf einer Anlage ist es wichtig alle funktionalen und nicht-funktionalen An-
forderungen, welche bei der weiteren Planung zu beachten sind, zu sammeln, zu prifen
und zu konkretisieren. Dazu werden die Erkenntnisse der Umfeldanalyse (siehe Kapi-
tel 7) und die Grundlagen zum Eisenbahnverkehr (siehe Kapitel 8) zusammengetragen.
Anschliessend sind Uberlegungen zum Lebenszyklus der Anlagenteile, zum Betrieb und
zur Instandhaltung der Anlage sowie zu den Anlagenfunktionalitaten und Einrichtungen
im Umkreis der Publikumsanlage zu sammeln. Die resultierenden Anforderungen an die
Konzeption und Dimensionierung werden anschliessend flr die weiteren Arbeitsschritte
dokumentiert.

Methodik

XX.XX.20XX

Die Erarbeitung, Bereitstellung und Dokumentation von Informationen und Unterlagen zu
den Anforderungen an die Anlage erfolgt geméss den Vorgaben der jeweiligen I1SB.
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10

Anlagenkonzept

10.1

Zielsetzung

10.2

Fur die Publikumsanlage ist ein auf die Entwicklung des Eisenbahnverkehrs abgestimm-
tes Anlagenkonzept zu entwerfen. Dabei sind Sicherheit, Funktionalitat und Komfort fiir
die Nutzenden zu bericksichtigen (siehe Abschnitt 4.4). Zwischen Siedlungsgebiet und
den Publikumsanlagen bestehen vielfaltige Wechselbeziehungen, die ebenfalls zu be-
achten sind.

Das Anlagenkonzept liefert folgende Ergebnisse:

— Layout der Publikumsanlage, Organisation des Raums, Schnittstellen mit dem Um-
feld;

— Definition der Typologie der Publikumsanlage (Kopfbahnhof/Durchgangsbahnhof,
Mittelperron/Aussenperron, Anzahl der Gleise und Haltekanten, etc.) mit Einfluss auf
die zu betrachtenden Risikosituationen

— Abgleich der Publikumsanlage mit den definierten Anforderungen: Identifikation von
Fehlern/Konflikten/Inkonsistenzen im Anlagenkonzept

— Prifung der Robustheit des Vorhabens durch Variantenstudien/Sensitivitatstests

— Erkennen von Schnittstellen durch Einbezug und Absprache mit weiteren Akteuren,
sowie Definition der gemeinsamen Vision einer Verkehrsdrehscheibe?

— ldentifikation und Umgang mit Kostenspriingen

— Basis fur die Vordimensionierung

Grundlagen

10.2.1

Folgende Grundlagen sind bei der Entwicklung eines Anlagenkonzeptes zu berlcksich-
tigen:

— Ergebnisse der Arbeitsschritte gemass Kapiteln 7 bis 9

— Anforderungen bezuglich Sicherheit, Funktionalitat und Komfort (siehe Abschnitte
10.2.1 bis 10.2.3)

— Einbettung der Publikumsanlage in das Siedlungsgebiet (siehe Abschnitt 10.2.4)

— Mobilitdtsangebot und dessen Lage im Umfeld der Publikumsanlage z.B. Bushalte-
stellen (siehe Abschnitt 10.2.4)

— Konzeptionsprinzipien fur Perrons, Querungen und Bahnhofzugange (siehe Ab-
schnitte 10.2.51 und 10.2.6)

Sicherheit der Reisenden

Die Sicherheit der Reisenden auf dem Perron muss besonders beriicksichtigt werden.
Sie ist insbesondere gewéhrleistet, wenn fur die Reisenden genuigend Bewegungsraum
im sicheren Bereich verfugbar ist. Damit wird verhindert, dass die Reisenden uber die
Sicherheitslinie hinaus in den Gefahrenbereich gelangen. Es wird davon ausgegangen,
dass die Sicherheit gewahrleistet ist, wenn:

— die Personendichte eine kritische Schwelle nicht Gberschreitet, insbesondere bei Zug-
bewegungen am Perron. Die Breite des sicheren Bereichs auf Perrons muss ergan-
zend ausreichen, um Aufenthalt und Bewegung unter Berticksichtigung der massge-
benden Begegnungsfélle abzuwickeln.

2)

Das Vorgehen wird in [2] beschrieben.
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10.2.2

10.2.3

XX.XX.20XX

— die Struktur der Publikumsanlage zu einer optimalen Verteilung der Reisenden auf
den Perrons fuhrt. Dies wird insbesondere beeinflusst durch die Anzahl und die Po-
sitionen der Querungen und der Zugange sowie die Positionen und die Grosse der
Perrontiberdachungen.

— die Anordnung von Anlagenteilen und/oder die Méblierung auf dem Perron nicht zu
Staubildungen durch Verengung oder grossen lokalen Personendichten fiihrt.

— die Grésse des Riickstaus am Perronzugang nicht dazu fuhrt, dass Reisende in den
Gefahrenbereich ausweichen.

Weitere Sicherheitsaspekte, wie rechtswidrige Gleistiberschreitungen oder die Sicherheit
im Bahnhofsumfeld (insbesondere mogliche sicherheitskritische Konflikte zwischen den
verschiedenen Verkehrsteilnehmenden), sind ebenfalls zu berlcksichtigen. Auf den Um-
gang mit diesen Themen wird in dieser RTE-Regelung nicht weiter eingegangen.

Funktionalitat der Publikumsanlage
Ausschlaggebend fir die Funktionalitéat der Publikumsanlage sind:

— Ausreichende Kapazitat am Perronzugang und ausreichende Durchgangsbreite ne-
ben allen Anlagenteilen und Elementen auf dem Perron. Dadurch wird ein reibungs-
loser Personenfluss ermdglicht und potenzielle Zeitverluste insbesondere beim Um-
steigen vermieden.

— Gleichméssige Verteilung der Reisenden auf den Perrons, um eine ausgewogene
Belastung der Anlagenteile und auch der Zlige zu erreichen. Dies ist eine notwendige
Voraussetzung fir eine Optimierung der Haltezeiten. Dazu ist eine durchdachte An-
ordnung von Querungen und entsprechender Einsatz von Attraktoren (Perrondach,
Windschutz, Warteraume, usw.) nétig.

— Ausreichende Anzahl von Perronzugéangen die fir PRM geeignet sind, damit die Zu-
ganglichkeit fur PRM gewabhrleistet ist.

— Direkte und logische Anordnung der Wege, damit eine einfache Orientierung und
kurze Wegbeziehungen gewéhrleistet sind.

Komfort der Bahnhofnutzenden

Der Komfort der Bahnhofnutzenden soll ebenfalls in die Konzeption der Publikumsanlage
einfliessen, auch wenn er gegenuber der Sicherheit der Reisenden und der Funktionalitat
der Publikumsanlage untergeordnet ist. Der Bahnhof soll nicht nur als Verkehrsknoten-
punkt, sondern als einladender 6ffentlicher Raum und als lokale Visitenkarte verstanden
werden. Die ISB definiert im Rahmen der Anlagenkonzeption die Komfortziele, ggf. in
Absprache mit der Standortgemeinde, Anbietern von Services am Bahnhof und weiteren
relevanten Stakeholdern. Abstriche im Komfort sind bei reduzierten Anforderungen an
die Publikumsanlage mdglich, solange sie Sicherheit und Funktionalitét nicht beeintréach-
tigen. Folgende Faktoren beeinflussen den Komfort der Nutzenden:

— Ausreichende Dimensionierung der Publikumsanlage. Geringe Personendichten er-
madglichen eine weitgehend ungestorte Fortbewegung (Wahl der eigenen Gehge-
schwindigkeit, Uberholmaoglichkeit, etc.)

— Ausreichende, der Wartezeit angepasste Wartemoglichkeiten und Warteflache

— Komfortabler Zugang zum Bahnhof und zu den Perrons (z.B. Rolltreppen und Lifte
bei grossen Hohendifferenzen)

— Angenehm gestaltete und ausgestattete 6ffentliche Einrichtungen (Beleuchtung, Ma-
terialien, Mobiliar, einfache und klare Beschilderung, etc.)

— Bereitstellung von weiteren Services (insbesondere in grossen Bahnhofen)
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10.2.4 Einbettung in das Siedlungsgebiet und das Verkehrsnetz

Das Bahnhofsumfeld hat Einfluss auf die Positionierung von Bahnhofszugangen, Que-
rungen, Perronzugangen und Perrons. Die Einbettung der Publikumsanlage in die um-
gebende Siedlung und das Verkehrsnetz (Umfeld) ist wesentlich fur die Anlagenkonzep-
tion und hat zum Ziel:

— die Publikumsanlagen optimal zu dimensionieren (z.B. Vermeidung lokaler Uberlas-
tung des Perrons)

— die Verteilung der Reisenden auf dem Perron zu optimieren, um die Haltezeiten der
Zige zu reduzieren

— ausserordentliche Langszirkulation und die Zirkulation von bahn- und perronfremden
Nutzenden auf den Perrons zu minimieren bzw. zu vermeiden (siehe Abschnitt 15.3)

— das Nachfragepotential des Bahnhofs dank kurzer Zugangswege aus dem Umfeld
auszuschopfen

— eine Trennung von Fuss- und Veloverkehr zu bewirken

Um diese Ziele zu erreichen, ist eine gemeinsame Vision der beteiligten internen und
externen Akteure fir den Bahnhof und sein Umfeld von grossem Nutzen. Insbesondere
der Einbezug der Stadt oder Gemeinde ist ein wichtiger Erfolgsfaktor. Die Integration der
gemeinsamen Vision in die Instrumente der Raumplanung erfordert Antizipation und Ab-
stimmung der Akteure von Bahn und 6ffentlicher Hand. Die Verfahren zur Annahme von
Objekten oder Planen im Zusammenhang mit der raumlichen Entwicklung dauern meis-
tens mehrere Jahre. Es ist daher wichtig, friihzeitig Aufgaben und Prozesse in den Be-
reichen Raumplanung und Mobilitdt sowie bei der Planung der Entwicklung des Schie-
nennetzes zu bericksichtigen und weit vor dem geplanten Bau der Anlage entsprechend
zu koordinieren.

Die Planungshilfe [2] beschreibt Instrumente zur Einbettung der Publikumsanlagen in die
umgebende Siedlung (vgl. Abbildung 10-1).

Abbildung 10-1: Einbettung der Publikumsanlage in das Siedlungsgebiet und die Eisenbahnanlage

Mit einer Abstimmung der Anlagenkonzepte von Bahnhofen entlang einer Linie kann
ebenfalls auf die Nutzung Einfluss genommen werden, beispielsweise indem eine aus-
gewogene Verteilung der Reisenden im Zug und auf den Perrons geférdert wird.

10.2.5 Konzeptionsprinzipien fur Perrons

Die Ziele fur die Konzeption und Dimensionierung von Publikumsanlagen —insbesondere
Sicherheit und Funktionalitat — konnen durch die Bereitstellung einer ausreichenden Per-
ronbreite und einer optimalen Anordnung der Perronzugange erreicht werden. Bei einer
grosseren Perronbreite steigt das Platzangebot auf dem Perron, wodurch bei
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gleichbleibendem Personenaufkommen die maximale Personendichte und somit die Ge-
fahr einer Uberschreitung der Sicherheitslinie sinkt. Bei der Konzeption von Perrons und
Perronzugangen sind folgende Grundséatze zu beachten:

— Eine gleichméssige Verteilung der Reisenden auf dem Perron optimiert die Ausnut-
zung des vorhandenen Platzes.
— Bei der Konzeption der Perrons sind deren Nutzungen zu beriicksichtigen:

— Bei Perrons, die hauptséchlich zum Einsteigen genutzt werden, ist die verfligbare
Warteflache und somit die Breite des sicheren Bereichs ausschlaggebend.

— BeiPerrons, die hauptséchlich zum Aussteigen genutzt werden, ist die Bedeutung
der Abflusskapazitéat und somit die Breite der Perronzugange relevant.

— Bei gemischter Nutzung ist ein Optimum zu suchen. Beispiele dafiir sind Perrons
an Bahnhofen ohne klare Lastrichtung, Perrons an Wendebahnhofen oder Per-
rons an Bahnhofen mit klarer Lastrichtung, die zeitlich versetzt zum Aus- und Ein-
steigen genutzt werden (Morgen-/Abendspitze).

— Aussteigende sollten den Perron so schnell wie moglich verlassen kénnen, um die
Anzahl der Personen auf dem Perron zu reduzieren.

— Ausserordentliche Langszirkulation (siehe Abschnitt 15.3.2) auf dem Perron ist zu
vermeiden, um die Aufenthaltsdauer auf dem Perron und die Anzahl potenziell kriti-
scher Kreuzungen zu reduzieren.

Je schmaler die Perronbreite und je grésser das Aufkommen auf dem Perron sind, desto
wichtiger ist es, die oben genannten Prinzipien anzuwenden. Die Breite eines Perrons ist
in vielen Fallen durch die baulichen Randbedingungen (Lage in dicht besiedeltem Gebiet)
oder durch die hohen Kosten, die entstehen kénnen (z.B. unterirdischer Bahnhof), be-
grenzt. Auch die Anzahl der Perronzugange kann i.d.R. nicht beliebig erhdht werden, da
sie von der Anzahl und Leistungsfahigkeit der Querungen abhangt. Ausserdem bean-
spruchen die Zugange Perronflache, die nicht mehr fir die Reisenden zur Verfiigung
steht. Es gilt ein Optimum zu finden. Dabei sind folgende Aspekte zu beachten:

— Die Verteilung von Einsteigenden auf dem Perron kann mit der Platzierung von Zu-
gangen, dem Angebot von Witterungsschutz, Komforteinrichtungen, den Halteorten
der Zige und anderen Attraktoren beeinflusst werden.

— Leicht auffindbare Perronzugange unterstiitzen einen mdaglichst konstanten Perso-
nenabfluss, da Aussteigende sich nicht zuerst orientieren miissen und somit moglich-
erweise eine Staubildung oder einen verlangsamten Fahrgastwechsel bewirken.

— Zur Foérderung direkter Wege und zur Verhinderung unndétiger Suchvorgange ist er-
génzende, leicht verstandliche und gut sichtbare Kundeninformation und Signaletik
einzusetzen.

— Die Kapazitat der Perronzugéange kann durch Vergrésserung ihrer Breite nicht unbe-
grenzt erhoht werden. Der sichere Bereich neben den Zugangen muss einen sicheren
und ungehinderten Personenfluss gewdahrleisten. Zu beachten ist auch, dass Einstei-
gende, die auf einen Zug warten, sich haufig entlang der Perronzugange aufstellen,
um sich an die Bristung oder das Gelander zu lehnen.

— Halteorte sind ein wichtiger Bestandteil bei der Optimierung der Wege auf dem Perron
und sind entsprechend im Anlagenkonzept zu berticksichtigen. Dies betrifft insbeson-
dere Bahnhofe mit Umsteigebeziehungen. Bei kirzeren Zugléngen als die Perron-
nutzlange kdnnen versetzt angeordnete Halteorte die Belastung besser auf dem Per-
ron verteilen.

— Eine dezentrale Platzierung von Attraktoren (Wartebereiche, Bushaltestellen, P+R,
Veloabstellanlagen, Geschafte, etc.) kann in bestimmten Fallen einer ungleichmassi-
gen Nutzung von Zugangen entgegenwirken.
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10.2.6
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Konzeptionsprinzipien fuir Querungen und Bahnhofszugénge

Mit der Anordnung der Querung(en) kann die Verteilung der Reisenden beeinflusst bzw.
im Zusammenspiel mit dem lokalen Wegnetz, den Quell-Ziel-Gebieten und Attraktoren
im Bahnhofumfeld eine Lenkung der Personenstréome erzielt werden.

Fur die Festlegung der Lage der Querung(en) sind folgende Einflussfaktoren zu bertck-
sichtigen:

— Die Lage der Querung und ihrer Perronzugange beeinflusst die Verteilung der Rei-
senden auf dem Perron. Eine optimale Integration in das System der Publikumsan-
lage tragt zu einer ausgewogenen Belastung der Anlagenteile bei. Bei Anlagen mit
einer Querung ist eine moglichst zentrale Anordnung der Zugange auf dem Perron
anzustreben. Dabei ist bei der Platzierung von Querungen zu beachten, dass Trep-
pen und Rampen unterschiedlich lang sind.

— Kurze Wege zu den Perrons erhdhen die Attraktivitat einer Querung. Dies kann mit
der Integration der Querung in das lokale Fusswegnetz erreicht werden.

— Kurze Wege zwischen den Ziigen optimieren die entsprechende Wegzeit und ermdg-
lichen kurze Umsteigezeiten.

In Publikumsanlagen mit hherem Personenaufkommen sind oft mindestens zwei Que-
rungen erforderlich, um eine ausreichende Leistungsfahigkeit der Perronzugdnge und
eine optimale Verteilung auf den Perrons zu gewahrleisten. Die Anzahl und Kapazitat der
Perronzugange und Querungen sollte auf der Grundlage der Anforderungen an die An-
lage (siehe Kapitel 9) bestimmt werden. Durch zusatzliche Querungen steigt die Komple-
xitat des Systems, dabei sind folgende Uberlegungen im Anlagenkonzept zu beriicksich-
tigen:

— Aussteigende wahlen nicht immer den nachstgelegenen Perronzugang, sondern
manchmal einen weiter entfernten Zugang, um ihre Reise zum endgultigen Ziel zu
optimieren.

— Einsteigende zirkulieren auf dem Perron. Sie kdnnen sich bspw. dazu entscheiden,
ihren Einstiegsort entsprechend den am Zielort verfigbaren Wegen zu optimieren
oder in einem besser ausgestatteten oder weniger Uberflillten Bereich des Perrons
zu warten.

In beiden Fallen wird Langszirkulation auf dem Perron beobachtet (siehe Kapitel 15.3).
Diese Langszirkulation kann kritisch werden, da sie die Anzahl der Begegnungsfalle in
verengten Bereichen in der Nahe von Elementen auf dem Perron erhdhen. Zudem dauert
es langer, bis die Aussteigenden den Perron verlassen. Es ist daher wichtig, Langszirku-
lation auf dem Perron so weit wie mdglich zu vermeiden. Bei Publikumsanlagen, die tUber
mehrere Querungen verfiigen, sind die folgenden zusétzlichen Prinzipien zu beachten:

— Querungen sollen alle Perrons verbinden.

— Uber jede Querung sollen moglichst alle Ziele im Bahnhofumfeld erreichbar sein. Dies
kann mit alternativen und attraktiven Wegen ausserhalb des Perronbereichs erreicht
werden. Wenn Aussteigende den nachsten Perronzugang wahlen kénnen und eine
Aufteilung auf die einzelnen Ziele abseits des Perrons erfolgen kann, wird die Langs-
zirkulation und die notwendige Zeit zur Orientierung auf dem Perron reduziert.

— Durch die Abstimmung der Anzahl und Lage der Querungen mit den Attraktoren im
Bahnhofsumfeld kdnnen Gehdistanzen optimiert und bahnfremde Verkehre auf den
Perrons vermieden werden.

— Eine Querung soll mdglichst einheitlich mit Rampen oder Liften ausgerustet werden.
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Die in den Abschnitten 10.2.6.1 bis 10.2.6.3 abgebildeten Schemata illustrieren die Wir-
kung von Querungen auf die Personenstrome in Abh&ngigkeit zu ihrer Lage und Einbin-
dung in das Bahnhofumfeld.

Die Schemata sind zum Teil tberzeichnet und nur qualitativ zu verstehen. Wie stark der
dargestellte Effekt wirkt, ist von der jeweiligen Situation abhangig. Bei jedem Projekt gilt
es, die spezifische Situation im betrachteten Bahnhof und Bahnhofumfeld und das Zu-
sammenspiel aller Faktoren, die das Verhalten der Reisenden beeinflussen, detailliert zu
analysieren. Bei den dargestellten Effekten wird davon ausgegangen, dass viele Rei-
sende bei der Wahl ihrer Wege, ihres Warteortes auf dem Perron und ihres Platzes im
Zug grundsatzlich eine der folgenden Strategien verfolgen (oder eine Kombination dar-
aus):

— Optimierung entsprechend der Situation am Startbahnhof

— Optimierung der Wege zum Bahnhof

— Optimierung des Einsteigeortes in Abhangigkeit zur erwarteten / angetroffenen Situ-
ation auf dem Perron (Dichten, Gestaltung, Zugskomposition, etc.)

— Optimierung entsprechend der Situation am Zielbahnhof

— Optimierung der Wege zum Ziel
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Querungen und der Perronzugénge

OPTIMAL

Mdglichst gleichmassige Verteilung der
Perronzugange

10.2.6.1 Beeinflussung der Verteilung der Reisenden auf dem Perron durch die Lage der

NICHT OPTIMAL

Ungleichmassige Verteilung der Perronzu-
gange

Situation

Situation

Einsteigende
— gleichmassige Verteilung auf dem Per-
ron

— kaum Langsbewegungen

Einsteigende

— ungleichméassige Verteilung auf dem
Perron

— Langsbewegungen in weniger stark be-
lastete Perronbereiche

o

[ [ o —

Aussteigende

— tendenziell gleichméassige Verteilung
der Aussteigenden im Zug und auf dem
Perron

— gleichmassige Belastung der Perronzu-
gange, optimal fur Evakuierung

— kaum Langsbewegungen

Aussteigende

tendenziell ungleichméassige Verteilung

der Aussteigenden im Zug und auf dem

Perron

Ungleichmassige Ausnutzung der Per-

ronzugange fuhrt zu Uberlastung ein-

zelner Zugéange.

— grossere Ruckstaus, langere Evakuati-
onszeiten und langere Umsteigezeiten
maglich

— Langsbewegungen hin zu weniger aus-
gelasteten Perronzugangen

x4 i e e |
s ot n Vit R
< i e B 112

| ﬁ* l |
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OPTIMAL

Moglichst zentrale Anordnung der Perron-
zugéange (bedingt dezentrale Anordnung
der Querung auf unterschiedlicher Lan-
genentwicklung von Rampe/Treppe)

NICHT OPTIMAL

Dezentrale Anordnung der Perronzu-
gange

Situation

Situation

Einsteigende

— gleichmassige Verteilung auf die
Perronzugangen und auf dem Perron

— kaum Langsbewegungen

Einsteigende
— ungleichmassige Verteilung auf dem
Perron

— Langsbewegungen in weniger stark
belastete Perronbereichen

Aussteigende

— tendenziell gleichméssige Verteilung
der Aussteigenden im Zug und auf dem
Perron

— gleichméssige Belastung der Perronzu-
gange, optimal fur Evakuierung

— kaum Langsbewegungen

Aussteigende

— tendenziell ungleichmassige Vertei-
lung im Zug und mehr Aussteigende
im Bereich der Perronzugange

— lange Raumzeiten

— lange Gehwege auf dem Perron
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10.2.6.2 Lenkung der Personenstréme

OPTIMAL

Gezielte Lenkung der Personenstrome
durch Steuerung des Zusammenspiels
mit den Quell-Ziel-Gebieten und Attrakto-
ren im Bahnhof und Bahnhofsumfeld.

NICHT OPTIMAL

Keine gezielte Lenkung der Personen-
strome

Situation

— attraktive, direkte Wegfuhrung, ge-
zielte Anordnung des Bahnhofzugangs
mit dem Ziel einer gleichmassigen
Verteilung der Reisenden auf dem
Perron

— wenn moglich, Schaffung eines zwei-
ten «Pools» durch Anordnung weiterer
Attraktoren (z.B. Bushof)

— Bei asymmetrischen Bahnhdofen wer-
den die Einsteigenden in Richtung der
Querung gelenkt, die den grossten Teill
der Perrons erschliesst. Bei symmetri-
schen Bahnhéfen wird eine gleichmas-
sige Verteilung auf die Querungen an-
gestrebt.

Situation

— keine gezielten Massnahmen zur Len-
kung der Personenstrome

— Anordnung zusatzlicher Attraktor (z.B.
Bushof) im Bereich des bestehenden
Quell-Ziel-Schwerpunkts fuhrt dazu,
dass die zweite Querung nicht vollwer-
tig ins Bahnhofumfeld integriert wird.

® @

® Schwerpunkt Quell-Ziel-Gebiet im
Bahnhofsumfeld

@ neues Quell-Ziel-Gebiet (z.B. Bushof)

® attraktive Verbindung

@

® Schwerpunkt Quell-Ziel-Gebiet im
Bahnhofsumfeld
@ neues Quell-Ziel-Gebiet (z.B. Bushof)
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XX.XX.20XX

Einsteigende

— angestrebte Verteilung auf Querung,
Perronzugange und auf dem Perron

— kaum Langsbewegungen

Einsteigende

— angestrebte Verteilung wird nicht er-
reicht

— ungleichméassige Belastung des Per-
rons

— Langsbewegungen in weniger stark
belastete Perronbereichen

= | T 1
1 N
®
@ © ®

® Schwerpunkt Quell-Ziel-Gebiet im
Bahnhofsumfeld

@ neues Quell-Ziel-Gebiet (z.B. Bushof)

® attraktive Verbindung

® Schwerpunkt Quell-Ziel-Gebiet im
Bahnhofsumfeld
@ neues Quell-Ziel-Gebiet (z.B. Bushof)

Aussteigende Aussteigende

— tendenziell gleichméassige Verteilung -
der Aussteigenden im Zug und auf
dem Perron

— gleichmassige Belastung der Perron- —
zugange, optimal flir Evakuierung

— kaum Langsbewegungen, da Weg-
netz alle Zielgebiete erschliesst -

tendenziell ungleichméssige Verteilung
der Aussteigenden im Zug und auf dem
Perron

Ungleichmassige Ausnutzung der Per-
ronzugange fuhrt zu Uberlastung einzel-
ner Zugange.

grossere Ruckstaus, langere Evakuati-
onszeiten und langere Umsteigezeiten
moglich

Langsbewegungen hin zur Querung bei
den Quell-Ziel-Gebieten

® @

@

@ Schwerpunkt Quell-Ziel-Gebiet im @ Schwerpunkt Quell-Ziel-Gebiet im

Bahnhofsumfeld

Bahnhofsumfeld

@ neues Quell-Ziel-Gebiet (z.B. Bushof) @ neues Quell-Ziel-Gebiet (z.B. Bushof)

® attraktive Verbindung
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10.2.6.3 Wegnetz ausserhalb des Perrons

OPTIMAL

Durchlassiges, direktes und attraktives
Wegnetz ausserhalb des Perrons

NICHT OPTIMAL

Unvollstandiges Wegnetz ausserhalb des
Perrons

Situation

Situation

Einsteigende

— gleichmassige Verteilung auf Querung,
Perronzugange und auf dem Perron

— Zirkulation ausserhalb des Perrons, ins-
besondere in Spitzenzeiten, wenn hohe
Dichten zu erwarten sind

— kaum Langsbewegungen

Einsteigende

— Konzentration der Einsteigenden in ei-
ner Querung, ungleichméssige Belas-
tung der Perronzugange und des Per-
rons

— Langsbewegungen in weniger stark
belasteten Perronbereiche

Aussteigende

— tendenziell gleichméssige Verteilung
der Aussteigenden im Zug und auf dem
Perron

— gleichméssige Belastung der Perronzu-
gange, optimal fur Evakuierung

— Nutzung des nachstgelegenen Zu-
gangs

— Zirkulation zum Ziel ausserhalb des

Perrons

Aussteigende
— tendenziell ungleichméssige Vertei-

lung der Aussteigenden im Zug und
auf dem Perron

— Ungleichméassige Ausnutzung der Per-
ronzugange fihrt zu Uberlastung ein-
zelner Zugénge.

— grossere Rickstaus, langere Evakua-
tionszeiten und langere Umsteigezei-
ten moglich

— Langszirkulation auf dem Perron, hin
zur Querung, die dem Zielgebiet am
nachsten liegt
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10.3

Vorgehen

10.3.1

10.3.2

Die Entwicklung des Anlagenkonzepts erfolgt idealerweise in einem iterativen Prozess
zusammen mit der Vordimensionierung (siehe Kapitel 13). Die Entwurfsphase soll mit
einem vereinfachten Ansatz den Rahmen fir die Gesamtvision vorgeben. Dazu werden:

— die Anlagenteile aufgezeichnet und
— die Hauptelemente grob platziert.

Eine Verfeinerung der Elemente und die Abstimmung der Anlagenelemente untereinan-
der findet in spateren Phasen statt. In der Entwurfsphase ist es noch nicht notwendig
detaillierte Berechnungen durchzufthren.

Es sollen verschiedene Varianten geprift werden, unter anderem, um die maximalen Be-
lastungen der Querungen und Bahnhofs- bzw. Perronzugdnge abzuschatzen. Fir die
Ausarbeitung der Varianten ist ein ganzheitlicher Ansatz zu wéhlen, welcher das Umfeld
des Bahnhofs sowohl auf der Ebene der Flachennutzung (z.B. in Kombination mit der
stadtischen Umgebung) als auch auf Ebene der Multimodalitat (Umsteigebeziehung
von/zu anderen Verkehrsmitteln) einbezieht. Die Méglichkeit von zukiinftigen Erweiterun-
gen der Publikumsanlage ist in die Uberlegung zu einer aufwartskompatiblen Gestaltung
der Anlage einzubeziehen.

Arbeitsschritte

Das Anlagenkonzept soll basierend auf den folgenden Arbeitsschritten im Sinne eines
iterativen Prozesses entwickelt werden:

— Sammeln der Bedirfnisse und Anforderungen gemaéass den Kapiteln 7 bis 9 und Zu-
sammenstellung der entsprechenden Resultate zu einer Gesamttibersicht.

— Beachtung von Erweiterungspotenzial und Aufwartskompatibilitat (siehe Abschnitt
10.3.2)

— Bestimmung der Anzahl Querungen und Zugange der Publikumsanlage.

— Entwicklung des Layouts der Publikumsanlage (meist in Varianten) auf Basis der An-
gaben und Resultate von a) und b) sowie der Abschnitte 10.2.5 bis 10.2.6.

— Abschatzung Platzbedarf fiir Perrons, Querungen und Zugéange. Wenn Erfahrungs-
werte zum Platzbedarf fehlen, soll die Entwicklung der Publikumsanlage iterativ bis
und mit Vordimensionierung (siehe Kapitel 13) gefuhrt werden. Bei Schwierigkeiten
kdnnen ggf. auch Massnahmen gem. Abschnitt 10.3.3 in Betracht gezogen werden.

Erweiterungspotential und Aufwartskompatibilitat

Eine Publikumsanlage ist in eine Umgebung eingebettet, welche sich im Laufe der Zeit
verandern kann. Daher ist es wichtig, mdgliche Erweiterungen der Anlage aufgrund von
Anderungen im Betrieb oder der Nutzung vorherzusehen. Dazu ist es notwendig, die de-
mografische Entwicklung zu antizipieren, die Nachfrage nach o6ffentlichen Verkehrsmit-
teln zu analysieren oder die Uberlegungen mit den politischen Zielen im Bereich der Mo-
bilitat (Modalsplit, Energiepolitik) in Beziehung zu setzen. Mdgliche Ansatze sind:

— Gemeinsame Vision mit den Behdrden beziglich der Flachennutzungsplanung (Hin-
weise zur Zusammenarbeit im Bahnhofsumfeld kénnen [2] enthommen werden).

— Kennzeichnung von Wegerechten; Management von Grundstiicken und Anwohner-
interessen.

— ldentifizierung von Szenarien der Erweiterung oder Nutzungsanderung mit potenziell
gedndertem Fahrzeugeinsatz oder angepasstem Gleisbelegungsplan (siehe Kapi-
tel 8).
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10.3.3

10.4

— Abschatzung der Auswirkungen auf andere Anlagengattungen (z.B. Sicherungsanla-
gen, Fahrbahn, Betrieb) bzw. gegenseitige Abstimmung, um die Kompatibilitat mit
mdglichen Angebotsanpassungen sicherzustellen.

Betrachtungen zur Aufwartskompatibilitat stehen im Spannungsfeld zu mdglichen Inves-
titionsrisiken (beispielsweise bei nicht eintreten prognostizierter Entwicklungen). Die Ri-
siken sind in der Planung abzuwagen.

Massnahmen im Bereich der langfristigen Fahrplanplanung

Oft sind die bei der Planung einer Publikumsanlage zu berticksichtigenden Bedingungen
komplex und es ist nicht mdglich alle genannten Konzeptionsprinzipien optimal umzuset-
zen. In gewissen Fallen kénnten Optimierungen auch durch Massnahmen im Bereich der
langfristigen Fahrplanplanung erreicht werden. Die entsprechenden Betriebsfélle und da-
zugehorigen Hypothesen zu der Nutzung der Publikumsanlage sind im Nutzungskonzept
festzuhalten (siehe Kapitel 6).

Methodik

XX.XX.20XX

Die Erarbeitung, Bereitstellung und Dokumentation von Informationen und Unterlagen
zum Anlagenkonzept erfolgt geméass den Vorgaben der jeweiligen ISB.

Nach der Erstellung des Anlagenkonzepts (auch in Varianten oder provisorisch, wenn
iterativ gearbeitet wird) kbénnen die weiteren Schritte gemass Planungsprozess (siehe
Abschnitt 4.6) bearbeitet werden.
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11 Gefahrdungshbilder

11.1 Zielsetzung

Um die Sicherheit bestehender und geplanter Publikumsanlagen beurteilen zu kénnen,
sind die entsprechenden Risikosituationen und zugehoérigen Gefahrdungsbilder zu defi-
nieren. In diesem Kapitel werden die zu untersuchenden Gefahrdungsbilder beschrieben.

11.2 Grundlagen

Eine Publikumsanlage ist ein Teil des Eisenbahnsystems, das aus Elementen besteht,
die sich gegenseitig beeinflussen. Die Gefahrdungsbilder entstehen aus der Ermittlung
der Risikosituationen in jenen Teilen des Eisenbahnsystems, die Publikumsanlagen be-
inhalten oder tangieren. Ein Gefahrdungsbild dient als Grundlage fiir die Uberpriifung der
dimensionierungsrelevanten Anlagenteile beziglich Sicherheit, Funktionalitdt und Kom-
fort.

Nicht alle Gefahrdungsbilder sind sicherheitsrelevant. Die Sicherheitsrelevanz hat vor al-
lem Einfluss auf die Methoden der Dimensionierung und Nachweisflihrung sowie die zu-
gehorigen Grenzwerte (siehe Kapitel 14 ff.). Tabelle 11-1 zeigt die betrachteten Risikosi-
tuationen und die zugehérigen Gefahrdungsbilder auf. Werden weitere Risikosituationen
identifiziert, sind gegebenenfalls weitere Gefahrdungsbilder oder Anpassungen an den
bestehenden Gefahrdungsbildern notwendig.

Ziel Risikosituation Gefahrdungsbilder
Sicherheit Eintreten in den Gefahrenbereich — | A, B1, B3, C1, C3
Kontakt mit ein-/aus-/durchfahren-
den Zigen
Zu hohe Personendichten — alle
Stiirze/hohe Driicke
Funktionalitat | Verzégerung Fahrgastwechsel — B1, B2, C1, C2
Nichteinhaltung Fahrplan
Verzdgerung Umsteigevorgang — B1, B2,B3,C1,C2,C3,D

Anschlussbruch

Komfort Hohe Personendichten — alle
eingeschrankte Bewegungsfreiheit
und geringeres Flachenangebot

Tabelle 11-1: Risikosituationen der Perrondimensionierung

Fur die einzelnen Systemteile sind unterschiedliche Gefahrdungsbilder relevant. Tabelle
11-2 zeigt eine Ubersicht aller Gefahrdungsbilder. Es wird die Zuordnung zu den Sys-
temteilen dargestellt und die Sicherheitsrelevanz sowie die jeweils massgebende Risiko-
situation ausgewiesen.
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Systemteil Gefahr- | Massgebend Folgen bei Unterdimensionierung
dungs- (Risikosituation)
bild

Perronflache A Sicherheit Eintreten in den Gefahrenbereich
Bl Sicherheit Eintreten in den Gefahrenbereich
B2 Funktionalitat Verzdgerung Fahrgastwechsel
B3 Sicherheit Eintreten in den Gefahrenbereich

Breite neben A Sicherheit Eintreten in den Gefahrenbereich

Elementen auf Bl Sicherheit Eintreten in den Gefahrenbereich

Perrons

Perronzugange | C1 Sicherheit Eintreten in den Gefahrenbereich
Cc2 Funktionalitat Verzdgerung Umsteigevorgang
C3 Sicherheit Eintreten in den Gefahrenbereich

Querungen, D Funktionalitat Verzogerung Umsteigevorgang

Zugange (Sicherheit) (Ruckstau auf dem Perron)

ausserhalb des

Perrons

alle Systemteile | C2 Funktionalitat Verzdgerung Umsteigevorgang

Tabelle 11-2: Ubersicht Gefahrdungsbilder je Systemteil

11.3 Beschreibung der Gefahrdungsbilder

11.3.1 Gefahrdungsbild A — Perronbelastung vor Zugein- oder Zugdurchfahrt

Das Gefahrdungsbild A zeigt das héchste Personenaufkommen des Perrons vor einer
Zugein- oder Zugdurchfahrt. Dieses Aufkommen wird durch die Einsteigenden des be-
trachtenden Zuges und ggfs. durch Einsteigende von Folgeziigen sowie weitere rele-
vante Personen (z.B. bahnfremde Verkehre) erzeugt.

Mittelperron

Abbildung 11-3: Schema Gefahrdungsbild A: Mittelperron
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Aussenperron

Abbildung 11-4: Schema Gefahrdungsbild A: Aussenperron

11.3.2 Gefahrdungsbild B — Perronbelastung bei Fahrgastwechsel

11.3.2.1 Gefahrdungsbild B1

Das Gefahrdungsbild B1 zeigt die hdochste Belastung (bzw. den Belastungsverlauf) des
Perrons wahrend des Fahrgastwechsels des massgebenden Zuges an einer Perronkante
und gleichzeitiger Zugein- oder Zugdurchfahrt an der benachbarten Perronkante. Die Be-
lastung wird durch die Aus- und Einsteigenden des anwesenden Zuges, die Einsteigen-
den der Folgeziige sowie weitere Personen (z.B. bahnfremde Verkehre) erzeugt. Das
Gefahrdungsbild B1 gilt fir Mittelperrons.
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Abbildung 11-5: Schema Gefahrdungsbild B1: Mittelperron

11.3.2.2 Gefahrdungsbild B2

Das Gefahrdungsbild B2 ist nicht sicherheitsrelevant, da keine Zugbewegung an den
Perronkanten stattfindet. Es zeigt:

— Mittelperron (Abbildung 11-6): Die hochste Belastung (bzw. den Belastungsverlauf)
des Perrons wahrend eines gleichzeitigen Fahrgastwechsels der massgebenden
Zige an beiden Perronkanten.

— Aussenperron (Abbildung 11-7): Die hochste Belastung (bzw. den Belastungsverlauf)
des Perrons wahrend des Fahrgastwechsels des massgebenden Zuges.

Die Belastung wird durch die Aus- und Einsteigenden der anwesenden Zlge, die Einstei-
genden der Folgeziige sowie weitere Personen (z.B. bahnfremde Verkehre) erzeugt.
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Mittelperron

Abbildung 11-6: Schema Gefahrdungsbild B2: Mittelperron

Aussenperron

sove,e |
Ay

Abbildung 11-7: Schema Gefahrdungsbild B2: Aussenperron

11.3.2.3 Gefahrdungsbild B3
Das Geféahrdungsbild B3 zeigt:

— Mittelperron ( Abbildung 11-8): Die Belastung (bzw. den Belastungsverlauf) des Per-
rons wahrend des Fahrgastwechsels des massgebenden Zuges auf der einen Per-
ronkante bei gleichzeitig andauerndem Personenabfluss der Aussteigenden des
massgebenden, abfahrenden Zuges auf der anderen Perronkante.

— Aussenperron (Abbildung 11-9): Die Belastung (bzw. den Belastungsverlauf) des Per-
rons bei andauerndem Personenabfluss des massgebenden Zuges wahrend dessen
Zugabfahrt.

Die Belastung wird erzeugt durch die Aussteigenden, welche den Perron noch nicht ver-
lassen haben, ggfs. Einsteigende des spater abfahrenden Zuges, die noch nicht einge-
stiegen sind, Einsteigende der Folgeziige sowie weitere relevante Personen (z.B. bahn-
fremde Verkehre).

Mittelperron

A 444 A
A‘4 ‘4‘

Abbildung 11-8: Schema Gefahrdungsbild B3: Mittelperron
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Aussenperron

Abbildung 11-9: Schema Gefahrdungsbild B3: Aussenperron

11.3.3 Gefahrdungsbild C — Belastung der Perronzugange bei Fahrgastwechsel

11.3.3.1 Gefahrdungsbild C1

Das Gefahrdungsbild C1 zeigt die hochste Belastung (bzw. den Belastungsverlauf) der
Ruckstauflache vor den jeweiligen Perronzugangen wahrend eines Fahrgastwechsels
des massgebenden Zuges an einer Perronkante und gleichzeitiger Zugein- oder Zug-
durchfahrt an der benachbarten Perronkante.

Die Belastung wird durch die Aussteigenden des anwesenden Zuges, den Gegenverkehr
auf dem Zugang (durch zustromende Einsteigende des anwesenden Zuges oder allfallige
Folgezuge) sowie weitere relevante Personen (z.B. bahnfremde Verkehre) erzeugt. Das
Gefahrdungsbild C1 gilt nur fur Mittelperrons.

Fir Situationen mit Zugang uber das Gleis bei breiten Zwischenperrons sind ergéanzend
zeitweilig gesperrte Zugange (siehe Sequentialisierungen gemass R RTE 24900) zu be-
ricksichtigen.

Abbildung 11-10: Schema Gefahrdungsbild C1: Mittelperron (Fall mit einfahrendem 2. Zug dargestellt / Fall
mit durchfahrendem Zug nicht dargestellt)

11.3.3.2 Gefahrdungsbild C2

Das Gefahrdungsbild C2 ist nicht sicherheitsrelevant, da keine Zugbewegung an den
Perronkanten stattfindet.

Das GB C2 zeigt die hochste Belastung (bzw. den Belastungsverlauf) der Rickstauflache
vor den jeweiligen Perronzugéangen wahrend eines gleichzeitigen Fahrgastwechsels der
massgebenden Zige an einer (Aussenperron) respektive beiden (Mittelperron) Perron-
kanten.

Die Belastung wird durch die Aussteigenden der anwesenden Zige, den Gegenverkehr
auf dem Zugang (durch zustrémende Einsteigende oder allfdllige Einsteigende der Fol-
gezlige) sowie weitere relevante Personen (z.B. bahnfremde Verkehre) erzeugt.
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Fur Situationen mit Zugang Uber das Gleis bei breiten Zwischenperrons sind erganzend
zeitweilig gesperrte Zugange (siehe Sequentialisierungen gemass R RTE 24900) zu be-
ricksichtigen.

Mittelperron
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Abbildung 11-11: Schema Geféhrdungsbild C2: Mittelperron

Aussenperron .
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Abbildung 11-12: Schema Geféhrdungsbild C2: Aussenperron

11.3.3.3 Gefahrdungsbild C3
Das Gefahrdungsbild C3 zeigt:

— Mittelperron (Abbildung 11-13): Die Belastung (bzw. der Belastungsverlauf) der Riick-
stauflache vor den jeweiligen Perronzugangen wahrend des Fahrgastwechsels des
massgebenden Zuges auf der einen Perronkante bei gleichzeitig andauerndem Per-
sonenabfluss der Aussteigenden des massgebenden, abfahrenden Zuges auf der
anderen Perronkante.

— Aussenperron (Abbildung 11-14): Die Belastung (bzw. der Belastungsverlauf) der
Ruckstauflache vor den jeweiligen Perronzugéangen bei andauerndem Personenab-
fluss des massgebenden Zuges wéahrend dessen Zugabfahrt.

Die Belastung wird erzeugt durch die Aussteigenden der anwesenden Ziige, den Gegen-
verkehr auf dem Zugang (durch Einsteigende des spater abfahrenden Zuges, die zum
Zeitpunkt der Abfahrt des ersten Zuges auf den Perron stromen oder die Einsteigenden
der Folgeziige sowie weitere relevante Personen (z.B. bahnfremde Verkehre)).

Fur Situationen mit Zugang Uber das Gleis bei breiten Zwischenperrons sind erganzend
zeitweilig gesperrte Zugange (siehe Sequentialisierungen geméass R RTE 24900) zu be-
ricksichtigen.
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11.34

Mittelperron

Abbildung 11-13: Schema Geféhrdungsbild C3: Mittelperron

Aussenperron

Abbildung 11-14: Schema Geféhrdungsbild C3: Aussenperron

Gefahrdungsbild D — Belastung der Bahnhofszugénge und Querungen

Das Gefahrdungsbild D zeigt die héchste Belastung (bzw. den Belastungsverlauf) in Que-
rungen bzw. an den Zugangen zum Bahnhof in einem ausgewdahlten Betrachtungsinter-
vall. Die Belastung wird durch die Uberlagerung der Bewegungen aller Bahnhofnutzen-
den im Betrachtungsintervall erzeugt.
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Abbildung 11-15: Schema Geféhrdungsbild D
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11.4 Zeitlicher Verlauf der Gefahrdungsbilder

11.4.1 Eintretensabfolge der Gefahrdungsbilder

Die Abbildung 11-16 und Abbildung 11-17 zeigen den zeitlichen Verlauf von Zugbewe-
gungen an einem Perron. Zug fahrt ein - Zug halt fur den Fahrgastwechsel - Zug fahrt
aus. Im Sinne einer risikoorientierten Betrachtung werden die Gefahrdungsbilder zum
Zeitpunkt des maximalen Platzbedarfes von Personen betrachtet. Die ZeitrAume davor
und danach sind weniger kritisch und werden durch diese Betrachtungsweise mit abge-
deckt.

Die einzelnen Gefahrdungsbilder treten zu folgenden Zeitpunkten ein:

— GB A: direkt vor Halt des Zuges /eines Zuges

— GB B1/C1: am Mittelperron bei Halt eines Zuges an einer Perronseite und vor Ein-
fahrt/Durchfahrt eines Zuges an der zweiten Perronseite. Der Zeitpunkt des maxima-
len Platzbedarfes von Personen auf dem Perron ist relevant. Dieser Zeitpunkt variiert
je nach Zugfolgezeit und Aus- und Einsteigendenverhaltnis.

— GB B2/C2: bei Halt von Ziigen (Zug) an allen Perronseiten. Der maximale Platzbedarf
von Personen auf dem Perron ist relevant. Der Zeitpunkt variiert je nach Zugfolgezeit
und Aus- und Einsteigendenverhaltnis.

— GB B3/C3: bei Abfahrt des ersten (einzigen) Zuges

Der Zeitpunkt des maximalen Platzbedarfes von B1 und C1 bzw. B2 und C2 ist nicht
immer identisch, da fur C1/C2 zusétzlich die Lage der Perronzugéange relevant ist.

A B3/C3
¢ B2/C2 ¢
| - |
A .

-
1
Abbildung 11-16: Schematische Eintretensabfolge Aussenperron
A B1/C1 B3/C3 B3/C3
R TS R
| | - |
| I | I | -‘
t

Abbildung 11-17: Schematische Eintretensabfolge Mittelperron
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11.4.2 Belastungsverlauf

Folgende Erlauterungen beschreiben die Perronbelastung in Abh&ngigkeit vom zeitlichen
Ablauf, beim Personenzufluss, wahrend des Fahrgastwechsels und beim Personenab-
fluss. Sie ist zusatzlich in Abbildung 11-18 illustriert.

— Es wird vereinfacht angenommen, dass Einsteigende gleichméassig Uber einen Zeit-
raum von 10 min vor der planméssigen Abfahrt des Zuges am Perron eintreffen (Aus-
nahme: Anschlussverbindungen von anderen Zigen bzw. Verkehrstragern).

— Der Hochststand der Perronbelastung wird wahrend dem Fahrgastwechsel erreicht.
Vereinfachend wird angenommen, dass der Hochststand erreicht wird, kurz bevor die
Einsteigenden mit dem Einsteigen beginnen, nachdem alle Aussteigenden den Zug
verlassen haben.

— Anschliessend nimmt die Perronbelastung wieder ab. Je grosser die Leistungsfahig-
keit der Perronzugéange im betrachteten Bereich ist, desto schneller sinkt die Belas-
tungskurve.
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maximale Anzahl Personen Die maximale Anzahl Personen auf dem Perron wird in
der Regel dann erreicht, wenn der letzte Aussteigende den Zug verlassen hat.

Summenkurve

Ankunft des Zuges

Steigung = Kapazitat der Zugtiiren

Steigung = Kapazitat der Zugtiiren — Kapazitat der Perronzugénge

Steigung = Kapazitat der Zugtiren

Steigung = Kapazitat der Perronzugénge

Einsteigende betreten den Perron

Einsteigende beginnen einzusteigen
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Personenfluss der Aussteigenden erreicht Zugange

[N
o

Alle Aussteigenden haben den Zug verlassen

11

Aussteigende haben den Perron verlassen

a) Zur Vereinfachung werden Einsteigende, die auf einen Folgezug warten, im Diagramm nicht dargestellt.

Abbildung 11-18: Belastungsverlauf eines Perrons (Perronabschnitts) bei Halt eines Zuges am Perron;

XX.XX.20XX

Oben: Belastungskurve, Anzahl der Aus- und Einsteigenden uberlagert;
Unten: Belastungskurve, Anzahl der Aus- und Einsteigenden summiert.
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12 Lastfalle

12.1 Zielsetzung

Ein grundlegender Arbeitsschritt zur Dimensionierung und Nachweisfihrung von Publi-
kumsanlagen ist die Bestimmung der Lastfalle. Der Lastfall beschreibt die Belastung der
Perrons und der Bahnhofsquerungen mit Personen fiir den Dimensionierungszustand. In
diesem Kapitel wird erlautert, wie die Lastfélle fir eine bestimmte Publikumsanlage defi-
niert und dokumentiert werden (siehe auch die Musterbeispiele in Anhang 0).

12.2 Grundlagen

Die Lastfalle werden im Wesentlichen aus dem Angebots- und Betriebskonzept und dem
daraus resultierenden Personenaufkommen der Zuge (Ein-, Aus- und Umsteigende) ab-
geleitet. Der Lastfall betrifft i.d.R. die Aufkommensspitzen am Morgen oder Abend, wenn
viele Pendler unterwegs sind. Ausnahmen davon sind Publikumsanlagen mit vorwiegend
Freizeitverkehr (siehe Abschnitt 12.2.2).

12.2.1 Dimensionierungszustand und Methodenwahl

Als Dimensionierungszustand wird der fur die Dimensionierung zu betrachtende Zeitho-
rizont bezeichnet. Er hangt von der Nutzungsdauer der Publikumsanlagen ab und ist ent-
sprechend fallspezifisch festzulegen.

Publikumsanlagen sind so zu dimensionieren, dass die Sicherheit der Reisenden auf den
Perrons in einem langfristigen Zeithorizont gewahrleistet werden kann. Mit Prognosen
zum Personenaufkommen kann nur ein beschrankter Zeitraum abgedeckt werden, der
dem Aspekt der Langfristigkeit nicht gerecht wird. Als langfristig gilt ein Zeithorizont, der
Uiber 30 Jahren ab dem Basisjahr liegt. Dieser Richtwert wurde als Kompromiss zwischen
der Lebensdauer einer Anlage (bis 100 Jahre) und den Ublichen Prognosen (tber 30
Jahren mit grésseren Unsicherheiten behaftet) getroffen.

Die Kapazitatsmethode (siehe Abschnitt 12.4.1) ermdglicht die Ermittlung des zukiinfti-
gen Personenaufkommens als Basis fur die Dimensionierung der Publikumsanlagen fur
einen langfristigen Zeithorizont (Uber 30 Jahre), ohne diesen zeitlich genauer festlegen
Zu mussen.

Anlagen mit befristeter Restnutzungsdauer (bis 30 Jahre) konnen auf Basis von Progno-
sen zum Personenaufkommen fir diesen Zeitraum Uberprift werden (Wachstumsme-
thode, siehe Abschnitt 0).

In einzelnen Fallen ist es moglich, dass ein Zwischenzustand das hochste Personenauf-
kommen aufweist und fur die Dimensionierung der Publikumsanlagen massgebend wird.
Beispiele fur solche Falle sind:

— Ein Umsteigebahnhof wird mittelfristig durch durchgebundene Ziige entlastet.
— Eine zusatzliche, neue Haltestelle entlastet mittelfristig eine bestehende Haltestelle.

12.2.2 Unterschiedliche Betrachtungen nach Mobilitatszweck

Je nach Zusammensetzung des Personenaufkommens eines Bahnhofs bzw. Zuges nach
Mobilitatszwecken sind bei der Ermittlung des zukiinftigen Personenaufkommens unter-
schiedliche Betrachtungen erforderlich. Welche Mobilitdtszwecke beim Personenauf-
kommen eines Bahnhofs bzw. Zuges wichtig sind, kann teilweise aus den Ganglinien der
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Verkehrserhebungen abgeleitet werden. Hinweise kénnen auch Umfeldanalysen (Kapi-
tel 7) liefern oder allgemein bekannte Informationen beispielsweise zu Ausflugszielen.

Ist der durchschnittliche Werktagsverkehr (DWV) grosser als der Wochenendverkehr
(DNWYV), dann weisen in vielen Fallen die Zige zwischen 6-9 Uhr und 16-19 Uhr das
grosste Personenaufkommen auf. In diesen Zeiten haben die Mobilitdtszwecke Arbeit
und Ausbildung den gréssten Anteil am Personenaufkommen, abends kann in einigen
Fallen auch der Freizeitverkehr von Bedeutung sein (siehe Abbildung G3.4.1.6 «Nur mit
der Eisenbahn» in [8]). Entsprechend sind haufig die Aufkommensspitzen am Morgen
und am Abend fur die Ermittlung des Personenaufkommens der Lastzuige zu betrachten
und massgebend.

Neben den aus dem DWV oder DNWV abgeleiteten Spitzenverkehren kdnnen weitere
Mobilitatszwecke bzw. spezielle Verkehre zu einem erhdhten Personenaufkommen fih-
ren. Im Rahmen der Vorbereitung fur die Bestimmung der Lastfalle (siehe Abschnitt
12.3.1) ist zu prufen, welche Verkehre an einem Bahnhof vorkommen und bei der Dimen-
sionierung und Nachweisfihrung betrachtet werden.

Der Umgang mit diesen speziellen Verkehren lasst sich wie folgt unterscheiden:

— Fur Verkehre, welche durch den tbrigen dimensionierungsrelevanten Spitzenverkehr
abgedeckt sind (Spezieller Verkehr < dimensionierungsrelevanter Spitzenverkehr), ist
keine zusatzliche Betrachtung notwendig.

— Fur Verkehre, welche grosser sind als der tbrige dimensionierungsrelevante Spitzen-
verkehr (Spezieller Verkehr > dimensionierungsrelevanter Spitzenverkehr), ist eine
Betrachtung notig. Die ISB entscheiden auf Basis einer internen Kosten-Nutzen-Ab-
wagung, unter Bertcksichtigung von Sicherheit und Funktionalitat, welche Situatio-
nen mit Massnahmen begleitet und/oder ganz oder teilweise durch eine gréssere Di-
mensionierung abgedeckt werden.

Es wird zwischen folgenden Verkehren unterschieden:

Ausbildungsverkehr (Schuler, Studenten)

Es gibt Falle, bei denen der Ausbildungsverkehr besonders ausgepragt ist (die am starks-
ten belastete Ziige werden hauptséchlich von Schilern/Studenten genutzt). Hier ist fol-
gendes zu beachten:

— Mit dem durchschnittlichen Werktagesverkehr (DWV) wird das regelméassige Perso-
nenaufkommen unterschatzt (hdherer Anteil Ferien).

— Zusatzlich zu den Ergebnissen von gangigen Verkehrsprognosen bedarf es aus der
Umfeldanalyse Einschatzungen der betroffenen Gemeinde bzw. des betroffenen
Kantons zur Entwicklung der Anzahl Schiler und der Standorte der Schulen.

Freizeitverkehr (Ausfliige, Besuche, Sportaktivitiaten, Ferienreisen, etc.)

Hinweise auf vorwiegenden Freizeitverkehr liegen vor, wenn das Personenaufkommen
am Wochenende und/oder ausserhalb der tiblichen Aufkommensspitzen am Morgen und
Abend hoéher ist. Der Freizeitverkehr ist gegentiber dem Pendlerverkehr unregelméssi-
ger. Bei grosser Unregelmassigkeit des Freizeitverkehrs sind Jahresdurchschnittswerte
zum Personenaufkommen kaum aussagekréaftig. In diesen Fallen werden die Erhebungs-
daten detailliert analysiert (bspw. anhand von Summenkurven der Erhebungswerte) und
daraus das Personenaufkommen fiir die Dimensionierung der Publikumsanlagen abge-
leitet. Reisende des Freizeitverkehrs bewegen sich haufig ausserhalb ihrer gewohnten
Umgebung und sind teilweise mit Gepack und/oder Sportgeréaten (Ski, Velo, etc.) unter-
wegs.
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Abbildung 12-1: Beispiel einer Tagesganglinie mit vorwiegend Freizeitverkehr. In der Stunde 10 gibt es
die grésste Anzahl an Aussteigenden, bereits ab der Stunde 13 gibt es eine grossere An-
zahl an Einsteigenden.

Eventverkehr

Eventverkehr wird verursacht durch einen Anlass jeglicher Art (z.B. einen sportlichen,
kulturellen, kiinstlerischen oder kommerziellen Anlass), welcher ein erhéhtes Personen-
aufkommen mit sich bringt. Events kénnen einmalig oder regelmassig stattfinden.

Sonstiger Verkehr

Neben den oben aufgefiihrten Fallen kann es weitere Situationen geben, die zu einem
erhdhten Personenaufkommen flihren. Beispielsweise wenn das Betriebskonzept im St6-
rungs-, Bau- oder Unterhaltsfall den Halt von Zligen vorsieht, deren Personenaufkommen
das ubliche Aufkommen an einem Bahnhof Uibersteigt.

12.3 Vorgehen
Die Erarbeitung eines Lastfalls erfolgt in funf Schritten:
1) Analyse und Vorbereitung
2) Berechnung des Personenaufkommens der Lastziige
3) Bestimmung der Lastfalle
4) Plausibilisierung
5) Dokumentation
12.3.1 Analyse und Vorbereitung

Diese Phase dient der Zusammenstellung bzw. der Ermittlung der notwendigen Daten
und Informationen fir die in den Schritten 2) und 3) durchzufihrenden Berechnungen:

— Beschaffung der Daten zum Personenaufkommen fur den Prognosezustand

— Eventuelle Anpassung der Prognosedaten unter Berticksichtigung relevanter Umfeld-
entwicklungen gemass der Umfeldanalyse (Kapitel 7)

— Analyse der Grundlagen zum Eisenbahnverkehr (Kapitel 8)

— Ermittlung der Nutzungsdauer (Kapitel 9, Anforderungen an die Anlage)
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— ldentifizierung des massgebenden Zeitraums (siehe Abschnitt 12.4, Aufkommens-
spitzen und Spitzenstunden)

— Uberpriifung der Erfullung der Kriterien des Perrontyps 0 geméass Abschnitt 4.6.3.
Sind diese erflllt, dann entfallen die weiteren Schritte.

12.3.2 Berechnung des Personenaufkommens der Lastzlige
Fur die Berechnung des Personenaufkommens der Lastzuge sind folgende Schritte n6-
tig:

— Wahl der Methode (Kapazitats- / Wachstumsmethode) fiir die Berechnung des Per-
sonenaufkommens (siehe Abschnitt 12.2)
— Berechnung des Personenaufkommens der Lastziige (siehe Abschnitt 12.4)

12.3.3 Bestimmung der Lastfalle
Fir diesen zentralen Arbeitsschritt sind umfassende Kenntnisse Giber den Eisenbahnver-
kehr (Planung, Betrieb, Anlagen) erforderlich.
— Bestimmung der massgebenden Betriebssituation und des Lastfalls (siehe Abschnitt
12.4)
12.3.4 Plausibilisierung und Dokumentation
Der Lastfall beschreibt die Belastung einer Publikumsanlage mit Personen fir einen zu-
kiinftigen Zeithorizont. Es handelt sich dabei um eine Prognose, welche auf verschiede-
nen Annahmen und der verwendeten Methodik beruht. Wie im Allgemeinen bei der Er-
stellung von Prognosen, wird auch hier eine Plausibilisierung der berechneten Resultate
(Personenaufkommen der Ziige) empfohlen.
— Informationen zur Dokumentation der Lastfélle sind im Abschnitt 12.4 zu finden.
12.4 Methodik
Wie bereits im Abschnitt 12.2 erlautert, kommen bei der Bestimmung der Lastfélle zwei
unterschiedliche Methoden fir die Ermittlung des Personenaufkommens der Lastziige
zur Anwendung. Die Tabelle 12-2 zeigt die wesentlichsten Unterschiede der beiden Me-
thoden auf.
Kapazitdtsmethode Wachstumsmethode
Dimensionierungszustand langfristiger Horizont bis 30 Jahren ab Basisjahr
Berechnung Personenaufkom- Aus-/Einsteigende Prognose- Aus-/Einsteigende Prognose-
men der Lastzuge zustand zustand
x  Skalierungsfaktor x  Dimensionierungsfaktor
= Aus-/Einsteigende X Wachstumsfaktor
Dimensionierungszustand = Aus-/Einsteigende
Dimensionierungszustand*
*Korrektur bei Uberlast
Bestimmung Lastfall Die massgebenden Betriebssitu- | Die massgebenden Betriebssitu-
ationen werden in Abh&ngigkeit ationen werden auf Basis des
zu den betrieblichen Randbedin- | Fahrplanentwurfs fur den Prog-
gungen und technischen Még- nosezustand bestimmt.
lichkeiten der Anlage bestimmt.
Tabelle 12-2: Unterschiede zwischen Kapazitats- und Wachstumsmethode
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12.4.1 Kapazitatsmethode

12.4.1.1 Methodischer Ansatz, Skalierungsfaktor

Die Kapazitdtsmethode orientiert sich am Grundsatz, dass neue oder angepasste Publi-
kumsanlagen auf eine lange bzw. «unbefristete» Nutzungsdauer ausgelegt werden. In
den Fokus riickt dabei ein prognose- und fahrplanunabhéngiger Horizont, in welchem die
strecken- sowie fahrzeugseitigen Maximalauslastungen massgebend sind. Die Berech-
nung des zukinftigen Personenaufkommens (Anzahl Aus- und Einsteigende) erfolgt
nicht isoliert fir den Bahnhof, sondern wird unter Einbezug von Linienbetrachtungen her-
geleitet.

Bei der Bestimmung des Personenaufkommens eines Lastzuges mithilfe der Kapazitats-
methode wird angenommen, dass sich das Linienkonzept und die relativen Passagier-
strome fir die geplanten Ausbauschritte nicht veréandern. Die Belegung eines Zuges im
starkstbelasteten Abschnitt der Linie wird bis zur Belastungsgrenze der zukiinftig einge-
setzten Zluge (siehe Anhang A5.3.1) erhoht. Die Fahrgastwechselanteile pro Bahnhof
bleiben gegeniiber dem Prognosezustand unverandert. Die Belegung des Zuges nimmt
somit gleichmassig Uber den ganzen Zuglauf zu. Die Abbildung 12-3 und Abbildung 12-4
veranschaulichen das Prinzip der Kapazitatsmethode.
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® Erh6éhung der Belegung im Zug bis zur Belastungsgrenze

Abbildung 12-3: Anzahl Reisende im Zuglauf und Aus- und Einsteigende pro Bahnhof im Prognosezu-
stand
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Abbildung 12-4: Anzahl Reisende im Zuglauf und Aus- und Einsteigende pro Bahnhof bei Erreichen der
Belastungsgrenze

Die Anwendung des beschriebenen, methodischen Ansatzes flihrt bei Zligen mit erhéhter
Auslastung zu plausiblen Ergebnissen. Demgegeniiber ergeben sich bei Zligen mit ge-
ringen Auslastungen unrealistisch hohe Zunahmen der Anzahl Aus- und Einsteigenden.
Bei solchen Ziigen ist i.d.R. nicht zu erwarten, dass die Belastungsgrenze der Ziige wah-
rend der Lebensdauer der Anlage erreicht wird.

Diesem Sachverhalt wird mit dem sogenannten Skalierungsfaktor Rechnung getragen.
Mit diesem wird fur jeden Zug in Abh&ngigkeit von dessen maximalen Auslastung die
mogliche Zunahme des Personenaufkommens (Aus-/Einsteigende) quantifiziert. Die
Funktion des Skalierungsfaktors wurde so bestimmt, dass diese bei hohen Auslastungen
der Zige dem oben beschriebenen methodischen Ansatz der Kapazitdtsmethode ent-
spricht und bei geringen Auslastungen der Ziige die Zunahme des Personenaufkommens
begrenzt wird (siehe Abbildung 12-5).
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Abbildung 12-5: Verlauf des Skalierungsfaktors in Abhangigkeit zur maximalen Auslastung eines Zuges

Fur wenig belastete Ziige wird ein Skalierungsfaktor S7zax = 3.0 definiert. Bei sehr stark
ausgelasteten Zugen ist die mdgliche Zunahme des Personenaufkommens gering, da
deren Kapazitat bereits ausgeschopft ist. FUr diese Félle liegt der Skalierungsfaktor nahe
bei 1.0. Zwischen diesen beiden extremen Auslastungen wird der Kurvenverlauf des Ska-
lierungsfaktors S(Ausl..) mit dem Parameter ¢bestimmt. Der Skalierungsfaktor beinhal-
tet implizit den sogenannten Dimensionierungsfaktor (dieser wird nur bei der Wachstums-
methode als separater Parameter verwendet).

Der Anhang A3.1 enthalt eine Wertetabelle mit dem Skalierungsfaktor in Abhangigkeit
von der maximalen Auslastung eines Zuges.

12.4.1.2 Zugspezifische Grundlagedaten

Fiur die Bestimmung des Personenaufkommens der Lastziige gemass Kapazitatsme-
thode sind folgende zugspezifischen Grundlagedaten fur die Aufkommensspitzen erfor-
derlich:

— Mittlere Anzahl Aus- und Einsteigende pro Zug beim betrachteten Bahnhof fir den
Prognosezustand

— Mittelwert der maximalen Belastung (Anzahl Reisende) pro Zug auf der betreffenden
Linie oder des betreffenden Korridors fir den Prognosezustand

— Belastungsgrenze der zukiinftig eingesetzten Zige

Fall 1 — Anwendung mit Ergebnissen eines Prognosemodells

Wenn vorhanden, sind Ergebnisse eines Prognosemodells als zugspezifische Grundla-
gedaten (z.B. SBB, SIMBA) zu verwenden, welche die geplanten Angebotsveréanderun-
gen und Strukturentwicklungen bericksichtigen. Eine Anpassung der zugspezifischen
Grundlagedaten ist zu priifen, wenn gemass der Umfeldanalyse (Kapitel 7) spezielle Ent-
wicklungen zu erwarten sind, die mit den Grundlagedaten des Prognosemodells nicht
abgedeckt sind. Basierend auf den gegebenenfalls bereinigten Grundlagendaten des
Prognosezustandes wird anschliessend mit der Kapazitatsmethode das langfristige Per-
sonenaufkommen der Lastzlige berechnet.
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Abbildung 12-6: Anwendung der Kapazitdtsmethode auf Basis von Ergebnissen eines Prognosemodells
(Fall 1)

Fall 2 — Anwendung ohne Ergebnisse eines Prognosemodells

Sind keine Ergebnisse eines Prognosemodells verfligbar, kbnnen zur Beschreibung des
Personenaufkommens auch aktuelle Erhebungsdaten herangezogen werden. Diese be-
durfen keiner Nachbearbeitung, wenn keine wesentlichen Angebotsentwicklungen ge-
plant und keine speziellen Umfeldentwicklungen zu erwarten sind. Ansonsten sind die
aktuellen Erhebungsdaten entsprechend den Verénderungen im Angebot sowie den re-
levanten Umfeldentwicklungen anzupassen. Dafur wird der Beizug von erfahrenen Ver-
kehrsplanern empfohlen. Basierend auf den gegebenenfalls bereinigten Grundlagenda-
ten wird anschliessend mit der Kapazitatsmethode das langfristige Personenaufkommen

der Lastzige berechnet.
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Abbildung 12-7: Anwendung der Kapazitdtsmethode auf Basis von aktuellen Erhebungsdaten (Fall 2)

Identifizierung der Aufkommensspitzen

Die Aufkommensspitzen sind die Zeitraume eines Tages, in denen die Anzahl der Rei-
senden in einer Publikumsanlage regelmassig am hdchsten ist. Diese Spitzen kdnnen je
nach Bahnhof unterschiedlich sein und sind abhangig von der Zusammensetzung des
Personenaufkommens nach Mobilitatszwecken (siehe Abschnitt 12.2.2). In der Regel
weist ein Bahnhof zwei oder mehrere Aufkommensspitzen auf (typisch sind Morgen- und
Abendspitze im Pendlerverkehr).

Am einfachsten lassen sich die relevanten Zeitraume mittels zugscharfer Daten zum Per-
sonenaufkommen (Aus- und Einsteigende) identifizieren. Dabei werden der DWV (v.a.
Pendlerverkehr) im Prognosezustand und der Wochenend- und/oder Saisonverkehr
(Freizeit- und/oder Schulerverkehr) verglichen. Liegen diese Daten nicht vor, kdnnen Ta-
ges- und Wochenganglinien des Personenaufkommens im Ist-Zustand in Kombination
mit den relevanten Umfeldentwicklungen hilfreich sein.

Die Ziige, die wahrend der Aufkommensspitzen verkehren, werden als Lastzlige bezeich-
net. Bei Anwendung der Kapazitadtsmethode wird das Personenaufkommen fiir alle Last-
zuge berechnet.

Ermittlung des Skalierungsfaktors

Fur die Berechnung des fur den Dimensionierungszustand erwarteten Personenaufkom-
mens muss der Skalierungsfaktor fur jeden Lastzug ermittelt werden. Dazu wird zunachst
die maximale Auslastung der Ziige berechnet.

Belyax
Ausly gy = ————
Kapagim
Ausl gy maximale Auslastung des Zuges in der Aufkommensspitze [%]
Belyax maximale Belastung des Zuges im Prognosezustand® [P]
Kapagim Kapazitat des Zuges (Belastungsgrenze) im Dimensionierungszustand [P]

3) bzw. Basisjahr, wenn keine Ergebnisse eines Prognosemodells vorliegen (siehe Abschnitt 12.4.1.2, Fall 2)
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Im Regelfall entspricht die maximale Belastung eines Zuges der hochsten Anzahl Rei-
senden im Zuglauf. In folgenden Fallen wird anstatt der héchsten Anzahl von Reisenden
im gesamten Zuglauf die maximale Belastung im relevanten Teilabschnitt (Korridor) eines
Zuglaufs berucksichtigt:

— Der Zuglauf ist lang und der Zug verbindet mehrere Regionen, Bsp. IC St. Gallen—
Genéve.

— Es handelt sich um Linien, die Giber grosse Knotenbahnhdfe mit hohen Fahrgastwech-
selanteilen fihren und deren Durchbindung hauptsachlich auf betrieblichen Griinden
basiert (geringer Durchfahreranteil).

Die Belastungsgrenze wird anhand der Werte geméass Anhang A5.3.1, auf Basis des
langfristigen Rollmaterialkonzepts mit den maximalen Fahrzeuglangen, die die Anlage/Li-
nie zulasst, ermittelt.

Der Skalierungsfaktor wird anschliessend in Abhéngigkeit von der maximalen Auslastung
gemass der Wertetabelle im Anhang A3.1 abgeleitet.

12.4.1.5 Berechnung des Personenaufkommens der Lastzlge

Die Anzahl Aus- und Einsteigenden fur den Dimensionierungszustand wird mittels der
Anzahl Aus- und Einsteigenden im Prognosezustand* und dem Skalierungsfaktor be-
rechnet:

AuSgim = AUSprog * S (Auslygx)

Eingim = Eingrog * S(AUSIpax)

AuSgim Massgebende Anzahl Aussteigende im Dimensionierungszustand [P]
Eingim Massgebende Anzahl Einsteigende im Dimensionierungszustand [P]
AuSprog Anzahl Aussteigende im Prognosezustand® [P]

Eingog Anzahl Einsteigende im Prognosezustand® [P]

S(Auslyax) Skalierungsfaktor

12.4.1.6 Bestimmung der Lastfélle

Fur jeden Perron und die Bahnhofquerung(en) wird pro Gefahrdungsbild die mass-ge-
bende Betriebssituation im Dimensionierungszustand (Einzelziige oder auch Zugabfol-
gen) bestimmt. Massgebend ist jeweils jene Betriebssituation, aus der das grosste Per-
sonenaufkommen resultiert bzw. die grosste Anforderung an die Dimensionierung der
Anlagenteile entsteht. Dabei sind folgende Grundsatze zu beachten:

— Bei der Anwendung der Kapazitatsmethode ist der betriebliche Normalfall massge-
bend. Es wird von einem ungesttrten Bahnbetrieb mit vollstandig zur Verfiigung ste-
hender und voll funktionsfahiger Bahnanlage ausgegangen (d.h. keine Verspéatun-
gen, Stérungen oder Sperrungen zu Unterhaltszwecken).

— Die Ankunfts- und Abfahrtszeiten geméass Fahrplanentwurf fiir den Prognosezustand
werden bei der Auswahl der Ziige mitbertcksichtigt, jedoch nicht bei der Festlegung
der zeitlichen Abfolge der Ziige. Liegt kein Fahrplanentwurf vor (siehe Abschnitt
12.4.1.2, Fall 2), erfolgt die Auswabhl fahrplanunabhangig.

— Gleichzeitigkeiten und Zugabfolgen werden in Abhangigkeit zu den anlagenspezifi-
schen Mdoglichkeiten des Bahnhofs und der Linie (Gleistopologie, Sicherungsanla-
gen, Einspurabschnitte, etc.) sowie anhand der betrieblichen Randbedingungen

4 bzw. Basisjahr, wenn keine Ergebnisse eines Prognosemodells vorliegen (siehe Abschnitt 12.4.1.2, Fall 2)
5 bzw. Basisjahr, wenn keine Ergebnisse eines Prognosemodells vorliegen (siehe Abschnitt 12.4.1.2, Fall 2)
6 bzw. Basisjahr, wenn keine Ergebnisse eines Prognosemodells vorliegen (siehe Abschnitt 12.4.1.2, Fall 2)
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(Betriebskonzept, Angebotskonzept, Umsteigebeziehungen) festgelegt. Es ist darauf
zu achten, welche Zugkombinationen realistischerweise in einem Bahnhof zusam-
men auftreten kdnnen, aber auch, welche Flexibilitat fir den zukilnftigen Betrieb of-
fengehalten werden soll.

Spricht kein Aspekt gegen den gleichzeitigen Halt von Ziigen an einem Bahnhof, wird
die Gleichzeitigkeit angenommen.

Die Auswahl der Last- und Folgeziige zur Bildung der Betriebssituationen erfolgt schritt-

weise.

1. Auswahl des mass-
gebenden Lastzugs

2. Auswabhl zweiter
Lastzug bei Gleichzei-
tigkeit am Perron

3. Auswabhl weiterer
Lastzuge fur die Ermitt-
lung der Belastung in
Bahnhofquerungen

4. Auswahl von Folge-
ziigen

Lastzug mit der hochsten Anzahl bzw. dem gréssten Flachen-
bedarf fur Einsteigende, Aus- und Einsteigende oder Ausstei-
gende Uber die Zuglange (abhangig vom Geféahrdungsbild)
wahrend der Aufkommensspitze.

Fur die Auswahl werden Lastzlige bertcksichtigt, die im sel-
ben Zeitraum wie der massgebende Lastzug (Schritt 1) ver-
kehren (Richtwert: + 30 min Abweichung zum massgebenden
Lastzug gemass Fahrplanentwurf fir den Prognosezustand).

Fur die Auswahl werden Lastzuige beriicksichtigt, die im sel-
ben Zeitraum wie der im Schritt 1 ausgewahlte Zug verkehren
(Richtwert: £ 30 min Abweichung zum massgebenden Last-
zug gemass Fahrplanentwurf fir den Prognosezustand).

Als Folgezuge werden Lastzuge bezeichnet, die nach Abfahrt
des massgebenden bzw. des zweiten Lastzugs am selben
Perron halten (unabhangig von Perronkante und Fahrrich-
tung) und bei denen angenommen werden kann, dass sich
bereits ein Teil ihrer Einsteigenden auf dem Perron oder in
der Bahnhofquerung aufhalten. Dies trifft in der Regel fur
Zuge zu, die innert 10 min nach dem massgebenden bzw.
dem zweiten Lastzug abfahren (Richtwert abhéngig von der
Beladungskurve der Perrons). Fir die Auswahl werden Last-
zlige bertcksichtigt, die gemass Fahrplanentwurf fir den
Prognosezustand innert 30 min (Richtwert) nach dem mass-
gebenden Lastzug (Schritt 1) bzw. nach dem zweiten Lastzug
(Schritt 2) verkehren.

Nachstehende Aufstellung zeigt die fur die Bestimmung der Lastfalle und Bildung der
Betriebssituationen relevanten Zugkombinationen pro Geféahrdungsbild und Perron bzw.
Bahnhofquerung auf.
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Die Auswahl der Zuige erfolgt nach unterschiedlichen Kriterien:

Kriterium A

Kriterium B

Kriterium C

Kriterium D

Ausgewahlt werden die Lastziige mit der héchsten Anzahl bzw. dem
grossten Flachenbedarf fur Einsteigende, Aus- und Einsteigende
oder Aussteigende Uber die Zuglange.

Ausgewahlt werden die Lastziige mit der héchsten Anzahl bzw. dem

grossten Flachenbedarf flr Einsteigende oder Aussteigende Uber die
Zuglange, die gleichzeitig mit Zug 1 am selben Perron einfahren oder
halten.

Ausgewahlt werden die Lastziige mit der héchsten Anzahl Aus- und
Einsteigenden oder Aussteigenden, die innerhalb des Intervalls am
Bahnhof halten.

Ausgewahlt werden die Lastziige mit hoher Anzahl bzw. grossem
Flachenbedarf fiir Einsteigenden Uber die Zuglange, die nach Zug 1
und 2 (bei Gleichzeitigkeit) am selben Perron halten.

Gefahrdungsbild A

Aussenperron

Zug Zugspezifische Hinweise Massgebende Belastung Auswahlkriterium
Zug 1 Féahrt ein Einsteigende Zug 1 A
Folgeziige Halt nach Zug 1 Einsteigende Folgeziige® D

Mittelperron

Zug Zugspezifische Hinweise Massgebende Belastung Auswabhlkriterium
Zug1l Fahrt ein Einsteigende Zug 1 A
Zug 2 Fahrt ein, gleichzeitiger Einsteigende Zug 2 B
Halt mit Zug 1
Folgeziige  Halt nach Zug 1 und 2 Einsteigende Folgeziige? D

a) anteilméassige Anrechnung (Ermittlung des massgebenden Aufkommens erfolgt im Rahmen der Dimen-
sionierungsberechnung unter Berlicksichtigung der Beladungskurve der Perrons)

Gefahrdungsbild B1

Mittelperron

Zug Zugspezifische Hinweise Massgebende Belastung Auswabhlkriterium
Zugl Fahrgastwechsel Aus- und Einsteigende Zug 1 A

Zug 2 Fabhrt ein, gleichzeitiger Einsteigende Zug 2 B

Halt mit Zug 1

Folgeziige  Halt nach Zug 1 und 2 Einsteigende Folgeziige® D

Zug Zugspezifische Hinweise Massgebende Belastung Auswabhlkriterium
Zugl Fahrgastwechsel Aus- und Einsteigende Zug 1 A

Zug 2 Fahrt durch -

Folgeziige Halt nach Zug 1 Einsteigende Folgeziige @ D

a) anteilméassige Anrechnung (Ermittlung des massgebenden Aufkommens erfolgt im Rahmen der Dimen-
sionierungsberechnung unter Berlicksichtigung der Beladungskurve der Perrons)

XX.XX.20XX
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Gefahrdungsbild B2

Aussenperron

Zug Zugspezifische Hinweise Massgebende Belastung Auswabhlkriterium
Zug 1 Fahrgastwechsel Aus- und Einsteigende Zug 1 A
Folgeziige Halt nach Zug 1 Einsteigende Folgezlge @ D

Mittelperron

Zug Zugspezifische Hinweise Massgebende Belastung Auswabhlkriterium

Zug 1 Fahrgastwechsel Aus- und Einsteigende Zug 1 A

Zug 2 Fahrgastwechsel, Aus- und Einsteigende Zug 2 B
gleichzeitiger Halt mit Zug 1

Folgeziige Halt nach Zug 1 und 2 Einsteigende Folgeziige @ D

a) anteilmassige Anrechnung (Ermittlung des massgebenden Aufkommens erfolgt im Rahmen der Dimen-

sionierungsberechnung unter Beriicksichtigung der Beladungskurve der Perrons)

Gefahrdungsbild C1

Mittelperron

Zug Zugspezifische Hinweise Massgebende Belastung Auswahlkriterium
Zug 1 Fahrgastwechsel Aussteigende Zug 1 A
Zug 2 Fahrt ein oder durch

Gefahrdungshbild C2

Aussenperron

Zug Zugspezifische Hinweise

Massgebende Belastung

Auswahlkriterium

Zug 1 Fahrgastwechsel

Mittelperron

Aussteigende Zug 1

A

Zug Zugspezifische Hinweise Massgebende Belastung Auswahlkriterium
Zugl Fahrgastwechsel Aussteigende Zug 1 A
Zug 2 Fahrgastwechsel, Aussteigende Zug 2 B

gleichzeitiger Halt mit Zug 1
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Gefahrdungsbild D — Intervall 2 Minuten

Beispiel bei Halt von 2 Zligen am Bahnhof innerhalb des Intervalls

Zug Zugspezifische Hinweise Massgebende Belastung Auswabhlkriterium
Zug 1l Fahrgastwechsel Aussteigende Zug 1? A
Zug 2 Fahrgastwechsel Aussteigende Zug 2 C
Folgeziige  Halt nach Zug 1 und 2 Einsteigende Folgezlge @ D

a) anteilméassige Anrechnung (Ermittlung des massgebenden Aufkommens erfolgt im Rahmen der Dimen-

sionierungsberechnung unter Beriicksichtigung der Beladungskurve der Perrons)

b) anteilmassige Anrechnung (Ermittlung des massgebenden Aufkommens erfolgt im Rahmen der Dimen-
sionierungsberechnung unter Berlicksichtigung der Verteilung der Reisenden auf die Bahnhofquerun-

gen)

Gefahrdungsbild D — Intervall 10 Minuten

Beispiel bei Halt von 5 Ziigen am Bahnhof innerhalb des Intervalls

Zug Zugspezifische Hinweise  Massgebende Belastung Auswahlkriterium
Zug 1 Fahrgastwechsel Aus- und Einsteigende Zug 1 A
Zug 2 Fahrgastwechsel Aus- und Einsteigende Zug 2 C
Zug 3 Fahrgastwechsel Aus- und Einsteigende Zug 3 C
Zug 4 Fahrgastwechsel Aus- und Einsteigende Zug 4 C
Zug 5 Fahrgastwechsel Aus- und Einsteigende Zug 59 C

b) anteilmassige Anrechnung (Ermittlung des massgebenden Aufkommens erfolgt im Rahmen der Dimen-
sionierungsberechnung unter Berlicksichtigung der Verteilung der Reisenden auf die Bahnhofquerun-

gen)

12.4.1.7 Dokumentation der Ergebnisse

XX.XX.20XX

Die Dokumentation der Lastfalle erfolgt fiir alle relevanten Aufkommensspitzen. Sie um-
fasst die massgebenden Betriebssituationen fiir jeden Perron und die Bahnhofquerungen
pro Gefahrdungsbild sowie Angaben zu den verwendeten Grundlagen. Die Beschreibung
der Betriebssituationen erstreckt sich Uber einen Zeitraum von 10 min (Richtwert abhan-
gig von der Beladungskurve der Perrons) und beinhaltet:

— Zeitliche Abfolge der Ziige am Perron

— Zugart (RV, FV, IPV, S-Bahn, etc.)
— Start- und Zielbahnhof der Ziige

— Gleisbelegung

— Personenaufkommen (Anzahl Aus- und Ein- und Umsteigende)

— Fahrzeugtyp

— Lé&nge der Zuge

— Belastungsgrenze der Zlige
— Zugspezifische Hinweise

— Bei Bedarf weitere relevanten Angaben und Annahmen
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12.4.2

12.4.2.1

12.4.2.2
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Wachstumsmethode

Methodischer Ansatz

Es ist nicht immer zielfihrend bzw. erforderlich die Publikumsanlage eines Bahnhofs als
Ganzes umzubauen und gemaéass Kapazitatsmethode zu dimensionieren. Insbesondere
bei grosseren Anlagen ist oft nur eine etappierte Weiterentwicklung zweckmassig. Die
Wachstumsmethode ermdglicht die Uberprifung von Anlagen bzw. Anlagenteilen mit be-
fristeter Nutzungsdauer (bis 30 Jahren ab dem Basisjahr), die nicht oder nicht sofort
umgebaut werden. Im Fokus der Wachstumsmethode steht ein zeitlich beschrénkter Di-
mensionierungszustand innerhalb der Restnutzungsdauer.

Die Bestimmung des Personenaufkommens eines Lastzuges mithilfe der Wachstums-
methode erfolgt auf Basis von Wachstumsprognosen und unter Bertcksichtigung des
Angebotskonzepts im Prognosezustand.

Zugspezifische Grundlagedaten

Fur die Bestimmung des Personenaufkommens der Lastziige gemass Wachstumsme-
thode sind folgende zugspezifischen Grundlagedaten fir die Spitzenstunden erforder-
lich:

— Mittlere Anzahl Aus- und Einsteigende pro Zug beim betrachteten Bahnhof fiir den
Prognosezustand

— Mittelwert der maximalen Belastung (Anzahl Reisende) pro Zug auf der betreffenden
Linie oder des betreffenden Korridors fiir den Prognosezustand

— Belastungsgrenze der zukiinftig eingesetzten Zige

Fall 1 — Anwendung mit Ergebnissen eines Prognosemodells

Wenn vorhanden sind Ergebnisse eines Prognosemodells als zugspezifische Grundla-
gedaten (bspw. SBB, SIMBA) zu verwenden, welche die geplanten Angebotsverénde-
rungen und Strukturentwicklungen berlicksichtigen. Eine Anpassung der zugspezifischen
Grundlagedaten ist zu priifen, wenn gemass der Umfeldanalyse (Kapitel 7) spezielle Ent-
wicklungen zu erwarten sind, die mit den Grundlagedaten des Prognosemodells nicht
abgedeckt sind. Basierend auf den gegebenenfalls bereinigten Grundlagendaten des
Prognosezustandes wird anschliessend mit der Wachstumsmethode das Personenauf-
kommen der Lastziige fur den Dimensionierungszustand berechnet.
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Nachfrage

Berlcksichtigung von speziellen

1 Umfeldentwicklungen, die durch das
Prognosemodell nicht abgedeckt sind. - v
@ _-=--" X
T /’”
v X - -
/ l - -
4
X~
I I I > Zeit
Basisjahr  Prognosezustand Dimensionierungszustand
nicht langfristig
\ J \
| |
0] ©)
Verwendung der Ergebnisse Anwendung der
eines Prognosemodells, welches Wachstumsmethode auf
Angebotsveranderungen und Basis von Ergebnissen

Strukturprognosen beriicksichtigt eines Prognosemodells.
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Abbildung 12-8: Anwendung der Wachstumsmethode auf Basis von Ergebnissen eines Prognosemodells
(Fall 1)

Fall 2 — Anwendung ohne Ergebnisse eines Prognosemodells

Sind keine Ergebnisse eines Prognosemodells verfligbar, kbnnen zur Beschreibung des
Personenaufkommens auch aktuelle Erhebungsdaten verwendet werden. Diese bedur-
fen keiner Nachbearbeitung, wenn keine Angebotsentwicklungen bis zum Dimensionie-
rungszustand geplant und keine speziellen Umfeldentwicklungen zu erwarten sind.

Sind Angebotsentwicklungen geplant gilt es auf Basis der aktuellen Erhebungsdaten ab-
zuschatzen, wie sich die Belegung der Ziige mit dem kiinftigen Angebot verandern wird,
ohne das Wachstum des Personenaufkommens bereits zu bericksichtigen. Die Grund-
lage dieser Umlegung bildet i.d.R. das mittlere Personenaufkommen zur Spitzenstunde
im Ist-Zustand. Das Betriebskonzept im Prognosezustand wird anhand der Fahrplanpla-
nungen, dem geplanten Anlagenlayout sowie dem vorgesehenen Rollmaterialkonzept
abgeleitet. Das Personenaufkommen (Aus- und Einsteigende) pro Korridor und Fahrt-
richtung werden auf die Ziige im Prognosezustand umgelegt. Bei der Umlegung sind un-
ter anderem geanderte Ankunfts- und Abfahrtszeiten oder Angebotsverdnderungen zu
bertcksichtigen.

Umlequng bei gleichbleibender Anzahl Ziige, aber gednderter Fahrlage:

— Die Umlegung erfolgt mit einer prozentualen Verteilung unter Beriicksichtigung der
zeitlichen Verschiebung der Fahrlage. Dabei sind Faktoren wie bspw. gednderte Um-
steigebeziehungen und Anschlussmdglichkeiten zu beriicksichtigen und geeignete
Annahmen zu treffen, sofern keine relevanten Daten oder Studien vorliegen.

Umlegung bei einer Taktverdichtung:

— Das Total der Einsteigenden und das Total der Aussteigenden (pro Korridor und Fahr-
richtung in der Spitzenstunde) werden auf die neue Anzahl Zige verteilt. Eine
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gleichmassige Verteilung auf die Zlige entspricht selten der Realitat. Beim Umlegen
sollen deshalb Einfliisse wie bspw. eine geanderte Fahrlage, gednderte Umsteigebe-
ziehungen und Anschlussmaglichkeiten beriicksichtigt werden.

Zusatzlich ist eine Anpassung der zugspezifischen Grundlagedaten zu prifen, wenn ge-
mass der Umfeldanalyse (Kapitel 7) spezielle Entwicklungen zu erwarten sind, die mit
den Grundlagedaten des Prognosemodells nicht abgedeckt sind.

Basierend auf den gegebenenfalls bereinigten Grundlagendaten wird anschliessend das
Personenaufkommen der Lastziige fir den Dimensionierungszustand berechnet.

Nachfrage
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Abbildung 12-9: Anwendung der Wachstumsmethode auf Basis von aktuellen Erhebungsdaten
(Fall 2)

12.4.2.3 Identifizierung der Spitzenstunden

Das Personenaufkommen wird fir alle Lastziige berechnet, die wéahrend der relevanten
Spitzenstunden verkehren.

Zunachst sind analog der Kapazitatsmethode (siehe Abschnitt 12.4.1.2) die relevanten
Aufkommensspitzen zu identifizieren. Die Spitzenstunde ist jene Stunde einer Aufkom-
mensspitze, in der die Anzahl der Reisenden in einer Publikumsanlage am héchsten ist
(60 Minuten-Intervall mit héchster Summe aller Aus- und Einsteigenden am Bahnhof).
Die relevanten Spitzenstunden kénnen je nach Bahnhof unterschiedlich sein und sind
abhangig von der Zusammensetzung des Personenaufkommens nach Mobilitatszwe-
cken (siehe Abschnitt 12.2.2).

12.4.2.4 Berechnung des Personenaufkommens der Lastziige

Die Anzahl Aus- und Einsteigenden im Dimensionierungszustand wird mittels der Anzahl
Aus- und Einsteigenden im Prog_rjosezustand7, dem Dimensionierungsfaktor und dem
Wachstumsfaktor berechnet. Bei Uberlast erfolgt eine Korrektur der Resultate.

Ausgim = AuSprog - Dim-W

bzw. Basisjahr, wenn keine Ergebnisse eines Prognosemodells vorliegen (Fall 2, Abschnitt 12.4.2.2)
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Eingim = Eingrog - Dim-W

AUS gim Massgebende Anzahl Aussteigende im Dimensionierungszustand [P]
Eingim Massgebende Anzahl Einsteigende im Dimensionierungszustand [P]
AuSprog Anzahl Aussteigende im Prognosezustand® [P]

Eing,o4 Anzahl Einsteigende im Prognosezustand® I[P]

Dim Dimensionierungsfaktor [-]

w Wachstumsfaktor [-]

Bei den verwendeten Grundlagedaten zur Anzahl Aus- und Einsteigenden handelt es
sich i.d.R. um Jahresdurchschnittswerte. Mit dem Dimensionierungsfaktor wird dieses
mittlere Personenaufkommen auf ein Aufkommen hochgerechnet, welches statistisch ge-
sehen nicht regelméssig Uberschritten wird. Der anzuwendende Dimensionierungsfaktor
ist abhangig von der Zusammensetzung des Verkehrs nach Mobilitatszweck (siehe An-
hang A5.3.2).

Basieren die Angaben zum Personenaufkommen auf einem Prognosemodell wie bei-
spielsweise SIMBA (SBB) ist die Anwendung des Wachstumsfaktors nur noch auf das
erwartete Wachstum zwischen Prognosezustand und Dimensionierungszustand zu be-
ricksichtigen. Steht kein Prognosemodell zur Verfligung ist der Wachstumsfaktor anhand
der Resultate einer anderen Verkehrsmodell-Anwendung (beispielsweise eines Kantons)
zu ermitteln. Fallweise kann auch eine Schatzung basierend auf einer Strukturprognose
(beispielsweise Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzprognosen) erfolgen. Die Resultate der
Umfeldanalyse sind mit zu berticksichtigen. Gegebenenfalls sind fur einen Bahnhof un-
terschiedliche Wachstumsfaktoren pro Korridor oder Linie in Betracht zu ziehen.

Bei der Anwendung der Wachstumsmethode kann es auf Linien mit hoher Belegung zu
einer Uberlast kommen. Von Uberlast wird gesprochen, wenn die geméss Wachstums-
prognosen erwartete hochste Belegung eines Zuges Uber dessen Belastungsgrenze
liegt. Die Belegung eines Zuges im Dimensionierungszustand kann in der Regel nicht
ohne weiteres ermittelt werden. Im Sinne einer Vereinfachung und Naherung darf ange-
nommen werden, dass eine Uberlast vorliegt, wenn das geméass Wachstumsmethode
berechnete Personenaufkommen eines Zuges hoher ist als bei Anwendung der Kapazi-
tatsmethode.

Bei Anwendung der Wachstumsmethode ist es also erforderlich, das Personenaufkom-
men der Lastzlige auch gemass Kapazitatsmethode zu berechnen und die Resultate zu
vergleichen. Wird bei einem Zug eine Uberlast festgestellt, ist diese auf andere Ziige
umzulegen. In Anlehnung an den methodischen Ansatz der Kapazitdtsmethode erfolgt
eine Umlegung der Uberlast auch an Bahnhdfen, die nicht im Abschnitt mit der hochsten
Belegung im Zug liegen. Zun&chst ist auf den friiheren und/oder nachsten Zug im selben
Korridor umzulegen, um die Anzahl Aus- und Einsteigende des Zuges mit Uberlast zu
reduzieren. Sollten diese Ziige die Uberlast nicht oder nur teilweise aufnehmen kénnen,
so wird auf andere plausible Ziige umgelegt.

8 pbzw. Bas
9 bzw. Bas

XX.XX.20XX
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12.4.2.5

Uberlast

. 15 125
Berechnete Anzahl Aussteigende gemass Wachstumsmethode*

Berechnete Anzahl Aussteigende geméss Kapazitatsmethode 110

* vor Korrektur bei Uberlast

Abbildung 12-10: Methodenvergleich zur Feststellung von Uberlast (Beispiel)

Bestimmung der Lastfalle

Der Fahrplanentwurf der Spitzenstunde bildet die massgebende Betriebssituation. An-
hand des Fahrplanentwurfs und dem Betriebskonzept werden fir jeden Perron und die
Bahnhofquerungen jene Zugkombinationen (Einzelziige oder auch Zugabfolgen) ermit-
telt, aus denen das grosste Personenaufkommen resultiert bzw. die grosste Anforderung
an die Dimensionierung der Anlagenteile entsteht. Dabei sind folgende Grundséatze zu
beachten.

— Die Ankunfts- und Abfahrtszeiten gemass Fahrplanentwurf werden bei der Auswabhl
der Zige berlicksichtigt.

— Im Fahrplanentwurf und Betriebskonzept vorgesehene Gleichzeitigkeiten werden be-
ricksichtigt.

— Uberlegungen zu moglichen Verspatungsfallen sind durchzufiihren und im Sinne von
Szenarien zu berucksichtigen.'?

— Lange und Typ der Fahrzeuge werden anhand des kiinftigen Rollmaterialkonzepts,
der erwarteten Belegung und betrieblichen Aspekten (beispielsweise die Mdglichkei-
ten fur das Starken/Schwachen von Ziigen) festgelegt. Im Gegensatz zur Kapazitats-
methode werden nicht ausschliesslich die maximalen Fahrzeuglangen, die die An-
lage/Linie zulasst, bertcksichtigt.

Nachstehende Aufstellung zeigt die fur die Bestimmung der Lastfalle und Bildung der
Betriebssituationen relevanten Zugkombinationen pro Gefahrdungsbild und Perron bzw.
Bahnhofquerung auf. Die Auswahl der Zlge erfolgt nach unterschiedlichen Kriterien:

Kriterium A Ausgewahlt werden die Lastziige mit der hochsten Anzahl bzw. dem
grossten Flachenbedarf fur Einsteigende, Aus- und Einsteigende
oder Aussteigende Uber die Zuglange

Kriterium B Ausgewahlt werden die Lastziige mit der hochsten Anzahl bzw. dem
grossten Flachenbedarf fir Einsteigende oder Aussteigende Uber die
Zuglange, die gleichzeitig mit Zug 1 am selben Perron einfahren oder
halten.

Kriterium C Ausgewahlt werden die Lastziige mit der h6chsten Anzahl Aus- und
Einsteigen-den oder Aussteigenden, die innerhalb des Intervalls am
Bahnhof halten.

Kriterium D Ausgewahlt werden die Lastziige mit hoher Anzahl bzw. grossem
Flachenbedarf fir Einsteigenden Uber die Zuglange, die nach Zug 1
und 2 (bei Gleichzeitigkeit) am selben Perron halten.

10) R
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Gefahrdungsbild A

Aussenperron

Zug Zugspezifische Hinweise Massgebende Belastung Auswahlkriterium
Zug1l Fahrt ein Einsteigende Zug 1 A
Folgeziige  Halt nach Zug 1 Einsteigende Folgeziige® D

Mittelperron

Zug Zugspezifische Hinweise Massgebende Belastung Auswabhlkriterium
Zug 1 Fahrt ein Einsteigende Zug 1 A
Zug 2 Fahrt ein, gleichzeitiger Halt  Einsteigende Zug 2 B
mit Zug 1
Folgeziige  Halt nach Zug 1 und 2 Einsteigende Folgezlige® D

a) anteilméassige Anrechnung (Ermittlung des massgebenden Aufkommens erfolgt im Rahmen der Di-
mensionierung und Nachweisfiihrung unter Beriicksichtigung der Beladungskurve der Perrons)

Gefahrdungsbild B1

Mittelperron

Zug Zugspezifische Hinweise Massgebende Belastung Auswahlkriterium
Zug 1l Fahrgastwechsel Aus- und Einsteigende Zug 1 A
Zug 2 Fahrt ein, gleichzeitiger Halt Einsteigende Zug 2 B
mit Zug 1
Folgeziige  Halt nach Zug 1 und 2 Einsteigende Folgezlige® D
Zug Zugspezifische Hinweise  Massgebende Belastung Auswahlkriterium
Zugl Fahrgastwechsel Aus- und Einsteigende Zug 1 A
Zug 2 Fahrt durch —
Folgezige Halt nach Zug 1 Einsteigende Folgezlige® D

a) anteilmassige Anrechnung (Ermittlung des massgebenden Aufkommens erfolgt im Rahmen der Di-
mensionierung und Nachweisflhrung unter Beriicksichtigung der Beladungskurve der Perrons)
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Gefahrdungsbild B2

Aussenperron

Zug Zugspezifische Hinweise Massgebende Belastung Auswahlkriterium
Zug1l Fahrgastwechsel Aus- und Einsteigende Zug 1 A
Folgezige Halt nach Zug 1 Einsteigende Folgezlge @ D

Mittelperron

Zug Zugspezifische Hinweise Massgebende Belastung Auswahlkriterium

Zugl Fahrgastwechsel Aus- und Einsteigende Zug 1 A

Zug 2 Fahrgastwechsel, gleich-  Aus- und Einsteigende Zug 2 B
zeitiger Halt mit Zug 1

Folgezige Halt nach Zug 1 und 2 Einsteigende Folgeziige? D

a) anteilmassige Anrechnung (Ermittlung des massgebenden Aufkommens erfolgt im Rahmen der Di-
mensionierung und Nachweisflihrung unter Beriicksichtigung der Beladungskurve der Perrons)

Gefahrdungsbild C1

Mittelperron

Zug Zugspezifische Hinweise Massgebende Belastung Auswabhlkriterium
Zug1l Fahrgastwechsel Aussteigende Zug 1 A
Zug 2 fahrt ein oder durch -

Gefahrdungshild C2

Aussenperron

Zug Zugspezifische Hinweise

Massgebende Belastung

Auswahlkriterium

Zug 1 Fahrgastwechsel

Mittelperron

Aussteigende Zug 1

A

Zug Zugspezifische Hinweise Massgebende Belastung Auswahlkriterium
Zugl Fahrgastwechsel Aussteigende Zug 1 A
Zug 2 Fahrgastwechsel, gleichzei- Aussteigende Zug 2 B

tiger Halt mit Zug 1
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12.4.2.6

XX.XX.20XX

Gefahrdungsbild D — Intervall 2 Minuten

Beispiel bei Halt von 2 Zligen am Bahnhof innerhalb des Intervalls

Zug Zugspezifische Hinweise Massgebende Belastung Auswabhlkriterium
Zug 1l Fahrgastwechsel Aussteigende Zug 1? A
Zug 2 Fahrgastwechsel Aussteigende Zug 2 C
Folgezige Halt nach Zug 1 und 2 Einsteigende Folgezlge @ D

a) anteilméassige Anrechnung (Ermittlung des massgebenden Aufkommens erfolgt im Rahmen der Dimen-
sionierung und Nachweisfuihrung unter Beriicksichtigung der Beladungskurve der Perrons)

b) anteilmassige Anrechnung (Ermittlung des massgebenden Aufkommens erfolgt im Rahmen der Dimen-
sionierung und Nachweisfuihrung unter Beriicksichtigung der Verteilung der Reisenden auf die Bahnhof-
querungen)

Gefahrdungsbild D — Intervall 10 Minuten

Beispiel bei Halt von 5 Zligen am Bahnhof innerhalb des Intervalls

Zug Zugspezifische Hinweise Massgebende Belastung Auswahlkriterium
Zug 1 Fahrgastwechsel Aus- und Einsteigende Zug 1 A
Zug 2 Fahrgastwechsel Aus- und Einsteigende Zug 2 C
Zug 3 Fahrgastwechsel Aus- und Einsteigende Zug 3" C
Zug 4 Fahrgastwechsel Aus- und Einsteigende Zug 4 C
Zug 5 Fahrgastwechsel Aus- und Einsteigende Zug 5° C

b) anteilmassige Anrechnung (Ermittlung des massgebenden Aufkommens erfolgt im Rahmen der Dimen-
sionierung und Nachweisfuhrung unter Berucksichtigung der Verteilung der Reisenden auf die Bahnhof-
querungen)

Dokumentation der Ergebnisse

Die Dokumentation der Lastfalle erfolgt fur alle relevanten Spitzenstunden. Sie umfasst
die Beschreibung der massgebenden Betriebssituation sowie Angaben zu den verwen-
deten Grundlagen. Die Beschreibung der Betriebssituation erstreckt sich Uber einen Zeit-
raum von 60 min und beinhaltet:

— Ankunfts- und Abfahrtszeiten der Ziige gemass Fahrplanentwurf
— Zugart (RV, FV, IPV, S-Bahn, etc.)

— Start- und Zielbahnhof der Zige

— Gleisbelegung

— Personenaufkommen (Anzahl Aus- und Ein- und Umsteigende)
— Fahrzeugtyp

— Lange der Zige

— Belastungsgrenze der Zlige

— Zugspezifische Hinweise

— Bei Bedarf weitere relevanten Angaben und Annahmen
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13 Vordimensionierung

13.1 Zielsetzung

Um schon in den frihen Projektphasen eine Vorstellung tber die erforderlichen Masse
der Publikumsanlage und deren Anlagenteile zu erhalten, und um die grundsatzliche Re-
alisierbarkeit eines Projektes zu Uberprifen, ist es sinnvoll, fur die Publikumsanlage eine
Vordimensionierung durchzufihren. Dabei werden anhand festgelegter, vereinfachter
Regeln lGberschlagige Annahmen Uber die zu erwartenden Ergebnisse der Dimensionie-
rung getroffen. Die weitere Planung im Projekt verlauft auf Basis dieser Annahmen, bis
zur finalen Dimensionierung.

Das Anlagenkonzept (siehe Kapitel 10) ist in einem iterativen Prozess zusammen mit der
Vordimensionierung zu erarbeiten. Dabei sind Kenntnisse ber die Gesetzmassigkeiten
des Fussverkehrs und die Dimensionierungsgrundlagen der Anlagenelemente fur den
Planenden von zentraler Bedeutung.

Mit der Vordimensionierung soll bereits eine moglichst hohe Planungssicherheit bei ge-
ringem Reifegrad des Projekts erreicht werden. Aus der Vordimensionierung resultiert
eine robuste Publikumsanlage, inkl. der wesentlichen Abmessungen der Anlagenele-
mente.

13.2 Grundlagen

Die Vordimensionierung basiert auf dem geplanten Anlagenkonzept. Je nach Reifegrad
des Projekts kdnnen Grundlagen mit unterschiedlichen Detaillierungsgraden von Skizzen
bis zu ausgearbeiteten Situationsplanen fur die Beurteilung herangezogen werden.

Die grundlegenden Angaben fur die Vordimensionierung kénnen den Kapiteln 7 bis 12
entnommen werden. Fur die Vordimensionierung einfacher Publikumsanlagen kénnen
wenige Grundlagen wie DWV/DTV und Wachstumsprognosen ausreichen.

Weiter sind die Vorgaben aus den anerkannten Normen, Ausfihrungsbestimmungen und
Regelwerken anzuwenden. Im Anhang A2 und Anhang A4 stehen Arbeitshilfen und Plan-
masse fir die Vordimensionierung zur Verfugung.

Bei der Vordimensionierung ist besonders auf nachfolgende Themen zu achten:

— Perronnutzlange

— sicherer Bereich neben festen Anlagenteilen!?
— Lage und Masse der Zugange

— meistbelastete Perronbereiche

— vorhersehbare Nutzungsanderungen

Die meistbelasteten Bereiche der Perrons sind in der Regel die Bereiche in der unmittel-
baren Nahe der Zugdnge (ca. 40 m je Richtung). Bei dezentralen Querungen kann es
Abweichungen geben.

11) Der Fokus liegt hierbei vor allem auf Zugdngen bzw. Anlagenteilen, welche sich gar nicht oder nur mit sehr
grossem Aufwand eliminieren lassen.
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@® 40 m ab Mindung Zugang Rampe
@ 40 m ab Mindung Zugang Treppe
® Meist belasteter Perronbereich

Abbildung 13-1: Schematische Darstellung der meistbelasteten Perronbereiche fur die Vordimensionie-
rung

13.3 Identifikation der Nachweistiefe Perron und Querung
Je nach Typisierung des Perrons und der Querung sind unterschiedliche Nachweistiefen
erforderlich. Fur die Durchfiihrung der Vordimensionierung wird daher fir jedes Perron
der Perrontyp sowie flr Querungen die Art der Querung bestimmt.

13.3.1 Identifikation der Nachweistiefe flr Perrons
Fur die Bestimmung des Perrontyps ist sowohl die Zuordnung basierend auf dem zu er-
wartenden Personenaufkommen als auch die Prifung der Kriterien fir den jeweiligen
Perrontyp erforderlich. Die Kriterien sind dem Abschnitt 4.6 zu entnehmen.

13.3.2 Identifikation der Nachweistiefe fiir Querungen
Fur Querungen kdnnen einfache, nicht sicherheitskritische Verhaltnisse oder normale/kri-
tische Verhaltnisse festgestellt werden. Das Vorgehen besteht aus der Prifung der Kri-
terien gemass Abschnitt 4.6.6.

13.4 Vorgehen

13.4.1 Perrontyp 0/l
Bei Perrons mit Perrontyp O/I werden die Kriterien fur einfache, nicht sicherheitskritische
Verhaltnisse (siehe Abschnitt 4.6.3 bis 4.6.6) eingehalten und die Anlagen entsprechend
dimensioniert.

13.4.2 Perrontyp I

Fur die Vordimensionierung von Perrontyp Il stehen zwei Methoden geméass Abschnitt
13.5 zur Verfigung. Bei Bedarf kdnnen fur unterschiedliche Anlagenteile einer Publi-
kumsanlage unterschiedliche Methoden angewendet werden. Dies macht vor allem bei
ungleichmassiger Nutzung der Anlagenteile Sinn. Es wird folgendes Vorgehen bei der
Vordimensionierung empfohlen:
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13.4.3

13.5

Analyse

Systematisches Erfassen der Nutzungsanforderungen und der daraus resultierenden
Auswirkungen auf das geplante Anlagenlayout. Auf Basis der vorliegenden Informationen
wird in diesem Arbeitsschritt die Methode fir die Vordimensionierung gewabhilt.

Lésungsfindung

Studium und Auswahl plausibler Varianten des Anlagelayouts und der Anlagennutzung.

Entscheidung

— Uberprifung und Bewertung der Varianten

— Vertiefung von Konfliktbereichen

— Bearbeitung der gewahlten Losung (Bemessung der Anlagenelemente, Abstimmung
der Anlagenelemente aufeinander)

Die Vordimensionierung und die getroffenen Annahmen werden zu Prifzwecken und zur
Nachvollziehbarkeit dokumentiert.

Querungen

Fur Querungen mit einfachen, nicht sicherheitskritischen Verhéltnissen kénnen die
Masse gem. der Kriterien in Abschnitt 4.6.6 angewendet werden.

Fur alle Gbrigen Querungen kann die notwendige Breite analog der nachfolgenden Me-
thoden fir Perrons abgeleitet werden.

Methodik

13.5.1

Fir die Vordimensionierung der Publikumsanlage stehen zwei Methoden zur Verfigung:

— Vordimensionierung nach der zu erwartenden Nutzung und Regelabmessungen
— Vordimensionierung nach den Methoden der Dimensionierung.

Wenn zu einem frilhen Zeitpunkt in der Projektierung hohe Planungssicherheit besteht,
kann auf eine Vordimensionierung verzichtet und direkt die Dimensionierung durchge-
fuhrt werden.

Vordimensionierung nach der zu erwartenden Nutzung und Regelabmessungen

Es wird die erforderliche bzw. optimale Grosse der Anlagenelemente anhand der zu er-
wartenden Nutzung und der Regelabmessungen festgelegt. Dabei werden nachfolgende
Arbeitsschritte ausgefihrt:

— Schrittweise Priifung der massgebenden Querschnitte:

— Herleitung der erwarteten Begegnungsfalle und Ableiten der erforderlichen Masse
im Querschnitt (siehe Anhang A4)

— Herleitung der erforderlichen Masse im Querschnitt mit Regelabmessungen
(siehe Anhang A2)

— Vergleich und Festlegen der massgebenden Querschnitte aus den vorrausgegan-
genen Herleitungen

— Abstimmung des Gesamtsystems
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Mit der Vordimensionierung nach der zu erwartenden Nutzung wird einer Unterdimensi-
onierung entgegengewirkt, die aufgrund der Anwendung der Mindestmasse gemass AB-
EBV zu Art. 21, AB 21.2 Uber die gesamte Publikumsanlage entstehen kann.

13.5.1.1 Zu erwartende Nutzung (Begegnungsfélle)

Die zu erwartende Nutzung beschreibt die Interaktion der Nutzenden untereinander und
mit der geplanten Publikumsanlage. Eine Geféahrdung der Nutzenden kann auch bei ge-
ringem Personenaufkommen auftreten.

Betrachtet werden die massgebenden Querschnitte der Publikumsanlage, mit Fokus auf
den verflgbaren sicheren Bereich neben festen Anlagenteilen.

In Anlehnung an VSS 40201 wird das Lichtraumprofil des Nutzenden fir die Beurteilung
angewendet. Das Lichtraumprofil umschreibt die erforderliche Querschnittsflache im
Querschnitt und setzt sich aus den Grundabmessungen, dem Bewegungsspielraum (vgl.
Anhang A5.5.6) und dem Sicherheitszuschlag zusammen (siehe VSS 40201, Abbildung
1 «Lichtraumprofil der Fussganger»).

Fur die Beurteilung der erforderlichen sicheren Breite wird die zu erwartende Nutzung
ermittelt. Dabei werden Faktoren wie Verhaltensmuster, Attraktoren, Ereignishaufigkeit,
Lage des Querschnitts auf dem Perron und erforderliche Zirkulationswege miteinbezo-
gen.

Fur die Betrachtung der zu erwartenden Nutzung werden die einzelnen Lichtraumprofile
im Querschnitt addiert, um den Gesamtabstandsbedarf fir den massgebenden Begeg-
nungsfall zu ermitteln.

Abbildung 13-2: Querschnitt Publikumsanlage mit Lichtraumprofilen der Nutzenden

Im Anhang A4 stehen die Lichtraumprofile der Nutzenden mit einigen Anwendungsbei-
spielen zur Verfiigung.

13.5.1.2 Regelabmessungen

Zur Vordimensionierung stehen die im Anhang A4 aufgefiihrten Hilfsmittel zur Anwen-
dung von Regelabmessungen zur Verfligung.

Regelabmessungen und deren Anwendung sind in den genannten Regelwerken (siehe
Kapitel 2) enthalten. Planmasse und Dimensionierungsrichtwerte sind in den Anhangen
A2 und A5 beschrieben.
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Die Plan- und Mindestmasse des sicheren Bereichs sind einzuhalten. Unterschreitungen
sind zu begruinden und auf ihre Regelkonformitat zu prifen. Bei erh6hten Personenauf-
kommen besteht ggfs. der Bedarf, die Breite des sicheren Bereichs Uber die Regelab-
messungen hinaus zu vergréssern. Die zuséatzliche Breite des sicheren Bereichs ist zu
ermitteln.

13.5.1.3 Abstimmung des Gesamtsystems

13.5.2

Nach der elementweisen Vordimensionierung der Anlagenelemente ist das Gesamtsys-
tem aufeinander abzustimmen. Zwischen den Anlagenelementen bestehen Beziehun-
gen, sodass komplexe Wechselwirkungen untereinander maglich sind. Diese sind bei der
Vordimensionierung zu beachten.

Vordimensionierung nach den Methoden der Dimensionierung

Die Vordimensionierung kann auch nach den Methoden der Dimensionierung gemass
den Kapiteln 14 bis 20 durchgefiihrt werden.

Dieses Vorgehen empfiehlt sich, wenn:

— stark frequentierte Perrons zu erwarten sind.

— bei grosseren Publikumsanlagen die Komplexitat des Systems «Anlage/Nutzung»
sehr gross wird.

— bei der Vordimensionierung nach der zu erwartenden Nutzung und Regelabmessun-
gen Themen erkannt werden, die eine vertiefte Betrachtung erfordern.

— fur Anlagenelemente gleichwertige Varianten beurteilt werden sollen.
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14

Dimensionierung und Nachweisflihrung:
Grundlagen

14.1

Zielsetzung

14.2

Die Dimensionierung erfolgt nach Abschluss samtlicher Planungsstadien und weist die
Sicherheit und Funktionalitat der - Publikumsanlage fir die vorgesehenen Nutzungen,
die prognostizierte Nachfrage und die erwartete Nutzungsdauer nach. Die Nachweisflih-
rung erfolgt entsprechend fiir bestehende Anlagen.

Gegebenenfalls wird ein iterativer Prozess zwischen Planung und Dimensionierung ein-
geleitet, bis der Nachweis erbracht werden kann.

Grundlagen

14.3

Die Dimensionierung und Nachweisflihrung basiert auf dem geplanten bzw. dem zu un-
tersuchenden Anlagenkonzept sowie auf der Vordimensionierung. Fur die Beurteilung
werden ausgearbeitete Plangrundlagen herangezogen.

Ausgangspunkt der Dimensionierung und Nachweisfiihrung sind die Nutzungsanforde-
rungen, die an die zu dimensionierende Publikumsanlage gestellt werden. Diese sind im
Nutzungskonzept festgehalten (siehe Kapitel 6).

Weitere Grundlagen sind die Vorgaben aus den anerkannten Normen, Ausfiihrungsbe-
stimmungen und Regelwerken. Im Anhang A5 stehen Dimensionierungsrichtwerte fir die
Dimensionierung und Nachweisfuhrung zur Verfugung.

Vorgehen

XX.XX.20XX

Fur die Ausarbeitung der Dimensionierung und Nachweisfiihrung werden die Arbeits-
schritte gemass nachfolgender Abbildung durchgefihrt.

Fur die Perrontypen O oder | sowie fir Querungen mit einfachen, nicht sicherheitskriti-
schen Verhaltnissen erilbrigt sich eine weitere Nachweisfiihrung. Fir diese wurde bereits
ein generischer Nachweis erbracht, der Nachweis der Erfillung der jeweiligen Kriterien
ist somit ausreichend. Details zum Nachweis von Perrontyp O und | sind Abschnitt 4.6 zu
entnehmen.

Sofern die Kriterien fur den Perrontyp 0 bzw. den Perrontyp | nicht erfillt werden kénnen,
entspricht der betrachtete Perron dem Perrontyp Il. Fur diesen Perrontyp ist eine detail-
lierte Nachweisfihrung, wie sie in den nachfolgenden Kapiteln beschrieben ist, durchzu-
fuhren.

Entwurf 2. Lesung vom 9.5.2025 .
© VoV



R RTE 24200 Publikumsanlagen 97

Publikumsanlage
Projekt (Bestand, Studie, Planung)

Kriterien
Nachweistiefe

Typ |

Kriterien
Nachweistiefe
Typ O

ja
v
Dimensionierung: gem.
Kriterien Typ O

v

Dimensionierung: gem.
Kriterien Typ |

|
|
[
| j2
[
[
[

|
IUberpriifung der

I0berpriifung der

e —— e — —— ———

v v

Dimensionierung Uberprufung
(neue Publikumsanlage) (bestehende Publikumsanlage)

| Perronnutzung (Kap. 15) |

v v

| Perronflache (Kap. 16) |
v v

Abschnittsbildung (Kap. 16.4)
Ermittlung der verfugbaren Perronflache (Kap. 16.5)
Ermittlung der erforderlichen Perronflache (Kap. 16.6)

v v

erforderliche Perronflache (Kap. 16.6.1/2) |

v v ‘ :

Querungen
Abstandsbeurteilung bei Elementen auf dem Perron Perfon- und
(Kap. 17) zugange Bahnhof-
P (Kap. 18) zugange
(Kap. 19)

v v

Funktionalitat des Bahnhofs (Kap. 20) |

Abbildung 14-1: Prozessdarstellung Dimensionierung und Nachweisfiihrung
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Die Dimensionierung und Nachweisfuhrung ist fur die gesamte Publikumsanlage durch-
zufuhren. Es wird zwischen neuen und bestehenden Publikumsanlagen bzw. Anlagen-
teilen unterschieden. Aufgrund der Unterscheidung wird bei:

— neuen Publikumsanlagen eine Dimensionierung vorgenommen.
— bestehenden Publikumsanlagen eine Uberprifung erfolgen.

Die Nachweismethoden sind im Allgemeinen die gleichen. Aufgrund der unterschiedli-
chen restlichen Nutzungsdauer wird allerdings eine differenzierte Risikobetrachtung un-
ter Beriicksichtigung der folgenden Hinweise geflhrt:

— Querschnittseinschréankungen der Breite des sicheren Bereiches auf den Perrons
durfen bei bestehenden Publikumsanlagen eher auftreten als bei heuen Publikums-
anlagen.

— Die Abstande bei Elementen auf Mittelperrons werden bei neuen Publikumsanlagen
durch die Perronbelastung auf der Seite des haltenden Zuges dimensioniert. Hinge-
gen darf bei bestehenden Publikumsanlagen die Perronbelastung durch die an bei-
den Gleisen haltenden Ziige auf beide Seiten von Elementen verteilt werden.

— Es wird eine unterschiedliche Herleitung der Lastfalle angewendet.

Die zu erwartende Nutzungsdauer der neuen und bestehenden Anlagenteile ist massge-
bend fir die anzuwendende Lastfallmethode.

Im Anhang A6.1 wird an einem Beispiel die Auswahl aufgezeigt.

14.4 Methodik

14.4.1 Dimensionierung und Nachweisfihrung
Das detaillierte Vorgehen zur Dimensionierung und Nachweisfiihrung der einzelnen An-
lagenteile wird in den Kapiteln 15 bis 20 beschrieben.

14.4.2 Alternative, erweiterte Dimensionierung und Nachweisfiihrung
Je nach Komplexitéat des Projektes oder der Fragestellung, aber auch wenn die Nach-
weise mit den beschriebenen Methoden nicht erbracht werden kénnen, kann eine detail-
lierte dynamische Betrachtung angezeigt sein, die den Beizug einer entsprechend sach-
verstandigen Person fur Personenfliisse erfordert.
Durch eine erweiterte Dimensionierung und Nachweisfiihrung ist es beispielsweise mdg-
lich, den zeitlichen Verlauf des Personenaufkommens in einer Publikumsanlage aufzu-
zeigen. Damit konnen die z.T. statischen Methoden prazisiert werden.
Abweichungen von Methoden der R RTE 24200 sind zuléssig, wenn sie begriindet wer-
den kdnnen.

14.5 Interpretation und Umgang mit den Resultaten

Die Resultate der Dimensionierung und Nachweisfiihrung beduirfen einer Interpretation
durch die erstellende Person. Zwischen den Analysen (siehe Kapitel 16 ff.) bestehen Ab-
hangigkeiten. Die Ergebnisse kdnnen sich gegenseitig beeinflussen. In der Regel gilt ein
Nachweis mit einem Belastungsgrad < 100 % als erbracht. Bei einer Annéherung an die-
sen Grenzwert ist es sinnvoll, die Ergebnisse mit einer Sensitivitatsanalyse zu plausibili-
sieren.
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14.5.1

Mit der Interpretation wird zudem gezeigt, innerhalb welcher Grenzen die Dimensionie-
rung und Nachweisfiihrung durchgefiihrt wurde und welche Faktoren berticksichtigt bzw.
mdgliche Unsicherheiten ausgeschlossen wurden.

Im Rahmen der Interpretation kdnnen Empfehlungen ausgesprochen werden, wie z.B.
die Durchfiihrung einer erweiterten Dimensionierung und Nachweisfiihrung oder eines
regelmassigen Monitorings der Publikumsanlage.

Beispiel fir den Aufbau einer Sensitivitatsanalyse

In einer Sensitivitatsanalyse werden fir die Dimensionierung und Nachweisfiihrung meh-
rere Szenarien mit unterschiedlichen Parametern durchlaufen. Die Analyse der durchge-
fuhrten Iterationsschritte erlaubt eine prazisere Einordnung der Ergebnisse.

Beispiele fur Sensitivitatsbetrachtungen:

— Variation der Dimensionen der Publikumsanlage

— Variation des Personenaufkommens

— Variation weiterer Parameter wie Turpositionen, Perronabschnittsbildung oder Ver-
spatungsszenarien

Beispiele fur Fragen, die durch eine Sensitivitdtsbetrachtung beantwortet werden kon-
nen:

— Istdie Dimensionierung auch bei kleineren Abweichungen des Aufkommens und/oder
des Anlagenlayouts ausreichend (Untersuchung der Unsicherheiten)?
— Zu welchem Zeitpunkt stdsst die Publikumsanlage an ihre Kapazitatsgrenze?

Entwurf 2. Lesung vom 9.5.2025

XX.XX.20XX © VoV



R RTE 24200 Publikumsanlagen 100

15 Dimensionierung und Nachweisfiihrung:
Perronnutzung

15.1 Zielsetzung

Die Anlagenteile werden durch unterschiedliche Nutzendengruppen frequentiert, welche
jeweils unterschiedliche Anspriiche und Anforderungen an die Publikumsanlage aufwei-
sen. Dieses Kapitel zeigt auf, wie diese unterschiedlichen Nutzendengruppen bei der Di-
mensionierung und Nachweisfihrung von Perrons zu bericksichtigen sind.

15.2 Nutzendengruppen auf dem Perron

Folgende Nutzendengruppen lassen sich unterscheiden:

— Einsteigende
— Aussteigende
— Umsteigende
— Bahnfremder Verkehr

15.2.1 Einsteigende

Bei der Ermittlung der Perronnutzung sind zunachst die Einsteigenden unter der Berlck-
sichtigung des Fahrplans/Zugabfolge zu beschreiben. Einsteigende erscheinen nicht
gleichzeitig und punktgenau zur Zugabfahrt, sie erreichen zeitlich gestaffelt vor Zugab-
fahrt den Perron. Der Verlauf des Ankommens der Einsteigenden auf dem Perron (Bela-
dungskurve) ist abzuschatzen. Die Beladungskurven unterscheiden sich nach:

— der Grosse des Bahnhofs

— der Funktion im Netz

— dem Fahrplan einzelner Zlge
— den Umsteigerelationen

Im Anhang A5.2 sind exemplarisch zwei mdgliche Beladungskurven dargestellt.

Die Anzahl Einsteigende auf dem Perron wird unter Berticksichtigung folgender Kriterien
fur die massgebenden Gefahrdungsbilder ermittelt.

— Beladungskurve

— Zeitpunkt des Fahrgastwechsels (Fahrplan)

— Zugfolgezeiten (Einsteigende von Folgeziigen)
— Verspatungen

15.2.2 Aussteigende

Bei der Ermittlung der Perronnutzung durch Aussteigende kdnnen zwei unterschiedliche
Berechnungen verwendet werden:

— Vereinfacht werden alle Aussteigenden des massgebenden Zuges beriicksichtigt. Es
wird somit ein vereinfachtes, statisches Bild betrachtet, das nicht berlicksichtigt, dass
die ersten Aussteigenden bereits das Perron verlassen haben, wenn die letzten Aus-
steigenden das Perron betreten. Diese Berechnung wird «statisch» genannt.

— Naher an der Realitat aber rechnerisch aufwandiger wird der Belastungsverlauf der
Aussteigenden des massgebenden Zuges berlcksichtigt. Es werden (ber die
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gesamte Zeit des Ausstiegs aus dem Zug die Wege der bereits ausgestiegenen Rei-
senden auf dem Perron zu den Perronabgangen berechnet und ihr bereits erfolgtes
Verlassen der Perronflache bericksichtigt. Somit ist die rechnerische Perronbelas-
tung kleiner als mit der statischen Berechnung. Diese Berechnung wird «quasi-dyna-
misch» genannt.

Die vereinfachte, statische Berechnung kann zu einer Uberdimensionierung fiihren, falls
dieses Gefahrdungsbild massgebend ist. Die Wechselwirkung folgender Faktoren kann
zu einer Uberdimensionierung fuhren:

— Anzahl Aussteigende pro Zugttr
— Anzahl Perronabgéange
— Distanzen zwischen Zugtiiren und Perronabgangen

Je kirzer die Wege zwischen den Zugtliren und den Perronabgangen ist und je grosser
die Anzahl der Aussteigenden pro Zugtdr ist, desto eher flihrt eine statische Berechnung
zu einer Uberdimensionierung.

Die quasi-dynamische Berechnung wird Ublicherweise mit Zeitschritten von 1 Sekunde
gefuihrt. Zeitschritte Gber 5 Sekunden sind nicht auszuwahlen. Die Abschnitte sind bei
der quasi-dynamischen Berechnung feiner aufzuteilen, um eine Unterdimensionierung
zu vermeiden. Bei der Verwendung von guasi-dynamischen Berechnungen sind die ge-
troffenen Hypothesen zu dokumentieren.

15.2.3 Umsteigende

Umsteigende auf demselben Perron sind bereits in den Angaben der Aus-/Einsteigenden
enthalten. Fur die Betrachtung der Personendichte auf dem Perron werden sie nicht zu-
satzlich beriicksichtigt.

Umsteigende auf demselben Perron sind separat auszuweisen. Damit wird eine doppelte
Berlicksichtigung als Aus- und Einsteigende bei perrongleichen Umsteigebeziehungen
vermieden. Bei der Analyse der Belastung der Perronzugéange werden Umsteigende auf
demselben Perron nicht bertcksichtigt.

15.2.4 Bahnfremder Verkehr

In Publikumsanlagen kdnnen sich Personen aufhalten, die keinen Bezug zum Bahnver-
kehr aufweisen. Bahnfremde Verkehre treten haufig an Aussenperrons auf, kénnen aber
auch an Mittelperrons vorkommen. In Querungen kommen bahnfremde Nutzende haufig
vor. Die Belastung durch bahn- und perronfremde Nutzende ist in der Nachweisfiihrung
zu bertcksichtigen.

15.3 Léangszirkulation

Unter Langszirkulation werden Bewegungen auf dem Perron entlang der Perronnutz-
lange verstanden. Es gibt zwei Formen von Langszirkulation:

— Perrontypische Langszirkulation
— Ausserordentliche Langszirkulation

Nachfolgende Abschnitte listen die gangigen Merkmale von perrontypischer bzw. aus-
serordentlicher Langszirkulation auf und definieren das jeweilige Vorgehen bei der Di-
mensionierung. Die Auflistungen zeigen moglicherweise nicht alle Spezialféalle auf und
sind bei Bedarf durch die Anwendenden entsprechend zu erganzen.
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15.3.1 Perrontypische Langszirkulation
Perrontypische Langszirkulation setzt sich aus nachfolgend aufgelisteten Zirkulationen
zusammen.

— Zirkulation der Einsteigenden auf dem Perron vor Zugankunft zum bevorzugten Ein-
stiegsort oder zur gleichmassigen Verteilung auf dem Perron

Abbildung 15-1: Zirkulation von Einsteigenden zum bevorzugten Einstiegsort

— Zirkulation der Aussteigenden auf dem Perron zum néchstgelegenen Perronzugang.
Ausnahme: wenn ein Lift der n&chstgelegene Perronzugang ist, wird die Zirkulation
zur nachstgelegenen Treppe/Rampe/Rolltreppe als perrontypische Zirkulation be-
trachtet.

Abbildung 15-2: Zirkulation von Aussteigenden zum néchstgelegenen Perronzugang

— Zirkulation durch die Nutzung der Ausristung auf dem Perron (Informationen, Sitzge-
legenheiten, Wartehallen, Billetentwerter, etc.)

® Entwerter, @ Sitzgelegenheit Wartehalle

Abbildung 15-3: Zirkulation durch die Nutzung der Perronausriistung
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— Zirkulation von Personengruppen mit besonderen Ansprichen zu Rampen oder Lif-
ten.

Abbildung 15-4: Zirkulation von Personengruppen mit besonderen Anspriichen

Die perrontypische Langszirkulation ist in den Grenzwerten der vorliegenden RTE-Rege-
lung beriicksichtigt. Es ist kein zusatzlicher Nachweis notig.

15.3.2 Ausserordentliche Langszirkulation
Ausserordentliche Langszirkulation liegt bei nachfolgend aufgelisteten Zirkulationen vor:

— Zirkulation von Aussteigenden zum nicht nachstgelegenen Perronzugang, insbeson-
dere zu der nicht nachstgelegenen Querung.
Es wird angenommen, dass der nicht nachstgelegene Perronzugang gewahlt wird,
wenn dieser nicht zu der gewlnschten Querung fihrt. Diese Uber die perrontypische
Langszirkulation hinausgehenden Bewegungen sind dann relevant, wenn der Anteil
der Nutzenden (inkl. Personengruppen mit besonderen Anspriichen) eines Zugangs
aus der Quelle-/Ziel-Matrix mehr als 10 Prozentpunkte grésser ist als der Anteil der
Nutzenden des jeweiligen Zugangs aus der Verteilung der Aussteigenden auf die
Zuglange (Beispiele siehe Anhang A6.4).

Abbildung 15-5: Zirkulation zum nicht néchstgelegenen Perronzugang

— Zirkulation von bahn- und perronfremden Nutzenden auf dem Perron, weil ihnen kein
anderer offentlicher Weg zur Verfiigung steht bzw. weil die Alternative fur sie unat-
traktiv ist.

Abbildung 15-6: Zirkulation von bahn- und perronfremden Nutzenden
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XX.XX.20XX

— Zirkulation von Nutzenden zwischen Ziigen bei Doppelbelegung einer Perronkante.
Die Reisendenbewegungen in Situationen mit Doppelbelegung sind komplex und er-
fordern eine vertiefte Betrachtung.

Abbildung 15-7: Zirkulation von Nutzenden bei Doppelbelegung

Ausserordentliche Langszirkulation soll durch die Konzeption der Publikumsanlage
(siehe Kapitel 10) vermieden werden. Ist dies nicht mdglich, ist die ausserordentliche
Langszirkulation bei der Dimensionierung und Nachweisfuhrung der Publikumsanlagen
zu berticksichtigen.

Ausserordentliche Langszirkulation auf dem Perron wird im Normalfall Gber die Ausschei-
dung eines Transitkorridors beriicksichtigt. Betroffen sind die Gefahrdungsbilder A, B und
C sowie die Abstande neben Elementen. Details sind in den Kapiteln 16 und 17 erlautert.

Entwurf 2. Lesung vom 9.5.2025 .
© VoV



R RTE 24200 Publikumsanlagen 105

16 Dimensionierung und Nachweisfiihrung:
Perronflache

16.1 Zielsetzung

Fur die Gefahrdungsbilder A und B (siehe Abschnitte 11.3.1 und 11.3.2) ist nachzuwei-
sen, dass bei der erwarteten Belastung ausreichende Perronflache zur Verfligung steht.
Damit wird gewabhrleistet, dass keine Gefahrdung durch einfahrende, ausfahrende oder
durchfahrende Ziige zu erwarten ist. Die Funktionalitat und der Komfort werden entspre-
chend bertcksichtigt, um Einschrankungen zu vermeiden (siehe Abschnitt 10.2.2 und
10.2.3). In den folgenden Abschnitten werden die Methoden zur detaillierten Dimensio-
nierung / Nachweisfiihrung der Perronflachen beschrieben.

16.2 Vorgehen

Bei der Dimensionierung und Nachweisfiihrung der Gefahrdungsbilder A und B wird
nachfolgendes Vorgehen gewahlt:

— Bestimmung der Verteilung der Nutzenden auf dem Perron (als Input fir die Ab-
schnittsbildung)

— Abschnittsbildung

— Ermittlung der verfigbaren Perronflache

— Ermittlung der erforderlichen Perronflache

— Bestimmung der Perronbelastung

16.3 Verteilung der Nutzenden auf dem Perron

16.3.1 Ungleichmassige Verteilung

Reisende verteilen sich i.d.R. ungleichmassig auf dem Perron. Die Verteilung ist u. a. von
folgenden Faktoren abhangig:

— Konzeption der Perrons (Uberdachung, Mdblierung)

— Lage der Perronzugénge

— Halteort und Zuglange

— Quell-/Ziel-Gebiete im Bahnhofsumfeld

— Belastung der Ziige

— Rollmaterialkonzept (Zuglange, Wagenmaterial, Klasseneinteilung, etc.)
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In gewissen Bereichen ist im Normalfall eine héhere Personendichte zu erwarten. Die
Tabelle 16-1 listet die Bereiche mit tendenziell hdherer Personendichte auf.

16.3.2

16.4

Nutzenden- Bereiche mit hoherer Personendichte

gruppe

Aussteigende | —  Bereiche nahe von beliebten Zugéngen: Reisende, die ihre Wege
optimieren, stimmen ihre Position im Zug auf die Perronzugéange
am Zielort ab, wodurch dort ein hoheres Aufkommen zu erwarten
ist.

Einsteigende | — Perronzugénge, die direkt mit dem Quellort verkntipft sind

—  Attraktiver konzipierte Perronbereiche (z.B. durch Perrondécher)

— Bereiche vor Elementen, die optisch als Hindernis wirken und
dadurch durch wenige Personen passiert werden (Trennwirkung)

— Bereiche, die am Zielort einen kurzen Weg ermdglichen: Rei-
sende, die ihre Wege optimieren, stimmen ihre Warteposition auf
die Perronzugange am Zielort ab.

— Bereich des reguléaren Zughalts: Reisende warten im Normalfall
nicht ausserhalb der Zuglange.

Tabelle 16-1: Bereiche mit héherer Personendichte

Gleichmassige Verteilung

Zu einer gleichméassigen Verteilung der Reisenden kommt es bei hohen Belastungen
oder einem sehr guten Anlagenkonzept.

Fir die Aussteigenden wird bei hohen Zugauslastungen i.d.R. (Ausnahme: stark asym-
metrisch angeordnete Zugange) eine gleichmassige Verteilung tber die Zuglange ange-
nommen, da in diesem Fall die Wahl des Einstiegsortes limitiert ist. Es wird fur die gleich-
massige Verteilung der Aussteigenden die Personenzahl pro Meter Zug bericksichtigt
[P/m].

Fur Einsteigende wird die gleichmassige Verteilung Uber die verfigbare Perronflache
i.d.R. nur bei hohen Belastungen des Gesamtperrons angenommen. Fir die Einsteigen-
den resultiert die gleiche Personendichte Uber die gesamte Zuglénge.

Abschnittsbildung

XX.XX.20XX

Reisende verteilen sich i.d.R. ungleichmé&ssig auf dem Perron. Verschiedene Faktoren
(siehe Abschnitt 16.3.1) fihren dazu, dass sich Reisende besonders haufig in bestimm-
ten Abschnitten aufhalten, wahrend andere Abschnitte weniger stark ausgelastet sind.
Um diese ungleichmassige Verteilung der Reisenden bei der Dimensionierung und Nach-
weisfuihrung abzubilden, wird der Perron in Abschnitte unterteilt. Wie viele Abschnitte
gebildet werden mussen und nach welchen Kriterien sie einzuteilen sind, ist situations-
bedingt zu entscheiden.
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16.4.1 Kriterien fur die Abschnittsbildung

Die Anzahl der zu bildenden Abschnitte ist von den Kriterien gemass Tabelle 16-2 ab-
hangig. In welcher Prioritat die Kriterien auf den konkreten Fall angewendet werden, ist

16.4.2

XX.XX.20XX

ortsabhéngig zu entscheiden.

Kriterien Beschreibung Wirkung

Uberdachung Witterungs-, Sonnen- Hoheres Personenaufkom-
schutz men unter dem Dach

Perronbreite Gleichmassige/variable Variierende verfligbare

Perronbreite

Sich stark verjingende
Perrons

Abgesetzte Perronbreite

Perronflache (langere Ab-
schnitte glatten die Resul-
tate)

Elemente auf dem Per-
ron/Attraktoren

Zugénge, Treppen, Ram-
pen, Moblierung

Reduzieren die verflgbare
Perronflache

behindern die gleichmas-
sige Verteilung

Lage der Perronzugange

Stirnseitige/zentrale
Zugange
Einzelne/mehrere
Zugange

Hohere Belastung im
Zugangsbereich

Meist belastete
Perronbereiche

Der zentrale Perronbe-
reich um die Zugénge (ca.
40 m je Richtung)

Hoheres
Personenaufkommen

Lage der Quell-/Zielge-
biete im Bahnhofsumfeld

Erwartete Bewegungsbe-
ziehungen der Reisenden

Attraktivitat der Zugange

Zuglangen/ & Halteorte

Definieren den Betrach-
tungsbereich (Summe aller
Abschnitte)

Personenaufkommen nur
im Bereich der Zlige/des
Zuges zu erwarten

Gefahrdungsbilder

Je Gefahrdungsbild sind
unterschiedliche Ab-
schnittsbildungen mdglich,
da sich die massgebenden
Zige (Zuglangen und Hal-
teorte) verandern kdnnen

Verandertes
Personenaufkommen

Tabelle 16-2: Kriterien Abschnittsbildung

Bei der Bildung der Abschnitte darf es nicht zu Abschnitten kommen, welche die Belas-
tungsergebnisse des Perrons unplausibel glatten.

Der Anhang A6.5 enthalt Beispiele zur Abschnittsbildung.

Verzicht auf die Abschnittsbildung

Die Festlegung eines einzelnen Abschnitts bei der Dimensionierung und Nachweisfiih-
rung ist ausschliesslich bei Aussenperrons und einfachsten Anlagenlayouts ohne Attrak-
toren (Perrondach, Kundencenter) anwendbar. Voraussetzung dafiir ist eine gleichmas-
sige Verteilung der Reisenden. Es darf keine ausserordentlicher Langszirkulation zu er-

warten sein.
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16.5 Ermittlung der verfugbaren Perronflache

Die verfugbare Perronflache wird wie folgt ermittelt.

Averf = APerron - AElement - Ag - AEinmi‘mdung

Averf Verfugbare Perronflache [m?]
Aperron Perronflache [m?]
Agiement Flache der Elemente [m?]

Ag Flache des Gefahrenbereichs [m?]

Apimmindung Fléche der Einmindungsbereiche [m?]

Die verfugbare Perronflache wird fur jeden Abschnitt und jedes Gefahrdungsbild ermittelt.
Die einzelnen Flachenabziige werden nachfolgend erlautert.

16.5.1 Flachenabzug Elemente auf Perrons

16.5.1.1 Flachenabzug von festen Anlagenteilen

Feste Anlagenteile werden mit ihrer Grundrissflache von der verfugbaren Perronflache
abgezogen. Beispiele dafir sind Treppen, Rampen, Liftschachte, Wartehallen.

Bei einer Abfolge von festen Anlagenteilen mit einer Distanz <5 m (z.B. Kombination
Rampe / Treppe) ist der Bereich zwischen den festen Anlagenteilen Teil der abzuziehen-
den Flache. Die abzuziehende Flache entspricht der Summe der Teilflachen.

Abbildung 16-3: Abfolge fester Anlagenteile Aussenperron
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<5m_|
Abbildung 16-4: Abfolge fester Anlagenteile Mittelperron

16.5.1.2 Flachenabzug Mdblierung und kleine feste Anlagenteile

Die Moblierung und kleine feste Anlagenteile umfasst alle auf einem Perron oberirdisch
aufgestellten und montierten Elemente (Sitzbénke, Entsorgungseinrichtungen, Stiitzen,
Masten, Kandelaber, technische Elemente wie Entwerter, Perronapparatekasten, etc.).

Die abzuziehende Flache wird in der Regel durch einen pauschalen Flachenabzug ge-
mass Anhang A5.4.2 ermittelt. Durch den pauschalen Flachenabzug stehen ausreichend
Reserven fir zukinftige Anpassungen an Moblierung und kleinen festen Anlagenteilen
zur Verflgung.

In besonderen Fallen kann der Flachenabzug anhand der effektiv beanspruchten Fla-
chen der Moblierungen und kleinen festen Anlagenteile erfolgen. Bedienflachen von
Mdblierungen und technischen Elementen sind Teil der verfligbaren Perronflache. Die
Anwendung des Flachenabzugs mittels der effektiv beanspruchten Flachen in besonde-
ren Fallen ist zu begriinden.

Methode Anwendung
Pauschaler Der pauschale Flachenabzug ist zu empfehlen. Dadurch steht
Flachenabzug eine ausreichende Reserve flr zukiinftige Moblierungen auf

dem Perron zur Verfigung. Aus den Planen gemessene Werte
durfen die Werte des pauschalen Flachenabzugs nicht Uber-
steigen.

Die prozentualen Werte fur den Flachenabzug sind im Anhang
A5.4.2 definiert und werden von der Perronflache abgezogen.

Flachenabzug der Die effektiv von Elementen beanspruchte Flache wird von der
effektiven Flache Perronflache abgezogen. Bedienflachen von Mdblierungen
sind Teil der verfligbaren Perronflache.

Tabelle 16-5: Flachenabzug Mdblierung und kleine feste Anlagenteile
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16.5.2 Flachenabzug Gefahrenbereich

Die aus der Breite des Gefahrenbereichs auf dem Perron (g,;) und der Abschnittslange
(1aps) ermittelten Flachen sind abzuziehen, wenn durch einfahrende/durchfahrende Zige
eine Gefahrdung eintreten kann (siehe Abbildung 16-6). Der Gefahrenbereich an Perron-
kanten mit Fahrgastwechsel wird nicht abgezogen.

16.5.3

XX.XX.20XX

Gefahrdungsbild

Flachenabzug
Gefahrenbereich
betrachtete Kante

Flachenabzug
Gefahrenbereich
gegeniuberliegende Kante

GB A ja ja
GB B1 nein ja
GB B2 nein nein
GBC1 nein ja
GB C2 nein nein

Abbildung 16-6: Flachenabzug Gefahrenbereiche auf dem Perron

Flachenabzug Einmindungsbereich

Die Perronflache direkt vor Perronzugangen (Treppen/Rampen/Lifte) muss aus Griinden
der Funktionalitat des Perrons freigehalten werden. Der Einmiindungsbereich ist von der
Perronflache abzuziehen und ist damit kein Teil der verfiigbaren Flache.

Die Flache entspricht der Breite des Perronzugangs multipliziert mit der Lange des Ein-
miindungsbereichs (siehe Anhang A5.4.4).

<be,

I Lange Einmundungsbereich [m]
b, Breite Einmiindungsbereich [m]

Abbildung 16-7: Flachenabzug Einmindungsbereich Aussenperron
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16.6

l Lange Einmindungsbereich [m]
b, Breite Einmiindungsbereich [m]

Abbildung 16-8: Flachenabzug Einmundungsbereich Mittelperron

Ermittlung der erforderlichen Perronflache

16.6.1

In diesem Abschnitt werden die Methoden der Nachweisfiihrung fur die Gefahrdungsbil-
der A und B beschrieben. Die Nachweise werden fur jeden Perronabschnitt gefuhrt.

Die Methoden gelten sowohl fur die statischen als auch fir die quasi-dynamischen Be-
rechnungen der Perronbelastung durch die Reisenden.

Ist fur die Gefahrdungsbilder A und B der ermittelte Belastungsgrad der verfugbaren Per-
ronflachen < 100%, ist dieser Nachweis erbracht.

Bei Belastungsgraden zwischen 90 % und 120 % empfiehlt sich eine Sensitivitatsana-
lyse. Als Sensitivitatsanalyse wird hierbei die Berechnung von Szenarien in denen ein-
zelne Parameter variieren (z.B. Abschnittsbildung, Verteilung der Reisenden auf dem
Perron) verstanden. Es besteht je nach Fall die Moglichkeit, mit einer Einordnung und
Argumentation der Ergebnisse aus einer Sensitivitidtsanalyse den Nachweis zu erbrin-
gen.

Nachweis GB A
Personenaufkommen vor Einfahrt des Zuges.
Eingabewerte

— Personenaufkommen der massgebenden Betriebssituation fur das GB A:

— Einsteigende (alle Kanten)

— Einsteigende Folgeziige (alle Kanten)

— ggfs. Korridore fiir ausserordentliche Langszirkulation
— ggdfs. bahnfremde Verkehre

— Personendichte fur Einsteigende im GB A geméass Anhang A5.5.1
— verflgbare Perronflache gemass Abschnitt 16.5

Entwurf 2. Lesung vom 9.5.2025
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Berechnung erforderliche Perronflache

Ein Eing,

AGBA - DEL'n DEin + Aweitere

Agpa erforderliche Perronfliche GB A [m?]

Ein Anzahl Einsteigende betrachteter Zug [P]

Eingy Anzahl Einsteigende Folgezige [P]

Dgin Personendichte fur Einsteigende im GB A [P/m?]

Ayeitere Flache fur eventuelle Transitkorridore fur ausserordentliche

Langszirkulation [m?]

Berechnung Belastungsgrad

A
BG = GBA

Averf
BG Belastungsgrad [%0]
Acga Erforderliche Perronflache GB A [m?]
Avers verfiigbare Perronflache [m?]
Nachweis

Ist der Belastungsgrad unter 100 %, ist die Dimensionierung und Nachweisfiihrung fur
den betrachteten Abschnitt erbracht.

16.6.2 Nachweise GB B

In den Gefahrdungsbildern B ist nachzuweisen, dass mit der gewéhlten Dimensionierung
des Perrons gentigend verfigbare Perronflache fir Personen beim Fahrgastwechsel zur
Verfligung steht.

16.6.2.1 Nachweis GB B1

Fahrgastwechsel an der massgebenden Perronkante vor Zugbewegung an der benach-
barten Perronkante eines Mittelperrons. Die Analyse ist fur jede Perronkante und jeden
Abschnitt separat durchzufuhren.

Eingabewerte

-~ Personenaufkommen der massgebenden Betriebssituation fur das GB B1*2:

— Aussteigende

— Einsteigende (alle Kanten)

— Einsteigende Folgeziige (alle Kanten)

— ggfs. Transitkorridore fur ausserordentliche Langszirkulation
— ggfs. bahnfremde Verkehre

— Personendichte fur Aussteigende und Einsteigende im GB Bl gemdass Anhang
A5.5.1
— Verfugbare Perronflache geméss Abschnitt 16.5

12) Es werden jene Eingabewerte beriicksichtigt, die fur die Ermittlung der erforderlichen Perronflache notwendig
sind.
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Berechnung erforderliche Perronflache

Aus Ein Eing,

A = + + Apei
GBB1 DAus DEin DEin weitere

Acrp1 Erforderliche Perronflache GB B1 [mZ]

Aus Anzahl Aussteigende betrachteter Zug [P]

Ein Anzahl Einsteigende betrachteter Zug [P]

Eing; Anzahl Einsteigende Folgezige [P]

Dgus Personendichte fur Aussteigende im GB B1 [P/m?]

Dgin Personendichte fur Einsteigende im GB B1 [P/m?]

Ay eitere Flache fir eventuelle Transitkorridore fiir ausserordentlicher Langszirkulation [mZ]

Berechnung Belastungsgrad

Agpp1
BG = G—

Averf
BG Belastungsgrad [%0]
A¢p1 Erforderliche Perronflache GB B1 [m?]
Ayers Verfugbare Perronflache [m?]
Nachweis

Ist der Belastungsgrad unter 100 %, ist die Dimensionierung und Nachweisfiihrung fur
den betrachteten Abschnitt erbracht.

16.6.2.2 Nachweis GB B2
Gleichzeitiger Fahrgastwechsel an beiden Perronkanten eines Mittelperrons. Fahrgast-

wechsel an der Perronkante eines Aussenperrons.

Eingabewerte

— Personenaufkommen der massgebenden Betriebssituation fiir das GB B2:

— Aussteigende (alle Kanten)

— Einsteigende (alle Kanten)

— Einsteigende Folgeziige (alle Kanten)

— ggdfs. Transitkorridore fur ausserordentliche Langszirkulation
— ggfs. bahnfremde Verkehre

— Personendichte fur Aussteigende und Einsteigende im GB B2 geméass Anhang A5.5.1
— verflgbare Perronflache gemass Abschnitt 16.5
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Berechnung erforderliche Perronflache

Aus

Ein  Eingy

Agppr = D
Aus

Agpp2
Aus

Ein
Eing,
DAus
DEin

Aweitere

+ DEin + DEin + Aweitere

Erforderliche Perronflache GB B2 [mZ]

Anzahl Aussteigende betrachteter Zug [P]

Anzahl Einsteigende betrachteter Zug [P]

Anzahl Einsteigende Folgezige [P]

Personendichte fur Aussteigende im GB B2 [P/m?]

Personendichte fur Einsteigende im GB B2 [P/m?]

Flache fur eventuelle Transitkorridore fiir ausserordentlicher Langszirkulation [m?]

Berechnung Belastungsgrad

A
BG = LGBB2

Averf

BG

AGBBZ

Auerf

Nachweis

Belastungsgrad [%0]
Erforderliche Perronflache GB B2 [m?]
Verfugbare Perronflache [m?]

Ist der Belastungsgrad unter 100 %, ist die Dimensionierung und Nachweisfiihrung fur
den betrachteten Abschnitt erbracht.

16.6.2.3 Nachweis GB B3

Wenn der Nachweis fiir GB B1 und GB B2 erbracht werden kann, ist der Nachweis fur
GB B3 ebenfalls erbracht. Es sind keine weiteren Berechnungen noétig. In komplexen
Situationen oder Ausnahmeféllen kann ein Nachweis von GB B3 sinnvoll sein. Ein mog-
liches Vorgehen ist dem Begleitbericht [7] zu entnehmen.

XX.XX.20XX
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17

Abstandsbeurteilung bei Elementen
auf dem Perron

17.1

Zielsetzung

17.2

Es ist nachzuweisen, dass neben Elementen ausreichend Raum fiir die erwartete Nut-
zung zur Verflgung steht. Es ist darzulegen, dass alle Querschnittseinschrankungen
nicht zu Engstellen fihren. In den nachfolgenden Abschnitten werden die Methoden der
Abstandbeurteilung bei Elementen auf dem Perron beschrieben.

Grundlagen

17.2.1

XX.XX.20XX

Fir den sicheren Bereich auf Perrons werden in den AB-EBV zu Art. 21, AB 21.2, Ziff. 3
die Ziele definiert:

— Der sichere Bereich ist auf der Basis des langfristig absehbaren Personenaufkom-
mens auf dem Perron festzulegen.

— Falls gemass dieser Festlegung geringere Breiten genligen, sind die Mindestmasse
einzuhalten.

Das heisst, die Anwendung der Mindestmasse ist dann zulassig, wenn sie durch die Ana-
lysen zum Personenaufkommen bestétigt werden.

Definition Engstelle

Querschnittseinschréankungen auf dem Perron beeintrachtigen die Sicherheit und den
freien Personenfluss. Wenn in einem der massgebenden Gefahrdungsbilder die erfor-
derliche Breite neben Elementen nicht gegeben ist, handelt es sich um eine Engstelle.
Querschnittseinschrankungen mit geniigender erforderlicher Breite neben Elementen
sind keine Engstellen.
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17.2.2 Bezeichnungen der Abstande auf Perrons

Der Querschnitt zeigt die Variablen zur Bezeichnung der Abstéande auf dem Perron.
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massgebendes Gleis, Zugeinfahrt, Gleis mit Fahrgastwechsel
dem massgebenden Gleis gegeniberliegendes Gleis, Zugbewegung
Gleisachsabstand [m]

Perronbreite [m]

Perronbreite neben Element [m]

Gefahrenbereich [m]

Gefahrenbereich auf dem Perron [m]

sicherer Bereich [m]

Elementbreite [m]

Breite Einsteigende [m]

Breite gehende Personen [m]

Breite ausserordentliche Langszirkulation [m]

Breite Austeigende [m]

Breite sichere Nutzung [m]

Breite Wartende [m]

Abbildung 17-1: Variablen der Abstande auf dem Perron

Unabhéangig von der Gleisnummerierung werden in diesem Abschnitt die Gleise und Per-
ronkanten mit 1 und 2 benannt.

17.3 Erwartete Nutzung neben Elementen auf Perrons
Die Grundlagen fiur die erwartete Nutzung sind aus der Norm VSS 40201abgeleitet.
In den AB-EBV zu Art. 21, AB 21.2, Ziff. 3 werden die sich daraus ergebenden Mindest-
masse des sicheren Bereichs festgelegt.
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var.

Abbildung 17-2: Mindestmass fir reduzierte Breite neben Elementen mit beschrénkter Ladnge (gemass
AB-EBV zu Art. 21, AB 21.2, Ziff. 3.2; Quelle [5])

1.50 m
0.60 m 090m wvar.

Abbildung 17-3: Mindestmass des sicheren Bereichs, solange aufgrund des Personenaufkommens keine
grosseren Abstande erforderlich sind (geméss AB-EBV zu Art. 21, AB 21.2, Ziff. 3.1;
Quelle [5])

Zusatzlich zur Abstandsbeurteilung ist die erwartete Nutzung neben Elementen gemass
den folgenden Abschnitten zu priifen, woraus sich ggf. grossere erforderliche Breiten er-
geben (z.B. bei Elementen im Zugangsbereich zu einem Lift). Dabei werden die regel-
massigen Nutzungen im Dimensionierungszustand betrachtet. Im Anhang A4 sind Bei-
spiele von zu erwartenden Nutzungen abgebildet.

Auch wenn die Abstandsbeurteilungen an allen Elementen erfillt werden, ist es moglich,
dass Bereiche den funktionalen Anforderungen beim Fahrgastwechsel nicht gentgen.
Bei hohen Belastungen im Gefahrdungsbild B2 empfiehlt sich eine zusétzliche Beurtei-
lung der Funktionalitat. Gegebenenfalls sind die Anlagendimensionen oder die Anlagen-
nutzung zu andern und die Abstandsbeurteilung erneut durchzufiihren.
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17.4 Vorgehen

Die Abstandsbeurteilung bei Elementen auf dem Perron basiert auf der Beurteilung des
Personenaufkommens und der Nutzung im betroffenen Abschnitt. Die Abstandsbeurtei-
lung wird gemass dem folgenden Vorgehen fir jedes Element durchgefihrt:

— Auswahl, zu priifendes Element. Es wird zwischen folgenden Elementen unterschie-
den:

punktuelle Elemente (siehe Abschnitt 17.7)
— Multielemente (siehe Abschnitt 17.8)

kurze Elemente (siehe Abschnitt 17.9)
lange Elemente (siehe Abschnitt 17.10)

— Auswahl Zustand Publikumsanlagen:

— Bestehende Publikumsanlage
— Neue Publikumsanlage

— Analyse der ortlichen Gegebenheiten

— Ermitteln der verfigbaren Raume neben Elementen (GB A: Flache; GB B1: Breite)

— Uberprifung der gewahlten Elemente auf Basis der in den folgenden Abschnitten
festgelegten Kriterien und Methoden.

Kann die Abstandbeurteilung nicht erfolgreich abgeschlossen werden, kann in bestimm-
ten Fallen das Anlagenlayout trotzdem bestehen bleiben. Dazu ist eine Risikobeurteilung,
eine detaillierte dynamische Betrachtung und/oder die Definition von Massnahmen notig.
In diesen Féllen ist eine sachverstandige Person fir Personenfliisse beizuziehen (siehe
Abschnitt 14.4.2). Es empfiehlt sich ergédnzend eine Sensitivitatsanalyse, die mit einer
realistischen Schwankung der Parameter durchgefiihrt wird. Die Risikobeurteilung ent-
hélt die Beurteilung von risikoreduzierenden Massnahmen, die gewéhrleisten, dass keine
inakzeptablen Risiken entstehen. Die Beurteilung kann auch eine Kosten-Nutzen-Abwa-
gung enthalten, die die Unverhaltnismassigkeit einer konformen Anpassung aufzeigt und
geeigneten, nicht baulichen Massnahmen gegeniberstellt.

17.5 Analyse ortlicher Gegebenheiten

Da haufig Publikumsanlagen in der bestehenden Netzinfrastruktur geplant werden, sind
die ortlichen Gegebenheiten zu beriicksichtigen.

Folgend werden Beispiele fur besondere Verhdltnisse aufgezeigt, welche bei der Ab-
standsbeurteilung bei Elementen auf dem Perron zu berticksichtigen sind.
17.5.1 Ausserordentliche Langszirkulation

Tritt bei dem Element, das untersucht wird, eine ausserordentliche Langszirkulation ge-
mass Abschnitt 15.3.2 auf, ist es erforderlich, einen Transitkorridor zu bertcksichtigen.

Kann an dem Element auf beiden Seiten vorbeigegangen werden, wird der Transitkorri-
dor auf der gegenuberliegenden Seite der massgebenden Betriebssituation bertcksich-
tigt.

Die Breite des Transitkorridors ist geméass Anhang A5.5.10 zu wahlen.
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17.5.2 Kumulation von Aussteigendenstrémen

An Kopfbahnhéfen, Endbahnhoéfen und Bahnhéfen mit asymmetrischem Layout kénnen
sich mehrere Turstrdome ungunstig kumulieren.

Ist aufgrund des Layouts damit zu rechnen, dass es zu einer ungtnstigen Kumulation
von Turstromen und dadurch zu Stauungen vor Elementen kommt, ist dies bei der Ab-
standbeurteilung zu berticksichtigen. Insbesondere die Anordnung von Elementen auf
dem Perron ist sorgfaltig zu planen. Die Abstandsbeurteilung bei Elementen auf dem
Perron deckt dieses mogliche Szenario nicht ab. Dieser Fall ist individuell zu prufen.

- N e |
| : —

= —
B — I I |

Abbildung 17-4: Skizze ungiinstige Addition von Tirstrédmen

Ein hoher Aussteigendenanteil durch massgebende oder spezielle Anspruchsgruppen
(z.B. Pendler in einem Endbahnhof oder Militdr) in Verbindung mit dem Ersatz einer
Treppe durch einen Lift, kann ebenfalls zu einer Kumulation von Aussteigendenstrémen
fuhren.

Abbildung 17-5: Skizze hoher Aussteigendenanteil hinter Elementen

17.5.3 Asymmetrische Elementposition

Eine asymmetrische Elementposition in Verbindung mit hohem Aussteigendenanteil auf
der schmalen Seite neben Elementen kann den Fahrgastwechsel beeintrachtigen und zu
einer vermehrten Nutzung der gegenuberliegenden Seite der Elemente beim Personen-
abfluss flhren. Es ist eine Risikobeurteilung gemass Abschnitt 17.4 erforderlich.
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o

A
51 Breite des sicheren Bereichs bis zum Element auf Seite des Gleises 1 [m]
Sy Breite des sicheren Bereichs bis zum Element auf Seite des Gleises 2 [m]

Abbildung 17-6: Skizze asymmetrische Elementposition

17.6 Verfugbarer Raum neben Elementen auf Perrons

Der verfugbare Raum neben Elementen unterscheidet sich in Abhangigkeit des zu be-
trachtenden Gefahrdungsbildes (Einbezug des Gefahrenbereichs auf dem Perron) und
der Art des Elements (Einbezug von Bedienflachen).
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17.6.1

17.6.2

XX.XX.20XX

GB A: Bestimmung der verfiigbaren Flache neben Elementen auf Perrons
Fur das Gefahrdungsbild A ist die Perronflache massgebend.

Gefahrenbereich

Der Gefahrenbereich aller Perronkanten ist abzuziehen.
Bedienflache

Bei Elementen mit Bedienflache wird die Flache des Elements und der zugehérigen Be-
dienflache bertcksichtigt und von der Perronflaiche abgezogen.

Abbildung 17-7: Elemente ohne (z.B. Perronapparatekasten) und mit Bedienflache (z.B. Sitzbank); Be-
rucksichtigung der Bedienflache bei der Ermittlung der verfugbaren Flache

GB B1 Bestimmung der der verfugbaren Breite neben Elementen auf Perrons

Fur das Gefahrdungsbild B1 ist die verfiigbare Breite neben dem Element auf der Seite
des Fahrgastwechsels massgebend.

Gefahrenbereich

Der Gefahrenbereich auf dem Perron auf Seite des Fahrgastwechsels ist Teil der verfiig-
baren Breite neben dem Element, da im GB B1 der angehaltene Zug keine Geféahrdung
durch einfahrende/durchfahrende Ziige ermdglicht.
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PE

PE Perronbreite neben Element [m]

Abbildung 17-8: Berlicksichtigung der verfugbaren Breite neben Elementen auf Perrons

Bedienflache

Fur die verfugbare Breite ist die Position des Elements zu beriicksichtigen. Da angenom-
men wird, dass die Wartenden sich bereits fiir das Einsteigen positioniert haben und das
Element nicht mehr nutzen, wird die Bedienflache nicht berticksichtigt. In Fallen von kur-
zen Zugfolgen ist es jedoch moglich, dass die Bedienflache von Wartenden auf Folge-
zuge genutzt wird. Dann ist die Bedienflache zu bertcksichtigen.

Abbildung 17-9: Elemente ohne (z.B. Perronapparatekasten) und mit Bedienflache (z.B. Sitzbank); Be-
ricksichtigung der Bedienflache bei der Ermittlung der verfligbaren Breite
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Einragungen in den sicheren Bereich

Einragungen in den sicheren Bereich werden bei der Beurteilung nicht berlcksichtigt,
sofern sich zwischen den Einragungen Personen aufhalten kénnen und sofern die Einra-
gungen nicht tiefer als 0.30 m in den sicheren Bereich hineinragen und in einem Abstand
von mindestens 5.0 m stehen.

51 Breite des sicheren Bereichs bis zum Element auf Seite des Gleises 1 [m]

Abbildung 17-10: Beriicksichtigung von Einragungen in den sicheren Bereich bei der Ermittlung der verfug-
baren Breite

17.7 Punktuelle Elemente

Punktuelle Elemente sind kleine feste Anlagenteile. Zum Beispiel freistehende Elemente
wie Fahrleitungsmasten, Perrondachstitzen und Kombisténder, sofern sie nicht in einer
Aneinanderreihung stehen (siehe Abschnitt 17.8). Die Abstandsbeurteilung ist unabhan-
gig von einer massgebenden Betriebssituation.

17.7.1 Sicherer Bereich neben punktuellem Element kleiner 0.90 m
Fir bestehende Publikumsanlagen

Durchfuhren einer Risikobeurteilung gemass RL BAV [4]. Féllt die Risikobeurteilung po-
sitiv aus, ist die Abstandsbeurteilung fuir das betrachtete Element erflillt.

Fir neue Publikumsanlagen

Nicht zugelassen.

17.7.2 Sicherer Bereich neben punktuellem Element grésser 0.90 m

Der sichere Bereich neben dem Element ist ausreichend. Die Abstandsbeurteilung ist fur
das betrachtete Element erfillt.

17.8 Multielemente

Multielemente sind eine Abfolge von einzelnen punktuellen Elementen, deren Distanz
untereinander kleiner 5 m ist. Sie wirken meistens als zusammenhéangendes Element. In
einer Situationsanalyse ist der Einfluss auf die sichere Perronzirkulation zu analysieren.
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17.8.1

In gewissen Situationen kann eine Aneinanderreihung mit Distanz grosser 5 m zwischen
den Elementen ebenso als zusammenhangendes Element wirken.

Situationsanalyse
Beurteilung, ob die Aneinanderreihung von Elementen als Gruppe zu betrachten ist.

17.8.1.1 Einzelbetrachtung

Es ist eine Analyse der zu erwartenden Nutzung im Bereich der Elemente durchzufihren.
Dabei ist die Nutzung vor, neben und zwischen den Elementen zu betrachten.

Wenn bei einer LAngsbewegung auf dem Perron die Reisenden zwischen den Elementen
zu einem unrealistischen Zick-Zack-Lauf gezwungen werden (z.B. durch entgegenkom-
mende Personen), dann ist eine Gruppenbetrachtung zu fuhren.

Die Abstandsbeurteilung ist fiir die betrachteten Elemente erflillt, wenn dargelegt wird,
dass es bei der zu erwartenden Nutzung nicht zu sicherheitskritischen Situationen kom-
men kann.

Beispiel 1: Stiitzenreihe einer Bricke.

Aussteigende kdénnen zwischen den Stitzen hindurch in den hinteren Teil des Perrons
gehen. Fur Einsteigende steht im Umfeld geniigend Platz zum Warten zur Verfigung, da
es nicht attraktiv ist, sich in diesem Bereich aufzuhalten.

Beispiel 2: Schaltposten.

Ein Schaltposten, bestehend aus mehreren Elementen, ist peripher am Perronende plat-
ziert. Es ist aufgrund der massgeblichen Betriebssituation an dieser Stelle nicht mit War-
tenden zu rechnen. Wenige Aussteigende kénnen den Bereich direkt verlassen.

17.8.1.2 Gruppenbetrachtung

Bilden punktuelle Elemente eine Gruppe, so ist sie, abhangig von der Lange der Gruppe
als kurzes Element beziehungsweise als langes Element gemass den folgenden Ab-
schnitten zu betrachten.

17.9 Kurze Elemente
Kurze Elemente haben eine beschrankte Lange von max. 10 m und eine gréssere Lange
als punktuelle Elemente, z.B. Treppenzugange, Wartehallen und Liftkorper.

17.9.1 Sicherer Bereich neben kurzen Elementen kleiner 0.90 m

XX.XX.20XX

Fir bestehende Publikumsanlagen:

Durchfuhren einer Risikobeurteilung gemass BAV RL [4]. Féllt die Risikobeurteilung po-
sitiv aus, ist die Abstandsbeurteilung fir das betrachtete Element erflillt.

Fir neue Publikumsanlagen:

Nicht zugelassen.
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17.9.2

Sicherer Bereich neben kurzen Elementen 0.90 m —1.50 m

17.9.2.1 Aussenperron

Folgende Kriterien sind zu erftllen:

— Die Personendichte des GB A im betroffenen Abschnitt ist niedriger oder gleich dem
reduzierten Wert geméass Anhang A5.5.1.

— Das Personenaufkommen der Aussteigenden des GB B2 ist im betroffenen Abschnitt
<1.0 P/m.

17.9.2.2 Mittelperron

17.9.3

17.9.4

17.10

Folgende Kriterien sind zu erftllen.

— Die Personendichte des GB A im betroffenen Abschnitt ist niedriger oder gleich dem
reduzierten Wert geméss Anhang A5.5.1.
— Die Abstandsbeurteilung GB B1 gemdass Abschnitt 17.11 ist erfuillt.

Sicherer Bereich neben kurzen Elementen 1.50 m — 2.50 m
Das Vorgehen entspricht dem Vorgehen fiir lange Elemente mit sicherem Bereich zwi-
schen 1.50 m — 2.50 m (siehe Abschnitt 17.10.2).

Sicherer Bereich neben kurzen Elementen grésser 2.50 m

Wenn die notwendige Breite fir die erwartete Nutzung (siehe Anhang A4) gewéhrleistet
ist und die Analyse ortlicher Gegebenheiten gemdass Abschnitt 17.5 keine grbsseren
Werte erfordert, ist der sichere Bereich neben dem Element ausreichend und die Ab-
standsbeurteilung ist fur das betrachtete Element erfullt.

Lange Elemente

17.10.1

17.10.2

Lange Elemente sind langer als 10 Meter. Zum Beispiel Rampenzugange und Gebaude-
teile.

Sicherer Bereich neben langen Elementen kleiner 1.50 m
Fir bestehende Publikumsanlagen:

Durchfuhren einer Risikobeurteilung gemass RL BAV [4]. Féllt die Risikobeurteilung po-
sitiv aus, ist die Abstandsbeurteilung fiir das betrachtete Element erflillt.

Fir neue Publikumsanlagen

Nicht zugelassen.

Sicherer Bereich neben langen Elementen 1.50 m — 2.50 m

17.10.2.1 Aussenperron

XX.XX.20XX

Folgende Kriterien sind zu erftllen.

sicherer Bereich 1.50 m — 2.00 m

— Die Personendichte des GB A im betroffenen Abschnitt ist niedriger oder gleich dem
reduzierten Wert geméass Anhang A5.5.1.
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— Das Personenaufkommen der Aussteigenden des GB B2 ist im betroffenen Abschnitt
<1.5P/m.

sicherer Bereich 2.00 —2.50 m

— Die Personendichte des GB A im betroffenen Abschnitt ist niedriger oder gleich dem
normalen Wert gemass Anhang A5.5.1.

— Das Personenaufkommen der Aussteigenden des GB B2 ist im betroffenen Abschnitt
2.0 P/m.

Zusatzbeurteilungen

a) Werden die Kriterien fur GB B2 nicht erfillt, wird eine Staubetrachtung neben
dem Element analog GB C (siehe Abschnitt 18.3) durchgefiihrt. Der Stau muss
sich vor Zugabfahrt aufgeldst haben. Dabei ist die lichte Breite neben Einragun-
gen anzuwenden.

b) Die notwendige Breite fur die erwartete Nutzung (siehe Anhang A4) ist zu ge-
wabhrleisten.

_ 7 -

-t

Abbildung 17-11: Zusatzbeurteilung A bei Aussenperrons

17.10.2.2 Mittelperron

Folgende Kriterien sind zu erftllen.

— Die Personendichte des GB A im betroffenen Abschnitt ist niedriger oder gleich dem
normalen Wert gemass Anhang A5.5.1.
— Abstandsbeurteilung GB B1 gemass Abschnitt 17.11

17.10.3 Sicherer Bereich neben Element grosser 2.50 m

Wenn die notwendige Breite fur die erwartete Nutzung (siehe Anhang A4) gewéhrleistet
ist und die Analyse Ortlicher Gegebenheiten gemass Abschnitt 17.5 keine grésseren
Werte erfordert, ist der sichere Bereich neben dem Element ausreichend und die Ab-
standsbeurteilung ist fir das betrachtete Element erfullt.
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17.11 Abstandsbeurteilung GB B1

Hier wird die Abstandsbeurteilung beschrieben, auf die in den Abschnitten 17.9.2.2 und
17.10.2.2 verwiesen wird.

17.11.1 Bestehende und neue Publikumsanlagen

17.11.11 Verfluigbare Breite neben Elementen

Die verfugbare Breite ist der Abstand zwischen Element und Perronkante. Es sind die
Kriterien gemass Abschnitt 17.6.2 zu berucksichtigen.

17.11.1.2 Erforderliche Breite neben Elementen

Die erforderliche Breite setzt sich aus den jeweiligen Einzelbreiten der Nutzenden zu-
sammen.

P T
sl = s

W =

xTiur Mittlerer Turabstand [m]
pg1 Perronbreite neben Element [m]

e1 Erforderliche Breite Einsteigende [m]
fr1 Erforderliche Breite Aussteigende [m]
by Erforderliche Breite neben Element [m]

wf,, Erforderliche Breite fur Wartende Folgezug [m]

Abbildung 17-12: Erforderliche Breite neben Elementen

Eingabewerte

— Anzahl Personen im Abschnitt gemass GB Bl

— Aussteigende
— Einsteigende (massgebender Zug)
— Wartende Folgezug am selben Gleis

— Anzahl Aussteigende pro Tur [P] = 1

— Mittlerer Turabstand [m] gemé&ss Anhang A5.3.4

— Anzahl Taren im Abschnitt

— Tiurleistungsfahigkeit [P/s] geméass Anhang A5.3.3

— Abflusslange [m]*® < max. Distanz Zugtur bis Element [m]

— Leistungsfahigkeit Gehflache [P/ms] gemass Anhang A5.5.2
— Gehgeschwindigkeit [m/s] gemé&ss Anhang 0

13) Bis Beginn des Hindernisses
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17.11.1.3 Berechnung erforderliche Breite fur Aussteigende

XX.XX.20XX

Ausstiegszeit

" AuST
Aus — K apar
taus Ausstiegszeit [s]
Ausy Anzahl Aussteigende pro Zugtir [P]

Kapar Tirleistungsfahigkeit [P/s]

Abflussldnge

lAbf = lgus v

Lans Abflussléange [m]
taus Ausstiegszeit [s]
v Gehgeschwindigkeit [m/s]

Ist die berechnete Abflusslange grdsser als die gemessene Distanz zwischen der letzten
Zugtur im Einflussbereich und dem untersuchten Element, wird die gemessene Distanz
verwendet.

Anzahl Tlrstrome

Aussteigende bilden auf den Perrons Personenkolonnen, die von den Tiren in Richtung
eines Perronzuganges stromen. Dabei sind folgende Besonderheiten zu beachten:

— Die Anzahl Turstréme besteht aus natirlichen Zahlen N (1, 2, 3, ...).
— Bei normalen Verhéltnissen neben Elementen kommt es zu 1 bis 2 Tirstrémen
— Erst bei hohem Aussteigendenanteil kann es zu mehr als 2 Turstromen kommen.

Lavs

Tur, = —

S XTir
Tiirg Anzahl Tlrstréme [-]

Die Anzahl Turstrome ist auf die nachsthdhere natirliche Zahl aufzurunden.
Lapr Abflussléange [m]
xTir Mittlerer Trabstand [m]
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Erforderliche Breite fir Aussteigende

_ Turs - Kapar
= T
LAgeh

Ergebnisse < 1.0 m werden auf 1.0 m aufgerundet.

1z Erforderliche Breite flr Aussteigende [m]
La,,, Leistungsfahigkeit Gehflache [P/ms]

Kapar  Turleistungsfahigkeit [P/s]
Tirg Anzahl Tirstrome [-]

17.11.1.4 Berechnung erforderliche Breite fir Einsteigende und Wartende
Einsteigende pro Tur im Abschnitt

EiTlAbs

Elnriraps = Tryps

Einrg,,, Einsteigende pro Tur im Abschnitt [P]
Eingps Einsteigende im Abschnitt [P]
T Anzahl Turen im Abschnitt [-]

Erforderliche Breite fur Einsteigende (e,)

gemass Anhang A5.5.5

Erforderliche Breite fir Wartende Folgezug auf Seite des Fahrgastwechsels (wf,;)

In Fallen von kurzen Zugfolgen ist es moglich, dass bereits ein massgebender Teil War-
tender auf Folgezlige auf dem Perron anwesend ist. In diesen Féllen ist eine Beurteilung
zu erstellen, die das Verhalten der Reisenden aufzeigt. Gegebenenfalls ist der Bedarf
einer zusatzlichen Breite fir Wartende auf Folgeziige auf der Seite des Fahrgastwech-
sels auszuweisen:

— Bei <1 P/m entlang des Elements zusatzliche Breite 0.60 m.
— Bei>1P/m entlang des Elements (berechnete effektive Breite).

Berechnung erforderliche Breite fiir den Fahrgastwechsel Seite Gleis 1

Spp = fzter+wfy

sp,1  Breite sichere Nutzung auf Seite GI. 1 [m]

fz Erforderliche Breite Aussteigende [m]

e Erforderliche Breite Einsteigende auf Seite Gl. 1 [m]

wf,, Erforderliche Breite Wartende Folgezug auf Seite Gl. 1 [m]

Ausserordentliche Langszirkulation wird zum Zeitpunkt des Fahrgastwechsels auf der
Seite des Fahrgastwechsels nicht berticksichtigt.

Wird bei bestehenden Publikumsanlagen diese Abstandsbeurteilung nicht erfolgreich ab-
geschlossen wird die folgende ergéanzende Beurteilung durchgefihrt.
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17.11.2 Ergénzende Beurteilung fur bestehende Publikumsanlagen

Erganzende Beurteilung des Abstands auf der dem Fahrgastwechsel gegentiberliegen-
den Seite des Elements.

Mit einer prozentualen Verteilung der Nutzenden auf beide Seiten des Elements wird ein
theoretischer Ansatz angewendet. Dieser beriicksichtigt die kleinere Restnutzungsdauer
in bestehenden Publikumsanlagen und bildet zusatzlich eine bessere Ausnutzung der
verfligbaren Breiten ab. Deshalb wird er ausschliesslich bei bestehenden Publikumsan-
lagen angewendet.

S B3R < sl ¥¥ Uk
oy =
o0 oR. 2000
—— o —
= -
A
PE1 Perronbreite neben Element Seite Gleis 1[m]
e1 Breite Einsteigende auf Seite Gleis 1 [m]
fi Breite gehende Personen neben Element Seite Gleis 1 [m]
fa Breite gehende Personen neben Element Seite Gleis 2 [m]
fi Breite ausserordentliche L&ngszirkulation [m]
wy Breite Wartende Seite Gleis 2 [m]
lgiement  L&Nge Element [m]
Sy Breite sicherer Bereich neben Element auf Seite Gleis 2 [m]

Abbildung 17-13: Erforderliche Breite neben Elementen an der gegenliberliegenden Seite des Fahrgast-
wechsels

Eingabewerte

— Anzahl Personen im Abschnitt gemass GB B1

— Wartende Folgezug am gegeniberliegenden Gleis gemass Anhang A5.5.7
— Anzahl Aussteigende pro Ttr [P] 21

— mittlerer TUrabstand [m] geméass Anhang A5.3.4

— Anzahl Tdren im Abschnitt

— Tiurleistungsfahigkeit [P/s] gemé&ss Anhang A5.3.3

— Abflusslange [m] < maximale Distanz Zugtlr bis Zugang

— Leistungsfahigkeit Gehflache [P/ms] gemass Anhang A5.5.2

— Gehgeschwindigkeit [m/s] gemé&ss Anhang 0
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Berechnung verfuigbare Breite fir Gehende auf beiden Seiten von Elementen

Erforderliche Breite fur Wartende Seite Gleis 2 (w5): ist in Anhang A5.5.7 definiert.

Breite, die fir Gehende auf Seite Gleis 1 zur Verfligung steht

fi =pe1—e

Breite, die fur Gehende auf Seite Gleis 2 zur Verfigung steht

fa =s;—wy — fi

Verteilung der Aussteigenden auf beide Seiten dem Element

Bestimmung des Falls des Personenaufkommens durch Eintrag f; und f,_in die Matrix

f2 [m]

0,9

0,6

Abbildung 17-14: Fallmatrix
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Formelauswahl zur Berechnung der prozentualen Verteilung der Aussteigenden aus Zug
am Gleis 1 auf die Seiten %f; und %f,

Fall %f1 %f2
o fi fa
fith fitfa
P1 _2h _fo
2fi+ 1, 2fi+ 12
P2 _Nh _2f
fi+2f, fi +2f;
N _fa
Q fitha fi+ /2
Mit reduzierter Leistungsfahigkeit der Gehflache: 0.8 P/ms!¥
R1 100 % 0%
R2 0% 100 %
2f1 fa
T1 2fi+ 1> 2fi+ /2
Mit reduzierter Leistungsfahigkeit der Gehflache: 0.4 P/ms
fi 2f
T2 fi+2f, fi+2f;
Mit reduzierter Leistungsfahigkeit der Gehflache: 0.4 P/ms

Tabelle 17-15: Prozentuale Verteilung der Aussteigenden

Liegen die Ergebnisse der Fallberechnung genau zwischen zwei Fallen, liegt es im Er-
messen der sachverstandigen Person, einen der beiden Falle oder ein Mittelwert flr %f;
und %f, zu berucksichtigen.

Berechnung der erforderlichen Breite fiir Aussteigende

Berechnung erforderliche Breite Aussteigende Seite Gleis 1

le = le,erf '%fl

Berechnung erforderliche Breite Aussteigende Seite Gleis 2

fz2 = fzz,erf " %f,

Folgende Kiriterien sind zu erfillen:

— verflgbare Breite f; = erforderliche Breite f,;
— verfligbare Breite f, = erforderliche Breite f,,

Zusatzbeurteilung bei Abweichung < 10 %

14) Werden in der ersten Betrachtung die Félle Q, T1 oder T2 ermittelt, ist die erforderliche Breite fur die Ausstei-
genden auf Seite Gleis 1 und 2 (fzl..s und fz2..f) mit den angegebenen reduzierten Werten fir die Leistungs-
fahigkeit der Gehflache erneut durchzufuhren.
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Liegen die erforderlichen Breiten maximal 10 % Uber den verfligbaren Breiten, ist die
Abstandsbeurteilung ebenfalls erfullt, wenn die gesamte verfligbare Breite fur Ausstei-
gende grosser ist als die gesamte erforderliche Breite flr Aussteigende.

fit+fhzfatfz
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18

Dimensionierung und Nachweisflihrung:
Perronzugange

18.1 Zielsetzung
Die Dimensionierung und Nachweisflihrung der Perronzugénge gewahrleistet, dass sich
auf dem Perron kein sicherheitsrelevanter Stau bildet und Wartezeiten vor den Zugangen
die Funktionalitat nicht beeintrachtigen.

18.2 Ermittlung der verfugbaren Stauflache GB C1/C2

Die verfiighare Stauflache wird definiert als die verfligbare Perronbreite vor dem Zugang
im Quadrat. Dabei sind die Gefahrenbereiche zu beriicksichtigten.

Averf

A

Abbildung 18-1: Verfugbare Stauflache im Geféahrdungsbild C1

Abzug Gefahrenbereich

Gefahrenbereiche auf dem Perron sind abzuziehen, wenn durch einfahrende/durchfah-
rende Zuge eine Gefahrdung eintreten kann. Der Gefahrenbereich an Perronkanten mit
Fahrgastwechsel wird nicht abgezogen.

Gefahrdungsbild | Abzug Gefahrenbereich Abzug Gefahrenbereich
betrachtete Kante gegeniberliegende Kante

GBC1 nein ja

GB C2 nein nein

Tabelle 18-2: Flachenabzug Gefahrenbereiche bei der Ermittlung der verfigbaren Stauflache GB C1/C2
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18.3

Ermittlung der verfugbaren Stauflache

Aver = (s + 9p)°

lverf =s + Ip

Avers verfiigbare Stauflache [m?]
Lyers verfliigbare Staulange [m]

s Sichererer Bereich [m]

Ip Gefahrenbereich an Kante [m]

GB C1/C2

18.3.1

18.3.2

Verzicht auf Berechnung GB C1

In einfachen Fallen, bei welchen kein Rickstau oder nur ein minimaler Riickstau ohne
Sicherheitskonsequenzen zu erwarten ist, kann auf eine Berechnung verzichtet werden.
Bedingung bei diesen Féllen ist, dass die Summe der Turstrome, die gleichzeitig den
Zugang erreichen, nicht grosser ist als die Kapazitat des Perronzugangs.

Dazu sind folgende Bedingungen einzuhalten:

— Es befindet sich nur ein Zug am Perron (GB C1).

— Es sind keine zusatzlichen Personenstréme zu erwarten (z.B. Langszirkulation).

— Die Kriterien fur das Aufkommen gemass Anhang A5.5.8 sind erfillt. Bei einer un-
gleichférmigen Verteilung der Aussteigenden im Zug ist der Wert fiir das Aufkommen
im hochstbelasteten Bereich des Zuges zu wahlen.

Ermittlung der erforderlichen Stauflache

Aussteigende (exkl. perrongleiche Umsteigende) gehen in Richtung Zugang. Ist die Leis-
tungsfahigkeit des Zugangs kleiner als die ankommenden Aussteigenden, bildet sich vor
dem Zugang ein Stau.

Fur die Berechnungen ist es nétig, den zeitlichen Ablauf abzubilden. Die Stauflache wird
dabei als Puffer betrachtet, dessen Fullungsgrad von Personenzufluss und Personenab-
fluss abhangt.

Abbildung 18-3: Belastung der Stauflache
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PT]

Ct[s]

Abbildung 18-4: Belastungsverlauf Stauflache

18.3.2.1 Zufluss
Eingabewerte

— Personenaufkommen der massgebenden Betriebssituation fiir
das GB C1 und GB C2
— Aussteigende (eine/alle Kanten)

— Einflussbereich des Zugangs
— Lange des Bereichs, aus dem Personen zu diesem Zugang kommen

— Fahrzeugdaten
— Zuglange gemass Lastfall
— Turleistungsfahigkeit gemass Anhang A5.3.3
— Turabstande gemass Anhang A5.3.4

— Gehgeschwindigkeit. geméss Anhang 0
— Distanz zum Zugang [m]
— Distanz zwischen Zugtlr und Treppenantritt

Anzahl Zugtiiren im Einflussbereich des Zugangs

Die Anzahl Zugttren im Einflussbereich des Zugangs wird aus der Lange des Einfluss-
bereichs dividiert durch den mittleren Tirabstand der Zige bestimmit.

Tiurgrg  Anzahl Zugtiren im Einflussbereich des Zugangs [-]
lgrs Lange Einflussbereich des Zugangs [m]
XTur Mittlerer Trabstand [m]
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Anzahl Aussteigende im Einflussbereich des Zugangs

Die Anzahl Aussteigende im Einflussbereich wird aus dem Personenaufkommen dividiert
durch die Zuglange und multipliziert mit der Lange des Einflussbereichs bestimmit.

Ausgpc

Ausgppg = EFB

lZug
Ausgpg  Anzahl Aussteigende im Einflussbereich des Zugangs [P]

Ausgge  Personenaufkommen der massgebenden Betriebssituation der GB C1 und GB C2 [P]
lzug Zuglange [m]

lers Lange Einflussbereich des Zugangs [m]

Liegt eine ungleichméssige Verteilung der Aussteigenden auf dem Perron vor, ist dies
separat zu bericksichtigen.

Anzahl Aussteigende pro Zugtlr

Die Anzahl Aussteigende pro Zugtir wird aus den Aussteigenden im Einflussbereich di-
vidiert durch die Anzahl Zugtliren im Einflussbereich bestimmt.

A AuSEFB
USTn = o
™ TuTEFB

Ausy, Anzahl Aussteigende pro Zugtur [P]

Ausgpg  Anzahl Aussteigende im Einflussbereich des Zugangs [P]
Turgrg  Anzahl Zugtiren im Einflussbereich des Zugangs [-]

Zufluss einzelne Zugtir

Der Zufluss in die Stauflache wird fur jede Zugtir 1 bis Zugtir n berechnet.

Die Berechnungen erfolgen iterativ pro Zeiteinheit, bis alle Aussteigenden die Stauflache
erreicht haben (vereinfachend gilt der Antritt des Zugangs als virtuelle Ziellinie).

Dabei verlassen die Aussteigenden abhangig von der Tirleistungsfahigkeit den Zug und
bewegen sich mit der definierten Gehgeschwindigkeit auf den Zugang zu. Die daflr er-
forderliche Zeit ist abh&ngig von der Distanz zum Zugang.

Zurij = f(AusTi'LTﬁr,i: v, drz)

Zur; j Zufluss der Zugtlr i zum Zeitpunkt j [P/s]
Ausy; Anzahl Aussteigende der Zugtir i [P]

Ly Turleistungsfahigkeit der Zugtur i [P/s]
v Gehgeschwindigkeit [m/s]
dry Distanz zum Zugang [m]
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Zufluss Stauflache

Der Zufluss in die Stauflache berechnet sich aus der Summe der Teilzuflliisse der einzel-
nen Zugturen innerhalb einer Zeiteinheit.

Zuj = ZuTl'j + ZuTz’j + ce + ZuTn,j
Zu; Zufluss vom Perron zum Zeitpunkt j [P/s]
Zury j Zufluss der Zugtlr i zum Zeitpunkt j[P/s]

18.3.2.2 Abfluss

Der Abfluss beschreibt die Anzahl Personen, die das Perron innerhalb einer Zeiteinheit
Uber den Zugang verlassen.

Eingabewerte

Lichte Breite
— Breite des Zugangs zwischen Wanden

Wandabstand
— Die Breite fir den Wandabstand inkl. Handlaufe (siehe Anhang A5.4.1) wird von
der lichten Breite des Zugangs abgezogen.

Gegenstrom auf dem Zugang
— Ein Gegenstrom durch Einsteigende auf dem Zugang wird als Streifen gemass
Anhang A5.5.4 von der lichten Breite des Zugangs abgezogen.

maximale Leistungsfahigkeit des Zugangs

— Die Leistungsfahigkeit unterscheidet sich je nach Zugangstyp (feste Treppe
/Rampe/Rolltreppe) und nach Richtung (aufwarts/abwérts) gemdass Anhang
A5.5.2.

Personendichte gemass LOS fur Aussteigende im GB C1/C2, geméass Anhang A5.5.1

Verfugbare Breite

Die verflgbare Breite berechnet sich aus der lichten Breite abziiglich des Wandabstan-
des und eventuellem Gegenstrom.

bverf = bjjcne — aby, — gs

byers verfligbare Breite [m]
biicht lichte Breite [m]
ab,, Wandabstand [m]

gs

XX.XX.20XX

Gegenstrom auf dem Zugang [m]
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Berechnung Abfluss

Der Abfluss ergibt sich aus der Multiplikation der verfigbaren Breite des Zugangs mit der
maximalen, spezifischen Leistungsfahigkeit des Zugangs geméss Anhang A5.5.1.

Ab = bverf 'Lfspez

Ab Abfluss des Zugangs [P/s]
byerg verfugbare Breite [m]
Lfspez maximale Leistungsfahigkeit des Zugangs [P/ms]

Maximale Anzahl Personen im Stau

Die Anzahl Personen im Stau resultiert aus der Anzahl Personen im Stau zum Zeitpunkt
j-1 zuzlglich des Zuflusses zur Stauflache im Zeitpunkt j abziglich des Abflusses der
Stauflache zum Zeitpunkt j. Die maximale Anzahl Personen im Stau ist das Maximum der
Anzahl Personen im Stau zu jedem Zeitpunkt j.

Pnax = Max(Pj_y + Zu; — Abj)

Prax Maximale Anzahl Personen im Stau [P]
P; Anzahl Personen im Stau zum Zeitpunkt j
Zu; Zufluss im Zeitpunkt j

Ab; Abfluss im Zeitpunkt j

Die maximale Anzahl Personen im Stau ist der Matrix zu entnehmen, die den zeitlichen
Verlauf des Zu-/ und Abflusses abbildet.

Prax = Wert aus Matrix

Prax maximale Anzahl Personen im Stau [P]

18.3.2.3 Erforderliche Stauflache

Die erforderliche Stauflache wird aus der maximalen Anzahl Personen im Stau und der
zulassigen Personendichte gemass Anhang A5.5.1 bestimmt.

A _ Prnax
GBC — 1y
DAus
Agpe erforderliche Stauflache Aussteigende GB C [m?]
Prax maximale Anzahl Personen im Stau [P]

Dyus Personendichte fiir Aussteigende im GB C [P/m?]
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18.3.3 Belastungsgrad
Der Belastungsgrad ergibt sich aus der erforderlichen Stauflache im GB C dividiert durch
die verfugbare Stauflache im entsprechenden GB.

A
BG = GBC
Averf

BG Belastungsgrad [%0]
Acgge erforderliche Stauflache Aussteigende GB C [m?]
Apers verfiigbare Stauflache [m?]

18.3.4 Nachweis
Liegt der Belastungsgrad unter 100 %, ist der Nachweis fir den betrachteten Zugang
erbracht.

18.3.5 Mittlere/maximale Wartezeit
Die Werte ergeben sich aus den Analysen zum GB C1/C2.
Die mittlere Wartezeit wird als Eingabewert fur die Bestimmungen der Wegzeit benétig
und wird aus der Summe aller Wartezeiten dividiert durch alle Personen bestimmt.
Xtw mittlere Wartezeit [S]
Die maximale Wartezeit ist der Zeitraum vom Zeitpunkt, zu dem die letzte Person in den
Stau geht, bis zum vollstdndigen Abbau des Staus (bis die letzte Person die Stauflache
vor der Treppe verlasst). Die maximale Wartezeit kann fur die Beurteilung des Komforts
herangezogen werden.
twmax Maximale Wartezeit [s]

184 GB C3
Der Nachweis fur GB C3 ist erbracht, wenn die Nachweise fur GB C1 und GB C2 erbracht
sind. Auf weitere Berechnungen wird verzichtet, andernfalls ist eine Nachweisfiihrung fur
GB B3 notig.
Ein mdgliches Vorgehen hierfir kann dem Begleitbericht [7] zu dieser RTE-Regelung
entnommen werden.

18.5 Lift auf Perronebene

18.5.1 Behindertengerechter Zugang zu den Publikumsanlagen
Die Wahl eines geeigneten, behindertengerechten Zugangs wird durch die ISB im Rah-
men der Projektierung getroffen. Projekte und bestehende Publikumsanlagen, die Lifte
enthalten, werden nach den Kriterien der R RTE 24200 geprift.

18.5.2 Vorzone Lift auf Perronebene

XX.XX.20XX

Fur Lifte ist nachzuweisen, dass die Kapazitat des Lifts fir die erwartete Anzahl Nutzen-
den ausreichend ist. In der Vorzone Lift ist gentigend Flache fur Wartende vor dem Lift
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gemass [3] vorzusehen. Ebenso ist geméass Kapitel 17 zu prifen, dass durch die ermit-
telte Stauflache keine Engstellen entstehen.

Die folgende Methode geht vereinfachend von einer statischen Betrachtung aus, bei der
alle Liftnutzenden unabhangig von Liftumlaufen und Geh-/Bewegungszeiten bericksich-
tigt werden. Falls erforderlich kdnnen quasi-dynamische Betrachtungen durchgefihrt
werden, die die genannten Faktoren einschliessen.

18.5.2.1 Ermittlung der verfligbaren Stauflache vor Liften GB C1/C2

Die verfugbare Stauflache vor Liften wird gemass Abschnitt 18.2 und dem folgenden zu-
satzlichen Kriterium ermittelt.

Ermittlung der verfigbaren Stauflache

lverf =s + Ip
Averf = lyerg " (s +gp —1.0m)

Von der Breite bestehend aus sicherem Bereich und Gefahrenbereich wird pauschal
1.0 m subtrahiert. Dadurch wird eine mdgliche Zirkulation neben der Stauflache berick-
sichtigt. Bei Liften an Perronenden kann auf den pauschalen Abzug verzichtet werden.

Averf

—-—— A _F

Y

Ayerg  verflgbare Stauflache [m?]
Lyerf verfiigbare Staulange [m]

S sichererer Bereich [m]
9p Gefahrenbereich an Kante [m]

Abbildung 18-5: Bestimmung der verfugbaren Stauflache vor Liften bei Fahrgastwechsel
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18.5.3

18.5.4

18.5.5

XX.XX.20XX

Ermittlung der erforderlichen Stauflache vor Liften GB C1/C2
Eingabewerte

— Personenaufkommen der massgebenden Betriebssituation der GB C1/C2

— Aussteigende (alle Kanten) im Einflussbereich
— ggfs. bahnfremde Verkehre

— Anteil Liftnutzende [%], gemé&ss Anhang A5.6.2

— Einflussbereich des Lifts [m]

— Liftkapazitat [P/Umlauf], gemass Anhang A5.6.1

— Personendichte fur Stauflachen vor Liften, gemass Anhang A5.5.1

Anzahl Liftnutzende

Die Anzahl Liftnutzende berechnet sich aus dem Personenaufkommen in der massge-
benden Betriebssituation multipliziert mit dem Anteil Liftnutzende.

LN = LN% . AuSEinﬂ

LN Anzahl Liftnutzende [P]
LNy, Anteil Liftnutzende [%)]

Ausginys;  Personenaufkommen der massgebenden Betriebssituation der GB C1/C2 im Einflussbereich
des Liftes [P]

Erforderliche Stauflache

Die erforderliche Stauflache berechnet sich aus der Anzahl Liftnutzende dividiert durch
die Personendichte in der Stauflache vor dem Lift.

LN
Dyife

AgpeL =

Aggcr  erforderliche Stauflache Lift [m2]
LN Anzahl Liftnutzende [P]
Dyift Personendichte fur Stauflachen vor Liften [P/m?]

Belastungsgrad

Der Belastungsgrad der Stauflache wird bestimmt aus der erforderlichen Stauflache divi-
diert durch die verfligbare Stauflache.

A
BG = GBCL

Averf
BG Belastungsgrad [%0]
Agael erforderliche Stauflache Lift [m?]
Apers verflgbare Stauflache [m?]
Nachweis

Liegt der Belastungsgrad unter 100 %, ist der Nachweis fiir den betrachteten Lift erbracht.
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19

Dimensionierung und Nachweisflihrung:
Querungen und Bahnhofszugange

19.1

Zielsetzung

19.2

Die Breiten von Bahnhofsquerungen und die Breiten der Bahnhofzugange sind zu dimen-
sionieren beziehungsweise nachzuweisen.

Vorgehen

19.3

Bei der Dimensionierung von Bahnhofsquerungen mit nicht einfachen Verhaltnissen und
von Bahnhofszugéngen wird nachfolgendes Vorgehen gewahilt:

— Analyse der Personenstrome
— Ermittlung der verfligbaren Breite
— Bestimmung der erforderlichen Querungsbreite

— Fall ohne relevanten Gegenstrom in der Querung und maximal zwei Perrons: Be-
stimmung der Breite der Querung anhand von Betrachtungen zur Koharenz mit
den Breiten der Perronzugange.

— Fall mit Gegenstrom in der Querung oder mehr als zwei Perrons: Detaillierte Be-
trachtung mit Nachweisen zum Gefahrdungsbild D.

— Bestimmung der massgebenden Intervalle und Ermittlung des massgeben-
den Personenaufkommens je Querschnitt.

— Auswahl der massgebenden Querschnitte in Querungen und an Bahnhofs-
zugangen.

— Nachweis GB D fir neue oder bestehende Publikumsanlagen

— Nachweis Vorzone Lift auf Querungsebene

Analyse der Personenstréme

XX.XX.20XX

Das massgebende Personenaufkommen [P/s] leitet sich aus dem Lastfall ab und be-
schreibt die Nutzung des Querschnitts innerhalb des festgelegten Intervalls. Die Auftei-
lung der Personenstrome auf die Bahnhofszugénge wird in der Umfeldanalyse (siehe
Kapitel 7) ermittelt.

Die Nutzenden eines Querschnitts setzen sich aus den Quelleinsteigenden, Zielausstei-
genden, Umsteigenden und bahnfremden Nutzenden zusammen. Es werden die Nutzen-
den bericksichtigt, die den Querschnitt aufgrund von Gehgeschwindigkeit und Distanz
innerhalb des betrachteten Intervalls erreichen kénnen. Umsteigende am gleichen Perron
nutzen die Querung nicht und werden nicht bericksichtigt.
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19.4

Quelleinsteigende

~mmn—1 1w

il

Umsteigende Zug-Zug

I |
]

Zielaussteigende

L/

/

i

Bahnfremde Nutzende

[

Abbildung 19-1: Nutzendengruppen in Querungen

Fur den Fall mit relevantem Gegenstrom in der Querung gemass Abschnitt 19.6 ist das
massgebende Personenaufkommen pro Querschnitt der Querung zu ermitteln.

Ermittlung verfiigbare Breite im massgebenden Querschnitt

XX.XX.20XX

Die lichte Breite im massgebenden Querschnitt wird gemessen.

Die verfligbare Breite des Querschnittes beriicksichtigt das Verhalten der Nutzenden und
entspricht der Breite des Querschnitts, welche die Nutzenden tatséchlich beanspruchen.
Die verflgbare Breite wird fiir jeden massgebenden Querschnitt ermittelt.

Die verfugbare Breite im Querschnitt wird unter Berticksichtigung von Querschnittsein-

schrankungen ermittelt:

—  Wandabstand

— Der Wandabstand ist gemass Anhang A5.4.1 zu bertcksichtigen.

— Elemente im Querschnitt

— Elemente sind ausserhalb der bevorzugt beanspruchten Flachen zu platzieren
(z.B. Mdblierungen zwischen Stitzen platzieren).
— Die versetzte Platzierung von Elementen ist zu vermeiden, da sie zu Flaschen-
halsen/Nadelthren in den Querungen fihrt.
— Bei Elementen mit Bedienflachen wird die Tiefe der Bedienflache mitbertcksich-
tigt, siehe Anhang A5.4.3.

— nicht beanspruchte Bereiche
— Offensichtlich von Nutzenden nicht beanspruchte Bereiche sind kein Teil der ver-
fugbaren Breite. (z.B. Nischen, Wandvorspriinge, etc.)

— Drittnutzungen
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— Als Drittnutzungen bezeichnet man Bereiche, die die Zirkulation in der Querung
einschranken. Beispiele fir Dritthnutzungen sind:
— Ein-/Ausgange Shops
— Wartebereiche
— Vorzonen Lifte
— Aussenverkaufsflachen

Abbildung 19-2: Elemente im Querschnitt

19.5 Fall ohne relevanten Gegenstrom in der Querung

Bei kleineren Bahnhdofen kann fir die Dimensionierung und Nachweisfihrung der Que-
rung nur ein starker Personenstrom massgebend sein.

Der Fall ohne relevanten Gegenstrom wird angewendet unter nachfolgenden Kriterien

— Maximal 2 Perrons
— Priméare Belastung der Querung im massgebenden Zeitpunkt durch Aussteigende
— Der Gegenstrom betragt weniger als 10% des Aussteigendenstroms

Es kann davon ausgegangen werden, dass die Perronzugénge so breit sind bzw. geplant
werden, dass kein sicherheitskritischer Rickstau auf dem Perron resultiert (GB C1). Des-
wegen ist es in einfachen Fallen mit nur zwei Perrons ausreichend, die Breite der Que-
rung auf die Breiten der Perronzugange abzustimmen, damit in der Querung keine Staus
entstehen und der Abfluss auf den Perronzugéangen ungehindert erfolgen kann. Die Auf-
teilung des starkeren Personenstroms in der Querung und eine allfallige asymmetrische
Lage der Querung sind zu bertcksichtigen.

Die Vereinfachung nimmt an, dass die Perronzugange eine ahnliche Breite aufweisen
(i.d.R. die Mindestbreite von 2.50 m gemass AB-EBV). Um eine bereits reduzierte Breite
bei einem Perronzugang mit einem schwacheren Strom zu bericksichtigen, wird die
Breite des Zugangs mit dem starksten Strom in der Berechnung berticksichtigt.
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19.5.1 Ermittlung der erforderlichen Breite der Querung
Eingabewerte

— Faktor Asymmetrie
— Beschreibung der Verteilung des Personenstroms auf die Zugange.
- 00< FAsymmetrie <10

— Faktor Aufteilung
— hochster Anteil der Aufteilung des Personenstroms auf die beiden Richtungen der
Querung
— 0.5 < Fayfreitung < 1.0

— Verfuigbare Breiten der Querung und Perronzugange
— Verfligbare Breite der Querung gemass Abschnitt 19.4.
— Verflugbare Breite der Zugange gemass Abschnitt 18.3.2.2. Ein Gegenstrom wird
fur diese Berechnung nicht angenommen.

Berechnung

Faktor Asymmetrie

Der Faktor Asymmetrie resultiert aus dem Anteil des Abflusses tber den schwécher be-
lasteten Zugang dividiert durch den Anteil des Abflusses Uber den starker belasteten Zu-

gang.
F _ Abzz'%
Asymmetrie —
Yy AbZl,%
Abz, o, Anteil des Gesamtabflusses, der Uber Zugang 1 abfliesst [%]
Abz; o, Anteil des Gesamtabflusses, der Giber Zugang 2 abfliesst [%]
Fpsymmetrie Faktor Asymmetrie [-]

In dieser Formel ist bei Asymmetrie Z2 der schwécher belegte Zugang.

Erforderliche Breite

Fur die Bestimmung der erforderlichen Breite wird zunachst der Faktor Asymmetrie mit
der verfugbaren Breite des starker belasteten Zugangs multipliziert. Das Resultat wird
summiert mit der Breite des starker belasteten Zugangs. Diese gesamthaft genutzte
Breite der Zugange wird multipliziert mit dem Faktor Aufteilung. Es resultiert die erforder-
liche Breite der Querung im starkst belasteten Abschnitt.

bgep = FAufteilung ' [bverf,Zl + FAsymmetrie ' bverf,Zl]

bgep erforderliche Breite der Querung [m]
byerg,z1 verfligbare Breite des Zugangs 1 [m]
Fpufteitung Faktor Aufteilung [-]

Fpsymmetrie Faktor Asymmetrie [-]

Die erforderliche Breite der Querung ist inklusive Wandabstand mit den Mindestbreiten
fur Querungen gemass AB-EBV zu Art. 34, AB 34.4, beziehungsweise gemass VSS-
Normen 40 246 oder 40 247 zu prufen und gegebenenfalls zu erweitern.
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19.5.2 Belastungsgrad

Der Belastungsgrad der Querung berechnet sich aus der erforderlichen Breite fur die
Querung dividiert durch die verfligbare Breite der Querung.

b
BG = GBD
bverf
BG Belastungsgrad [%]
beep erforderliche Breite der Querung [m]
byers verfligbare Breite der Querung [m]

19.5.3 Nachweis

Liegt der Belastungsgrad unter 100 %, ist die Dimensionierung und Nachweisfuihrung fir
den betrachteten Querschnitt erbracht.

19.5.4 Beispiele

Im Folgenden werden Berechnungsbeispiele mit unterschiedlichen Werten der Faktoren
vorgestellt.

Alle Beispiele werden mit einer lichten Breite der Zugdnge (Rampe und Treppe) von
2.50 m, mit einem Wandabstand der Zugange von 2 - 0.125 m und einem Wandabstand
in der Querung von 2 - 0.25 m gefuihrt (Wandabstande gemass Anhang A5.4.1).

19.5.4.1 Beispiel 1 — Symmetrischer Fall ohne Aufteilung in der Querung

Abbildung 19-3: Symmetrischer Fall ohne Aufteilung in der Querung

Bei diesem Beispiel:

Alle Personen gehen in eine Richtung: Fuy fteitung = 1.0

Beide Zugénge werden gleich stark genutzt, die Anzahl Personen je Zugang ist identisch:
Fasymmetrie = 1.0

bgp = FAufteilung ! [buerf,Zl + FAsymmetrie ! bverf,Zl]
begp = 1.0-[2.25m +1.0-2.25m] = 4.50m

Daraus resultiert unter Bertcksichtigung der Wandabstande in der Querung eine lichte
Breite (biich) von 5.00 m.
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19.5.4.2 Beispiel 2 — Symmetrischer Fall mit Aufteilung in der Querung

Abbildung 19-4: Symmetrischer Fall mit Aufteilung in der Querung

Bei diesem Beispiel:

60% der Personen nutzen die Querung in eine Richtung, 40% in die andere Richtung:
FAufteilung = 0.6

Beide Zugénge werden gleich stark genutzt, die Anzahl Personen je Zugang ist identisch:
FAsymmetrie =1.0

bepp = 0.60-[2.25m + 1.0 - 2.25m] = 2.70 m
Daraus resultiert unter Bertcksichtigung der Wandabstande in der Querung eine lichte

Breite von 3.20 m. Dieser Wert ist gegebenenfalls gemass den Vorgaben zu den Min-
destbreiten zu erhdhen.

19.5.4.3 Beispiel 3 — Asymmetrischer Fall ohne Aufteilung in der Querung

Abbildung 19-5: Asymmetrischer Fall ohne Aufteilung in der Querung

Bei diesem Beispiel:

Alle Personen gehen in eine Richtung: Fyy fteiung = 1.0
Der schwécher belastete Zugang wird gemessen an der Anzahl Personen halb so stark

1
belastet wie der starker belastete Zugang: Fysymmetrie = 3’/z =0.5
3

besp = 1.0 - [2.25m + 0.50 - 2.25 m] = 3.38 m

Daraus resultiert unter Beriicksichtigung der Wandabstande in der Querung eine lichte
Breite von 3.88 m. Dieser Wert ist gegebenenfalls geméass den Vorgaben zu den Min-
destbreiten zu erhdhen.
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19.5.4.4 Beispiel 4 — Asymmetrischer Fall mit Aufteilung in der Querung

Abbildung 19-6: Asymmetrischer Fall mit Aufteilung in der Querung

Bei diesem Beispiel:

60% der Personen nutzen die Querung in eine Richtung, 40% in die andere Richtung:
FAufteilung = 0.6

Der schwéacher belastete Zugang wird gemessen an der Anzahl Personen halb so stark

1
belastet wie der starker belastete Zugang: Fusymmetrie = 3/2 =0.5
3

begp = 0.60 - [2.25m + 0.50 - 2.25m] = 2.03 m

Daraus resultiert unter Bertcksichtigung der Wandabstande in der Querung eine lichte
Breite von 2.53 m. Dieser Wert ist gegebenenfalls geméass den Vorgaben zu den Min-
destbreiten zu erhdhen.

19.6 Fall mit relevantem Gegenstrom in der Querung; GB D

19.6.1 Bestimmung der massgebenden Intervalle

Es wird zwischen dem 2-Minuten-Intervall und dem 10-Minuten-Intervall unterschieden.
Die massgebenden Betriebssituationen sind in Abschnitt 12.4.1.6 beziehungsweise Ab-
schnitt 12.4.2.5 beschrieben. Fir die Intervalle werden die spezifischen Leistungsfahig-
keiten gemass Anhang A5.5.2 angewendet. Die Analyse ist immer fir beide Intervalle
durchzufihren.

Die Belastung der Querung ist Uberwiegend eine Funktionalitats- und Komfortfrage. An-
hang A5.5.2 gibt das LOS und die zugehdrigen spezifischen Leistungsfahigkeiten an, mit
denen eine angemessene Dimensionierung sichergestellt werden kann. Den ISB steht
es frei, unter Beriicksichtigung von Funktionalitat und Sicherheit andere Qualitatsanspri-
che und somit ein anderes LOS geméss Anhang A5.7.4 festzulegen.

19.6.2 Auswahl der massgebenden Querschnitte in Querungen und
an Bahnhofszugangen

Es werden die Querschnitte betrachtet, die zwischen zwei Zugangsbereichen in einer
Querung liegen. Die Auswahl ist abhéngig von der Anordnung der Anlagenelemente und
der Nutzung. Die massgebenden Querschnitte sind die, deren verfligbare Breiten relativ
zum Aufkommen am stérksten belastet werden.
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Abbildung 19-7: Massgebende Querschnitte

In einfachen Situationen (z.B. ein Hauptzugang und Nebenzugénge mit untergeordneter
Bedeutung) ist es ausreichend, den Querschnitt auszuwahlen, in dem das héchste mas-
sgebende Personenaufkommen erwartet wird.
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Abbildung 19-8: Massgebender Querschnitt einfache Situation

Fur Bereiche mit Drittnutzungen sind zusatzliche Querschnitte auszuwahlen. Bei gleicher
Belastung und variierender Breite der Querschnitte ist jeweils der Querschnitt mit der
geringsten Breite (z.B. Shops, Lifte mit Vorzonen) massgebend.
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Abbildung 19-9: Beispiele Querschnitte Drittnutzungen (Shop, Liftvorzone)

Fur die Bahnhofzugange werden die Querschnitte ausgewahlt, die das unglinstigste Ver-
héltnis zwischen Breite, Anzahl Nutzenden und Leistungsfahigkeit (siehe Anhang A5.5.2)
aufweisen. Wenn die Ergebnisse fur diese Querschnitte positiv ausfallen, gentgt es, die

untergeordnete Bedeutung der weiteren Zugange zu dokumentieren.
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Abbildung 19-10: Massgebende Querschnitte:
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19.6.3

Nachweis GB D mit relevantem Gegenstrom

19.6.3.1 Ermittlung der erforderlichen Breite in Querungen und Bahnhofzugangen

19.6.4

XX.XX.20XX

Bei Bahnhofzugangen wird zwischen Treppen, Rampen, Rolltreppen und niveaugleichen
Zugangen differenziert.

Eingabewerte

— Personenaufkommen der massgebenden Betriebssituation fiir das GB D
Quelleinsteigende

— Zielaussteigende

Umsteigende (sofern nicht perrongleich)

ggfs. bahnfremder Verkehr

— spezifische Leistungsfahigkeit fir das betrachtete Intervall, geméss Anhang A5.5.2
— Verfugbare Breite, geméass Abschnitt 19.4
— massgebendes Intervall, gemass Abschnitt 19.6.1

Berechnung

Massgebendes Personenaufkommen

Das massgebende Personenaufkommen pro Sekunde resultiert aus der Summe aller
Personenaufkommen der massgebenden Betriebssituationen im Zeitintervall dividiert
durch die Lange des Zeitintervalls in Sekunden.

P _ 2 Pt
mass Int
Prass massgebendes Personenaufkommen [P/s]
Pt Personenaufkommen der massgebenden Betriebssituation
fur das GB D [P]
Int massgebendes Intervall [s]

Erforderliche Breite

Die erforderliche Breite ergibt sich aus dem massgebenden Personenaufkommen im In-
tervall und der spezifischen Leistungsféahigkeit fiir das betrachtete Intervall.

b _ P mass
GBD =
Ls
beep erforderliche Breite [m]
Prass massgebendes Personenaufkommen [P/s]
Lg spezifische Leistungsfahigkeit fiir das betrachtete Intervall [P/ms]

Belastungsgrad

Der Belastungsgrad resultiert aus der erforderlichen Breite dividiert durch die verfigbare
Breite.

b
BG = GBD
bverf
BG Belastungsgrad [%0]
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19.6.5

19.6.6

XX.XX.20XX

beep erforderliche Breite [m]
byers verfiigbare Breite [m]
Nachweis

Liegt der Belastungsgrad unter 100 %, ist die Dimensionierung und Nachweisfuihrung fur
den betrachteten Querschnitt erbracht.

Nachweis GB D fir bestehende Publikumsanlagen

Bei der Nachweisfiihrung bestehender Publikumsanlagen sind Uberschreitungen der
Grenzwerte flr neue Publikumsanlagen in der Verantwortung der ISB bis zu einem ge-
wissen Grad mdglich, sofern die Sicherheit gewahrleistet bleibt. Fiir bestehende Publi-
kumsanlagen wird daher ein separater Grenzwert in Anhang A5.5.2 festgelegt.

Dabei ist zu beachten, dass gemass Fundamentaldiagramm (siehe Anhang A5.7.2) ein
Zusammenhang zwischen Fluss, Dichte und Geschwindigkeit besteht. Ausserdem ist zu
beachten, dass multidirektionale Bewegungen den Fluss erheblich beeinflussen. Die Zu-
sammenhange sind bei der Interpretation der Resultate aus der Nachweisfiihrung zu be-
rtcksichtigen.

Fur bestehende Anlagen wird anstelle des Belastungsgrades der massgebende spezifi-
sche Fluss im 2-Minuten-Intervall berechnet und mit den Grenzwerten geméass Anhang
A5.5.2 verglichen. Der konkrete Wert des Personenaufkommens und die in Zusammen-
hang stehende Geschwindigkeit und Dichte sind zu betrachten.

Liegt der Fluss unter dem Grenzwert fiir neue Publikumsanlagen, ist der Nachweis erfiillt.
Die Sicherheit und Funktionalitat sind gewahrleistet.

Liegt der Fluss unter dem Grenzwert fir bestehende Publikumsanlagen und weisen die
nachfolgenden Aspekte keine unzulassigen Sicherheitsrisiken auf, ist der Nachweis er-
fullt. Je hoher der ermittelte Fluss, desto geringer dirfen die nachfolgend ermittelten Ri-
siken ausfallen. Der Fokus liegt dabei auf der Sicherheit. Die Funktionalitat ist getrennt
zu betrachten, insbesondere bei Umsteigestromen.

Folgende Aspekte sind zu prifen:

— Vorhandensein von Gegenstrémen im Querschnitt.

Treten im massgebenden Intervall Gegenstrome auf (z.B. durch mehrere Umsteige-
vorgange), so reduziert sich die Leistungsfahigkeit.

— Anzahl betroffener Querschnitte.

Wird in einem oder wenigen Querschnitten der Grenzwert fir neue Anlagen uber-
schritten, so ist eine Uberlastung der Anlage unwahrscheinlicher.

— Anzahl der Zeitpunkte mit einer Uberschreitung des Grenzwertes fiir neue Anlagen.
Tritt die Uberschreitung selten und tiber kurze Zeitraume auf, so ist eine Uberlastung
der Anlage unwahrscheinlicher. Gegebenenfalls sind Ganglinien zu erstellen, die das
Abflussverhalten tber die Zeit darstellen.

— Personenaufkommen vor und nach dem massgebenden 2-Minuten-Intervall.

Zeigt das Aufkommen eine kurze Spitze, so kdnnen sich mégliche Stauungen schnell
wieder auflosen.

— Nutzendengruppen und bahnfremde Nutzung.

Bahnfremde Nutzung kann die Komplexitat der Wegbeziehungen erhdhen (Kreu-
zungs- und Gegenstréme). Verschiedene Nutzendengruppen weisen bei hoher
Dichte unterschiedliches Verhalten auf (z.B. Ortskenntnis). Nutzende kénnen durch
ihr Gepéack und Gruppenbildung den Personenfluss beeinflussen.
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19.7

— Komplexitat der Anlage (Kreuzungsstrome, Anzahl Perrons).
Die Komplexitat der Anlage erhoht die Komplexitat der Personenstréme. Dadurch
steigt der Platzbedarf.

— Services und Méblierungen in Querungen.
Die Nutzung von Services und Mdéblierungen in den Querungen (Betriebslagemoni-
tore, Aufenthaltsmdoglichkeiten, Shops etc.) kann die Personenfliisse beeinflussen
und zusatzliche Strome erzeugen.

— Analysen durch Beobachtungen vor Ort.
Bei Bedarf sind die Analysen durch Beobachtungen vor Ort oder durch die Definition
von Monitoringmassnahmen zu erganzen.

Lift auf Querungsebene

XX.XX.20XX

Der Nachweis ist zu erbringen, dass die Liftvorzone die Personenstrome in/auf Querun-
gen nicht negativ beeinflusst.

Wartende in der Liftvorzone sind als Hindernis im Personenfluss anzusehen. Bei Dimen-
sionierung und Nachweisfiihrung des GB D ist die Liftvorzone zu berlicksichtigen.

Es wird keine separate Dimensionierung und Nachweisfiihrung durchgefiihrt. Im Folgen-
den werden, die in der Dimensionierung und Nachweisflihrung fur das GB D zu beriick-
sichtigenden Breiten erlautert.

Die erforderliche Reduktion der Durchgangsbreite im GB D ist abhéngig von der Funktion
des Lifts und dem Anlagenlayout.

Funktion des Lifts

— Lift als Perronzugang
Wird der Lift als Perronzugang genutzt, ist eine angemessene Reduktion der Durch-
gangsbreite vorzunehmen (vgl. Anhang A5.5.9).

Abbildung 19-11: Reduktion Durchgangsbreite bei Liften als Perronzugang
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Lift als Bahnhofzugang (Rampe vorhanden)

Dient der Lift als Erganzung zu einem Rampenzugang und ist somit als Komfort-ele-
ment einzustufen, ist mit einer vergleichsweise geringeren Nutzung durch Ausstei-
gende zu rechnen. Die Reduktion der Durchgangsbreite ist dem Anhang A5.5.9 zu
entnehmen.

Lift als Bahnhofzugang (keine Rampe vorhanden)

Stellt der Lift die einzige Mdglichkeit fir PRM dar, eine Querung zu verlassen, hat
eine zu geringe Kapazitat des Lifts massgebende Auswirkungen auf die Leistungsfa-
higkeit des Querschnitts. Die Reduktion der Durchgangsbreite ist gemass dem Vor-
gehen bei Liftvorzonen der Perronlifte (siehe Abschnitt 18.5.2) zu berechnen. Situa-
tionsspezifisch ist fir komplexere Situationen eine individuelle Dimensionierung und
Nachweisfuihrung zu erbringen. So zum Beispiel, wenn sich das Aufkommen von Lift-
nutzenden am Bahnhofzugang aus mehreren Quellen kumuliert. Unter Beriicksichti-
gung von Aufkommen und Wegzeiten ist die Breite b,, zu bestimmen und zur Ermitt-
lung der verfiigbaren Breite fir die Querungen im GB D anzuwenden.

| |
| |
| |
L / AN |

| |
| |
| |
| |

SRS =

Abbildung 19-12: Kumulation von Lifthutzenden an einem Bahnhofzugang

XX.XX.20XX
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20

Funktionalitat des Bahnhofs

20.1

Zielsetzung

20.2

Die Funktionalitét eines Bahnhofs ist dann gewéhrleistet, wenn die geplanten Anschliisse
erreicht werden kénnen. Daflir werden die an einem Bahnhof mdglichen Wegzeiten (von
jedem Perron zu jedem anderen Perron) bestimmt. Es wird Gberprift, ob diese Wegzeiten
mit den geplanten Anschliissen bzw. mit der langfristig vorgesehenen Umsteigezeit im
Bahnhof Ubereinstimmen.

Die von der ISB definierte Umsteigezeit ist ein grundlegender Parameter fiir langfristige
Angebotskonzepte und kann i.d.R. nur sehr langfristig angepasst werden. Bei der Kon-
zeption und Dimensionierung der Publikumsanlagen ist die Umsteigezeit als Anforderung
festzulegen. Es ist bereits frihzeitig auf moégliche Herausforderungen durch die Umstei-
gezeit hinzuweisen.

Vorgehen

20.3

Die Wegzeit wird fur die massgebende Personengruppe berechnet. Dabei ist die Wegzeit
Uber die Treppe/Rampe zu berechnen. Sind Lifte vorhanden, sind diese ebenfalls zu be-
riicksichtigen. Die Wegzeiten sind fur alle mdglichen Wegebeziehungen und alle Que-
rungen der Publikumsanlage zu bestimmen.

Die Berechnung ist fir die massgebende Personengruppe vorzunehmen:

— Wenn kein Lift vorhanden ist: Wegzeit PRM Uber Rampe; keine weitere Berechnung
— Wenn Lift vorhanden: PRM Uber Lift/Rampe; weitere Reisende Uber Treppe/Rampe

Die resultierende Wegzeit wird erst benétigt, wenn die komplette, in der Berechnung ver-
wendete, Anzahl Personen den Bahnhof nutzen. Zu friiheren Zeitpunkten, wenn die kom-
plette Anzahl Personen noch nicht erreicht ist, ist von kirzeren Wegzeiten auszugehen.
Insbesondere bei Liftnutzung und Staubildungen vor den Perronabgangen kann dies
grosse Auswirkungen haben.

Wegzeit Treppen-/Rampennutzung

20.3.1

Berechnung

Die Berechnung der Wegzeit wird fir die massgebende Personengruppe durchgefihrt.
Die fur Umsteigende relevanten Wegebeziehungen sind zu bestimmen:

— Wegebeziehungen Zug - Zug werden fiir jede Gleis-Gleis-Relation mit der ermittelten
Wegezeit angegeben.

— Wegebeziehungen zu weiteren 6V-Betreibern (Bus, Tram) werden mit der ermittelten
Wegezeit angegeben.

Eingabewerte

— massgebende Personengruppe
— Umsteigeweg
— Gehgeschwindigkeit geméss Anhang 0
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Berechnung Wegzeit eines Abschnitts

Die Wegzeit fur einen Abschnitt berechnet sich aus der zurtickzulegenden Distanz divi-
diert durch die Geschwindigkeit.

dn

tren =

trEn
U‘n.
dn

Berechnung Weqzeit

n

Wegzeit fur einen Abschnitt des Umsteigeweges [s]
Gehgeschwindigkeit [m/s]
Distanz des Teilweges [m]

Die Wegzeit ist die Summe der Wegzeiten der Abschnitte tber die Publikumsanlage vom
Ausstieg bis zum Einstieg in den Anschlusszug beziehungsweise zum Ziel.

tsum = trg1 t Ctrga + -+ tren

tsum

trEn

Wegzeit [s]
Wegzeit fur die Abschnitte des Umsteigeweges [s]

Legende
1 | Ausstieg Ausstiegszeit
Personen
. Tar U]
Xt =
Tirleistungfahigkeit [P/s]
2 Perron Wegzeit
— Y% der maximalen Distanz zwischen Zugspitze/-schluss und dem néchsten
Perronzugang bezogen auf die entsprechenden Zugléngen.
— einzurechnende Maximaldistanz 50 m
3 | Wartezeit Mittlere Wartezeit vor dem Perronzugang (Geféahrdungsbild C1/C2, siehe Ab-
schnitt 19.3.5)
4 Perronzugang Wegzeit
5 | Querung Wegzeit
6 Perronzugang Wegzeit
7 Perron Wegzeit unter der Annahme, Einstieg nahe am Zugang
8 Einstieg Fir den Einstieg wird keine separate Dauer beriicksichtigt

Abbildung 20-1: Berechnung der Wegzeit
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20.4

Wegzeit PRM Rampen-/Liftnutzung

20.4.1

20.4.2

Der Methode liegt die Annahme zu Grunde, dass Reisende an einem fur ihnren Anschluss
gunstigen Ort aussteigen. Ist der Ein- und Ausstieg nicht Uber die gesamte Lange PRM-
konform, so ist die Teilkonformitat fur die Festlegung der Umsteigewege massgebend.
Dies kann der Fall sein, wenn der Perron Teilerhéhungen oder die Ziige nur in einem
Teilbereich einen PRM-Einstieg aufweisen.

Wegzeit PRM bei Rampennutzung

Die Berechnung der Wegzeit erfolgt analog zu den Berechnungen der Wegzeit bei Trep-
pen-/Rampennutzung. Es sind die Geschwindigkeitsanforderungen fiir PRM gemaéass An-
hang 0 anzuwenden. Es sind die fir PRM nutzbaren Wegebeziehungen zu beriicksichti-
gen.

Wegzeit PRM bei Liftnutzung
Wegzeit PRM je Lift

Es werden die Wegzeiten von PRM an jedem Lift berechnet.

Eingabewerte

— Anzahl Liftnutzende

— Bei einem Lift von der Querung zum Anschlussperron werden die Einsteigenden des
Zielzuges prozentual geméss Anhang A5.6.2 beriicksichtigt.

— Personenaufkommen der massgebenden Betriebssituation der GB C1 und GB C2

— Aussteigende (alle Kanten) im Einflussbereich (bei ungleichmassiger Verteilung der
Aussteigenden in den Abschnitten ist dies zu berlcksichtigen).

— ggfs. bahnfremde Verkehre

— Umlaufzeit Lift [s] gemass Anhang A5.6.3

— Liftkapazitat [P/Umlauf] gemass Anhang A5.6.1

20.4.2.1 Berechnung

Die Berechnung der Wegzeiten der Teilelemente erfolgt analog zu Abschnitt 20.3. Ergan-
zend kommt die Berechnung der Wartezeit vor dem Lift hinzu.

Anzahl Liftnutzende

Die Anzahl Liftnutzende resultiert aus dem Anteil Liftnutzende multipliziert mit dem Per-
sonenaufkommen in der massgebenden Betriebssituation.

LN = LN% ' AuSEinfl

LN Anzahl Liftnutzende [P]
LNy, Anteil Lifthutzende [%)]
Ausgins,  Personenaufkommen der massgebenden Betriebssituation der GB C1 und GB C2 [P]

Anzahl Liftumldufe

Die Anzahl Liftuml&ufe ergibt sich aus der Anzahl Liftnutzende dividiert durch die Liftka-
pazitat.

LN

Liftyy = ——
lf wn Liftkapa
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Liftym Anzahl Liftumlaufe [-]; auf ganze Zahl aufgerundet
LN Anzahl Liftnutzende [P]
Liftrapa Liftkapazitat [P/Umlauf]

Wartezeit vor Lift

Die Wartezeit vor dem Lift berechnet sich aus der Anzahl Liftumlaufe minus 1 multipliziert
mit der Umlaufzeit des Liftes. Hierbei wird vereinfachend angenommen, dass die Perso-
nen des ersten Liftumlaufes direkt einsteigen kénnen. Zudem wird angenommen, dass
die Liftkapazitat immer voll ausgelastet wird.

tw = (Liftym — 1) - tum

ty, Wartezeit vor Lift [S]
tum Umlaufzeit Lift [s]
Lifty,  Anzahl Liftumlaufe [-]

20.5 Beurteilung

Es wird die erforderliche Wegzeit berechnet. Diese ist als Grundlage der Fahrplanpla-
nung zu bertcksichtigten.

Kann ein geplanter Anschluss an ein anderes offentliches Verkehrsmittel nicht gewéhr-
leistet werden, ordnet sich der hierarchisch tiefere Verkehr (z.B. Bus) dem hierarchisch
hoheren Verkehr (Bahn) unter.

Abweichende Zwischenzustande sind moglich, jedoch in zukiinftigen Planungen (Fahr-
plan) zu bertcksichtigen. Wenn die funktionalen Anforderungen nicht erflillt werden kon-
nen, kann es erforderlich werden, die Umsteigezeiten zu erhéhen bzw. die Zielgruppe bei
der Fahrplanpublikation explizit anzugeben und Alternativen fur Reisende, die langere
Wegzeiten haben anzubieten.
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Anhang Al - A8 (Allgemein)

Al Perrontyp |

Al.1 Typisierung von Perrons — Gultigkeitsbereiche Perrontyp |

Nachfolgend werden die Gliltigkeitsbereiche fir Perrontyp | bei Anwendung der Plan-
und Mindestmasse dargestellt. Die Zuordnung in den Gultigkeitsbereich ist anhand fol-
gender Lastfalle gemass Kapitel 12 zu ermitteln:

— Aussenperron: GB A
— Mittelperron: GB B1

Es wird zwischen gleichméssiger und ungleichmassiger Verteilung der Reisenden auf
dem Perron unterschieden. Die Wahl gleichmassiger Verteilung ist zu begrinden. Bei
Zuglangen = 210 m ist immer der Glltigkeitsbereich fur ungleichméassige Verteilung an-
zuwenden.

160
140
120
100

N A O @
o O O o

Einsteigende/100 m Zuglange

0 10 20 530 40 50 60 70 80 90 100 110 120
28 56
Aussteigende/100 m Zuglange

o

Glltigkeitsbereich Perrontyp |, Planmasse, Aussen- und Mittelperrons, gleichméssige Verteilung
Gltigkeitsbereich Perrontyp |, Planmasse, Aussen- und Mittelperrons, ungleichméssige Verteilung
P Giltigkeitsbereich Perrontyp I, Mindestmasse, Aussenperrons

Abbildung Al-1: Gultigkeitsbereiche Perrontyp |
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A2 Planmasse fur Publikumsanlagen Perrontyp |

A2.1 Sicherer Bereich von Perrons

Erganzend zur AB-EBV zu Art. 21, AB 21.2 wird beim Aus- oder Neubau von Perronan-
lagen das Planmass fur den sicheren Bereich angestrebt. Dieser Wert kommt bei Per-
rontyp | und bei der Vordimensionierung zur Anwendung.

A2.1.1 Aussenperron
Fur den sicheren Bereich ist das Planmass von 2.00 m anzustreben.

Der sichere Bereich kann bei einzelnen punktuellen Elementen auf dem Perron (Masten
und Stitzen) um 0.30 m auf 1.70 m reduziert werden, jedoch nicht im Bereich der Zu-

gange.

Bei Perronnutzlangen von > 200 m kann der sichere Bereich auf den letzten 30 m auf
1.50 m reduziert werden, sofern kein stirnseitiger Zugang vorhanden ist.

/ - . h ~\
==
| JI‘ | "“g\ S
| |
| - A
E'_E
O [
B }
' 1 l
|
P
P Perronbreite [m]
g Gefahrenbereich [m]
9p Gefahrenbereich Perron [m]
s sicherer Bereich [m]

Abbildung A2-1: Bemasster Standardquerschnitt eines Aussenperrons
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Normalspur

- Fur zugelassene Perronkante P55 mit Uberhchung t = mm.
— Bei U # 0 sind die Werte p und gpi nicht gultig (vgl. R RTE 20012, Abbildung 6-4).

Durchfahrgeschwindigkeit (V) [km/h] Planmasse [cm]

Vmax Glterziige Vmax Reiseziige

(i.d.R. V) (i.d.R. Vi) g P 9r S
<90 <100 220 251 51

91 - 100 101 -120 230 261 61

101 - 110 121 - 140 250 281 81 200
111 -120 141 - 160 270 301 101

Tabelle A2-2: Planmasse fiir Aussenperrons bei Normalspur

Meterspur

— Nur fir das Normperron mit Abstand Gleisachse — Perronkante von 1.47 + e [m] giltig
(vgl. R RTE 20512, Abbildung 6-21).

— Beim LRP EBV B ist eine Reduktion des Gefahrenbereiches gi von 0.20 m bei Ge-
schwindigkeiten von 0 bis 40 km/h gemass AB-EBV zu Art. 21, AB 21.2 M, Ziffer 2.2

mdglich.
LRp | Durchfahrgeschwindigkeit (V) [km/h] | Planmasse [cm]
EBV Vmax Glterziige | Vmax Reisezlige gid p Jpi S
A <90 <100 200 253 53
B <90 <100 220 273 73 200
C <90 <100 180 233 33

a) Der Wert giist in allen Fallen mit der Kurvenerweiterung ,e' zu vergréssern.

Tabelle A2-3: Planmasse fur Aussenperrons bei Meterspur

Bahnen mit abweichenden Massen der Lage der Perronkante verwenden entsprechend
angepasste Werte.

A2.1.2 Mittelperron

Fur den sicheren Bereich ist das Planmass fiir den sicheren Bereich von 2.00 m pro
Gleisseite anzustreben.
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[}

| ¢ - ] q. |
L & i 5 - Pplement - 5i - & =l
| - + |
1 J 1 \:’ I:’ 1 | | I
- P -

a Gleisachsabstand [m]

Ci Gleisachsabstand neben Elementen Gleis i [m]

P Perronbreite [m]

Ji Gefahrenbereich Gleis i [m]

Ipi Gefahrenbereich Perron Gleis i [m]

S sicherer Bereich Gleis i [m]

Pelement Elementbreite [m]

Abbildung A2-4: Bemasster Standardquerschnitt eines Mittelperrons

Normalspur

— Fur zugelassene Perronkante P55 mit Uberhéhung G = mm.
— Bei U # 0 sind die Werte p und gpi nicht gultig.

Durchfahrgeschwindigkeit (V) Planmasse [cm]

[km/h] neben Rampen und Treppen

Vmax GUterziige | Vmax Reiseziige | ¢ S| Jpi gi pa

(i.d.R. Va) (i.d.R. VR) (bei zentralen
Zugangen)

<90 <100 420 51 220 | 802

91 -100 101 - 120 430 61 230 | 822

101 - 110 121 - 140 450 200 81 250 | 862

111 -120 141 - 160 470 101 | 270 | 902

a) bei einer Brustungsbreite von 25 cm und Zugéangen mit einer lichten Breite von 250 cm
p = 2gpi + Zsi + Pelement

Tabelle A2-5: Planmasse fur Mittelperrons bei Normalspur

Meterspur

— Nur for das Normperron mit Abstand Gleisachse — Perronkante von 1.47 + e [m] guil-

tig.

— Beim LRP EBV B ist eine Reduktion des Gefahrenbereiches gi (und dementspre-
chend des Wertes gpi) von 0.20 m bei Geschwindigkeiten von 0 bis 40 km/h gemass

AB-EBV zu Art. 21, AB 21.2 M, Ziffer 2.2 mdglich.
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Durchfahrgeschwindigkeit (V) Planmasse [cm]

[km/h] neben Rampen und Treppen
LRP
EBV | Vmax Glterziige | Vmax Reiseziige c? S Opi gi® |p?®
A <90 <100 400 53 200 | 806
B <90 <100 420 200 |73 220 | 846
C <90 <100 380 33 180 | 766

a) Die Werte c und gi sind in allen Fallen mit der Kurvenerweiterung e zu vergrossern.

b) bei zentralen Zugangen
bei einer Brustungsbreite von 25 cm und Zugéngen mit einer lichten Breite von 250 cm
p = Zgpi + ZSi + pPelement

Tabelle A2-6: Planmasse fur Mittelperrons bei Meterspur

Ist das Ende eines Mittelperrons frei von Elementen (keine Zugange, Wartehallen, etc.),
kann der sichere Bereich vom Mittelperron auf insgesamt bis zu 2.50 m bzw. 4.00 m bei
stirnseitigen Zugangen dimensioniert werden.

s Gesamtbreite des sicheren Bereichs [m]

Abbildung A2-7: Sicherer Bereich am Perronende ohne stirnseitigen Zugang

S Gesamtbreite des sicheren Bereichs [m]

Abbildung A2-8: Sicherer Bereich am Perronende mit stirnseitigem Zugang

A2.2 Zugange

A2.2.1 Treppen und Rampen

Treppen und Rampen, die ausschliesslich zu den Perrons fuhren, sind mit einer lichten
Breite von mindestens 2.50 m zu planen. Bei ortlicher Erschliessungsfunktion ist die er-
forderliche gréssere Breite gemass AB-EBV zu berticksichtigen.

Entwurf 2. Lesung vom 9.5.2025 .
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A2.3 Querungen (PU/PUe)

Als Planmass der lichten Breite von Querungen fir den Fussverkehr gelten folgende
Werte:

— 3.00 m bis zu einer Lange von 10 m
— 4.00 m bei einer Lange zwischen 10 und 20 m

Bei einer Lange > 20 m ist die Breite nach VSS 40246A, Ziff. 22.1 / resp. VSS 40247A
entsprechend zu erweitern.
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A3 Details zur Bestimmung Lastfall

A3.1 Wertetabelle Skalierungsfaktor Kapazitdtsmethode

Smax 3
Cc 0.63
L 3.1415927
. I . I s
S(Auslygy) = Smiif: ::ZM) - Szlu(zl:j:lmax) - tanh (Smax 2. AuSlmax>
. [C +(1—c)-tanh (g : ﬁ . Auslmax)]
AuUSImax S(AUSImax) AuSImax S(AUSImax)
0.01 3.00 0.52 1.81
0.02 3.00 0.54 1.76
0.04 2.99 0.56 1.71
0.06 2.98 0.58 1.67
0.08 2.96 0.60 1.62
0.10 2.93 0.62 1.57
0.12 2.90 0.64 1.53
0.14 2.87 0.66 1.49
0.16 2.83 0.68 1.45
0.18 2.78 0.70 1.41
0.20 2.74 0.72 1.38
0.22 2.68 0.74 1.34
0.24 2.63 0.76 1.31
0.26 2.57 0.78 1.28
0.28 2.52 0.80 1.25
0.30 2.46 0.82 1.22
0.32 2.40 0.84 1.19
0.34 2.34 0.86 1.16
0.36 2.27 0.88 1.14
0.38 2.21 0.90 1.11
0.40 2.15 0.92 1.09
0.42 2.09 0.94 1.06
0.44 2.04 0.96 1.04
0.46 1.98 0.98 1.02
0.48 1.92 1.00 1.00
0.50 1.87
Tabelle A3-1
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A4

Erwartete Nutzung neben Elementen
auf dem Perron

A4l

Beispiele fiir mogliche erwartete Nutzungen neben Elementen auf dem Perron. Die Auf-
zahlung ist nicht abschliessend.

Fur Personengruppen mit erweitertem Lichtraumprofil wird mit einer erforderlichen Breite
von 1.10 m entlang der Sicherheitslinie (sonst 1.20 m) gerechnet. Die Breite der sicheren
Nutzung ist die Summe der geometrischen Normalprofile.

Beispiel 1 — Vorbeigehen

A4.2

Erwartete Nutzung

— Verhalten der Reisenden
— Vorbeigehen an Personen
— Warten neben Elementen

— Funktion des Bahnhofs
— z.B. Verkehrsdrehscheibe regionaler Knoten (Typ 1V,[2])

— Personenaufkommen
— geringes - mittleres Personenaufkommen im Bereich eines Elements

Beurteilung

sicherer Bereich > 1.50 m (Entspricht den Mindestanforderungen geméass AB-EBV zu
Art. 21, AB 21.2)

1.50 m
0.60m 0.90m wvar.

Abbildung A4-1: Querschnitt Beispiel 1 — Vorbeigehen an einer wartenden Person, Quelle [5]

Beispiel 2 — Vorbeigehen mit Gepack

XX.XX.20XX

Erwartete Nutzung

— Verhalten der Reisenden
— Vorbeigehen an Personen
— Warten neben Elementen

— Funktion des Bahnhofs

Entwurf 2. Lesung vom 9.5.2025 .
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A4.3

— z.B. Verkehrsdrehscheibe regionaler Knoten (Typ 1V,[2])

— z.B. zentrale Drehscheibe mittlere/kleine Agglomerationen (Typ Il1,[2])
— Reisende Fernverkehr mit grossen Gepacksticken

— Freizeitverkehr mit Sportgeraten (Ski, Fahrrader, etc.)

— Personenaufkommen
— geringes - mittleres Personenaufkommen im Bereich eines Elements

Beurteilung
sicherer Bereich > 1.70 m (erweitertes Lichtraumprofil beriicksichtigt)

1.70m
0.60 m 1.10m var.

Abbildung A4-2: Querschnitt Beispiel 2 — Vorbeigehen mit erweitertem Lichtraumprofil an einer wartenden
Person, Quelle [5]

Beispiel 3 — Uberholen/Begegnen

XX.XX.20XX

Erwartete Nutzung

— Verhalten der Reisenden
— Vorbeigehen an Personen
— Kreuzen von Personen
— Zirkulation zu einem geeigneten Zugang

— Funktion des Bahnhofs
— z.B. zentrale Drehscheibe mittlere/kleine Agglomerationen (Typ 111,[2])
— z.B. Verkehrsdrehscheibe regionaler Knoten (Typ 1V,[2])

— Personenaufkommen
— mittleres Personenaufkommen im Bereich eines Elements

Beurteilung

sicherer Bereich > 1.90 m
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Ad4.4

1.90m

1.00 m 0.90 m var.

Abbildung A4-3: Querschnitt Beispiel 3 — Uberholen/Begegnen zweier Personen, Quelle [5]

Beispiel 4 — Warten/Reisende in Begleitung

XX.XX.20XX

Erwartete Nutzung

Verhalten der Reisenden

— Vorbeigehen an Personen

— Reisende in Begleitung (Erschliessung von Kitas, Schulen)
— Warten neben Elementen (Stehbénke)

Funktion des Bahnhofs
— z.B. zentrale Drehscheibe mittlere/kleine Agglomerationen (Typ IlI,[2])
— z.B. Verkehrsdrehscheibe regionaler Knoten (Typ 1V,[2])

Personenaufkommen
— mittleres Personenaufkommen im Bereich eines Elements

Beurteilung

sicherer Bereich > 2.00 m

2.00m

Abbildung A4-4: Querschnitt Beispiel 4 — Vorbeigehen einer Person in Begleitung an einer wartenden Per-

son (Stehbank), Quelle [5]
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A4.5

Das empfohlene Planmass von 2.00 m leitet sich aus den Beispielen 1 bis 4 ab. Mit der
Festlegung auf eine Breite von 2.00 m kann somit ein grosser Teil der moglichen Nut-
zungen abgedeckt werden.

Beispiel 5 — Elementen mit beschrankter Lange

Erwartete Nutzung

— Verhalten der Reisenden
— Fahrgastwechsel

— Funktion des Bahnhofs
— z.B. kleine dezentrale Drehscheibe [2]

— Personenaufkommen
— Lage am Randbereich des Perrons
— geringes Personenaufkommen im Bereich eines Elements

Beurteilung

Sicherer Bereich > 0.90 m (entspricht den Mindestanforderungen der AB-EBV zu Art. 21,
AB 21.2, zZiff. 3 fir Elementen beschrankter Lange (kirzer als 10 m; z.B. Kandelaber,
Wartehalle. Ausser bei punktuellen Elementen ist eine Festhaltemdglichkeit erforderlich.)

var.

Abbildung A4-5: Querschnitt Beispiel 5 — Vorbeigehen an Element mit beschrankter Lange, Quelle [5]
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A4.6 Beispiel 6 —ruckwartige Stufen

Erwartete Nutzung

— Verhalten der Reisenden
— Vorbeigehen an von Personen
— Warten an riickwartigen Stufen

— Funktion des Bahnhofs
— flr das Beispiel nicht relevant (an allen Bahnhtfen moglich)

— Personenaufkommen
— mittleres Personenaufkommen im zentralen Perronbereich

Beurteilung
sicherer Bereich > 2.00 m

2.00 m

Abbildung A4-6: Querschnitt Beispiel 6 — Vorbeigehen an einer wartenden Person bei riickwértiger
Treppe, Quelle [5]

A4.7 Beispiel 7 - Sitzbanke

Erwartete Nutzung

— Verhalten der Reisenden
— Vorbeigehen an Personen
— Warten auf der Sitzbank

— Funktion des Bahnhofs
— fur das Beispiel nicht relevant (an allen Bahnhdfen moglich)

— Personenaufkommen
— mittleres Personenaufkommen im zentralen Perronbereich
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Beurteilung

sicherer Bereich = variabel in Abhangigkeit der Situation (vergleiche Skizzen).

var.

Abbildung A4-7: Querschnitt Beispiel 7 — Vorbeigehen mit erweitertem Lichtraumprofil an einer sitzenden
Person mit Gepack, Quelle [5]

var.

var. 0.90m 1.20m 1.10 m var.

Abbildung A4-8: Querschnitt Beispiel 7 — Uberholen/Begegnen mit erweitertem Lichtraumprofil neben einer
sitzenden Person mit Gepack, Quelle [5]

A4.8 Beispiel 8 —Information

Erwartete Nutzung

— Verhalten der Reisenden
— Vorbeigehen an Personen
— Lesen von Informationen

— Funktion des Bahnhofs
— flr das Beispiel nicht relevant (an allen Bahnhtfen moglich)

— Personenaufkommen
— mittleres Personenaufkommen im zentralen Perronbereich
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Beurteilung
sicherer Bereich = variabel in Abhangigkeit der Situation (vergleiche Skizzen)

2.90m
090 m0.10m 1.00 m 0.90m wvar.

Abbildung A4-9: Querschnitt Beispiel 8 — Uberholen/Begegnen neben einer Person bei einer Informations-
tafel, Quelle [5]

A4.9 Beispiel 9 —intensivere Nutzung

Erwartete Nutzung

— Verhalten der Reisenden
Vorbeigehen an Personen
—  Warten
— mit oder ohne Gepéck

— Funktion des Bahnhofs

— z.B. sekundare Drehscheibe grosser Agglomeration (Typ 11,[2])

— z.B. zentrale Drehscheibe mittlere/kleine Agglomerationen (Typ 111,[2])
Reisende Fernverkehr mit grossen Gepackstiicken
— Freizeitverkehr mit Sportgeraten (Ski, Fahrrader, etc.)

— Personenaufkommen
— hohes Personenaufkommen im zentralen Perronbereich

Beurteilung
sicherer Bereich = variabel in Abhangigkeit der Situation (vergleiche Skizzen).

250m
0.60m_ 1.00m

var.

Abbildung A4-10: Querschnitt Beispiel 9 — Uberholen/Begegnen neben einer wartenden Person, Quelle [5]
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3.00m
090m 0.10m 0.90 m 1.10m var.

Abbildung A4-11: Querschnitt Beispiel 9 — Vorbeigehen neben zweireihig wartenden Personen, Quelle [5]

2.30m

Abbildung A4-12: Querschnitt Beispiel 9 — Uberholen/Begegnen mit erweitertem Lichtraumprofil, Quelle [5]
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A4.10 Beispiel 10 — sehr intensive Nutzung

Erwartete Nutzung

— Verhalten der Reisenden
— Vorbeigehen an Personen
—  Warten
— Gepéack mitfuhren

— Funktion des Bahnhofs
— z.B. Hauptrehscheibe grosser Agglomeration (Typ 1,[2])
— z.B. Sekundare Drehscheibe grosser Agglomeration (Typ I1,[2])
— Reisende Fernverkehr mit grossen Gepacksticken
— Freizeitverkehr mit Sportgeraten (Ski, Fahrrader, etc.)

— Personenaufkommen
— hohes Personenaufkommen im zentralen Perronbereich

Beurteilung
sicherer Bereich = variabel in Abhangigkeit der Situation (vergleiche Skizzen).

2.90 m
0.60 m 1.20m

77777777777777777777777777777777777

Abbildung A4-13: Querschnitt Beispiel 10 — Uberholen/Begegnen mit erweitertem Lichtraumprofil neben
einer wartenden Person, Quelle [5]

4.00m
0.90m0.10m 0.90 m 1.20m 0.90m var.

Abbildung A4-14: Querschnitt Beispiel 10 — Uberholen/Begegnen mit erweitertem und normalem
Lichtraumprofil neben zweireihig wartenden Personen, Quelle [5]
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A5 Dimensionierungswerte

A5.1 Hinweis

Die Dimensionierungswerte wurden auf Basis von Forschungsarbeiten und eigenen Stu-
dien im Rahmen der Erarbeitung der R RTE 24200 festgelegt. Eine Herleitung, detaillierte
Quellenangaben und weiterfuhrende Informationen kénnen dem Begleitbericht [7] ent-
nommen werden.

Die Dimensionierungswerte beziehen sich jeweils auf den Regelfall einer Dimensionie-
rung wahrend der werktaglichen Aufkommensspitzen. In dieser ist der Mobilitatszweck
Arbeit und Ausbildung vorherrschend, es sind jedoch auch Reisende anwesend, deren
Zweck der Reise ein anderer ist (beispielsweise Freizeit). Weicht die Zusammensetzung
der Reisenden nach Mobilitatszweck signifikant vom Regelfall ab, ist zu prifen, ob die
angegebenen Dimensionierungswerte weiterhin Giiltigkeit haben. Ansonsten sind situa-
tionsspezifische Anpassungen vorzunehmen. Hierflir kann wiederum der Begleitbe-
richt [7] als Hilfestellung herangezogen werden.

A5.2 Beladungskurve des Perrons durch Einsteigende

Exemplarische Beispiele fur Beladungskurven.

Ab5.2.1 Lineare Beladungskurve

Agglomerationsbahnhof ohne Busanschluss, bei dem die Einsteigenden zu Fuss zum
Bahnhof gelangen.

Grosserer Bahnhof mit kontinuierlichem Zufluss von diversen Verkehrstragern.

Die Ankunft der Einsteigenden auf dem Perron erfolgt linear tiber einen Zeitraum von ca.
8 bis 10 min vor der Abfahrt.

100%

90%
80% /
70%

60% /

50%

40% /

30% /

20%

10%

-10 -9 -8 -7 -6 -5 -4 -3 -2 -1 0
Zeit vor Abfahrt [min]

Einsteigende [%]

Abbildung A5-1: Beispiel Beladungskurve Perron Einsteigende, Agglomerationsbhahnhof ohne Busan-
schluss
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Ab.2.2 Nichtlineare Beladungskurve

Bahnhof mit Anschluss von anderen offentlichen Verkehrsmitteln (Bus, Tram, Schiff,
Bergbahn, etc.). Die Ankunft der Einsteigenden erfolgt nicht linear tber den Zeitraum bis
zur Zugabfahrt. Das Personenaufkommen steigt nach Ankunft des Anschlussgebers

stark an.

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

Einsteigende [%]

30%

Ankunft /

20%

Anschlussgeber /
AN

10%

00/0 /

-10 -9

Zeit vor Abfahrt [min]

Abbildung A5-2: Beispiel Beladungskurve Perron Einsteigende, Bahnhof mit Anschluss von anderen 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln

A5.3 Relevante Eigenschaften der Zliige und Reisendenzahlen

Ab.3.1 Belastungsgrenze

Zugkategorie

Belastungsgrenze [P]

Fernverkehr

100 % - Sitzplatzanzahl

Regionalverkehr

(100 % - Sitzplatzanzahl) + (Stehplatzdichte - Stehplatzflache)

Stehplatzdichte:

— im Regelfall: 1.00 P/m?

— bei Linien mit nur einer Verbindung pro Stunde: 1.75 P/m?
Stehplatzflache = Freiflachen im Zug ohne Durchgangszonen [m?]

Tabelle A5-3: Belastungsgrenze der Zlige

EEU%H%U%U Ill
%D%D%Q%D% .L_.VE

Abbildung A5-4: Skizze: relevante Stehplatzflachen (einstockiger Zug)

XX.XX.20XX
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----- S

8L . A
BHAERAH. . .

Fh4

|
4

Sitzplatze
Stehplatze
Durchgangszone
Abbildung A5-5: Skizze: relevante Stehplatzflachen (doppelstéckiger Zug)
Richtwerte fur die gangigsten Fahrzeugtypen auf Linien mit mehr als einer Verbindung
pro Stunde.
Verkehr | Spur- Anzahl Belastungsgrenze | Beispiele
breite Stockwerke [P/m Zug]
RV N 1 3.00 Fllrt,l N_ma, Mikas,
Regiolis
RV M 1 3.00
RV-Dosto, MUTZ,
RV N 2 4.25 DTZ
FvV N 2.50 ICN, EW-IV
FvV N 2 3.40 FV-Dosto, 1C2000
Giruno, ETR610,
PV N 1 2.00 ICE, Railjet
IPV N 2 2.70 TGV-Duplex
Tabelle A5-6: Belastungsgrenze je Fahrzeugtyp fur Linien mit mehr als einer Verbindung pro Stunde.

(RV = Regionalverkehr, FV = Fernverkehr, IPV = Internationaler Personenfernverkehr)

Ab5.3.2 Dimensionierungsfaktor

Der Dimensionierungsfaktor wird wie folgt festgelegt:

Faktor | Beschreibung

1.25 Regelfall (Pendlerverkehr)
Der Faktor bildet das Aufkommen im Verhéltnis zum Jahresmittelwert ab,
welches statistisch an ca. 200 Werktagen pro Jahr unterschritten wird.

1.50 Zuge mit vorwiegendem Freizeitverkehr.
Zuge mit Ausbildungsverkehr, bei welchen das fiir die Dimensionierung
massgebende Aufkommen in den Jahresdurchschnittswerten unterschatzt
wird.

1.00 Abweichender Mobilitdtszweck, sofern die massgebende Belastung direkt
bestimmt wird.

Tabelle A5-7: Anzuwendende Dimensionierungsfaktoren

XX.XX.20XX
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A5.3.3 Turleistungsfahigkeit

Als Turleistungsfahigkeit flr den Ausstieg wird 1.0 P/s angenommen.
Diese Turleistungsfahigkeit basiert auf modernen Fahrzeugtypen mit Niederflureinstieg,
breiten Tiren und einem freien Eingangsbereich und somit dem Fahrzeugtyp, der fir

eine zuklnftige Situation angenommen werden kann. In Ausnahmeféllen kénnen situativ
abweichende, fahrzeugspezifische Werte festgelegt werden.

A5.3.4 Turabstand

Zugkategorie mittlerer Turabstand [m]

Einstdckige Zige im S-Bahn- und Regionalverkehr

(Normal- und Meterspur) 9.50

Ubrige (doppelstockige und einstockige Ziige im

Fernverkehr) 12.50

Deutlich abweichende Fahrzeugtypen

(z.B. Zahnradstrecken) fallspezifisch

Tabelle A5-8: Mittlere Tirabstande

A5.4 Elemente auf Perrons und in Querungen

A5.4.1 Wandabstand

Der zur Ermittlung der verfugbaren Breite abzuziehende Wandabstand pro Elementseite
wird wie folgt festgelegt.

Element Abstand [m]
Wandabstand bei Wanden, Stlitzen und anderen Elementen 0.250
Wandabstand bei Treppen und Rampen (Handlaufe sind inbegriffen

. : " RS 0.125
und mussen nicht erganzend bericksichtigt werden)
Wandabstand bei angrenzender Bedienflache (bereits in Bedienflache 0.000

bertcksichtigt)

Tabelle A5-9: Wandabstande

A5.4.2 Flachenabzug Moblierung und kleine feste Anlagenteile

In der Regel erfolgt der Flachenabzug fur Mdblierung und kleine feste Anlagenteile pau-
schal mit folgenden Werten. Grundsatzlich wird empfohlen, die Berechnung vollstandig
mit dem Standardwert durchzufiihren, um Uber die Lebensdauer der Publikumsanlage
ausreichend Platz fur sich &ndernde Verhdltnisse bei der Mdblierung und kleinen festen
Anlagenteilen zu haben. In begriindeten Fallen kann der reduzierte Wert fur periphere
Perronbereiche angewendet werden.
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Situation pauschaler Flachenabzug
[% des sicheren Bereichs]
Standardwert 5%
reduzierter Wert im peripheren Perronbereich ohne
2%
Perrondach

Tabelle A5-10: Pauschaler Flachenabzug fiir Perronméblierung

In besonderen Fallen kann der Flachenabzug anhand der effektiv beanspruchten Fla-
chen der Moblierungen und kleinen festen Anlagenteilen erfolgen. Zum Beispiel bei Per-
rons mit geplanten, umfangreichen Moblierungen und kleinen festen Anlagenteilen oder
komplexen Perrongeometrien. Bedienflachen von Mdéblierungen und technischen Ele-
menten sind Teil der verfigbaren Perronflache. Die Anwendung des Abzugs der effekti-
ven Flachen ist zu begrinden.

A5.4.3 Bedienflache

Die Bedienflache ist nur bei solchen Elementen anzusetzen, bei denen die Dauer und
Haufigkeit der Nutzung eine relevante Beeinflussung des Personenstroms bewirkt. Die
Bedienflache wird bei Objekten auf den Seiten mit Interaktion angewandt. Die Breite der
Bedienflache entspricht in der Regel der Breite des Elements und mindestens der Kor-
perbreite einer Person. Bei Monitoren erweitert sich die Bedienflache im Verhéltnis Breite
zu Lange von 2:1, da diese auch von einer seitlichen Position gelesen werden kénnen.
Die Lange der Bedienflache ist abhangig von der vorgesehenen Nutzung und wird in drei
Grossen eingeteilt.

Bedienflache Beispiele MEE | IEE
[m] [m]

Kleine Bedienflache:

kurze & nahe Interaktion, Abfalleimer, Stehbank 0.50 20.6

Anlehnen

Mittlere Bedienflache: ) )

Sitzen, direkte Geréatebedienung ig?;ﬁrrg Igllllaetttautomat, 0.90 20.6

oder Lesen kleiner Schrift. P

Erweiterte Bedienflache: .

Lesen von Monitoren, Monitor, Smarte Stele, 2.00 = 0.6
Raucherstele

Ansammlung von Personen

Tabelle A5-11: Bedienflachen
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Abbildung A5-12: Bedienflachen

Bedienflachen vor Verkaufseinrichtungen (nur ausserhalb des Perrons zulassig, z.B. bei
Kiosk, Verkaufsschalter), insbesondere bei Warteschlangen, sind bahnhofsspezifisch auf
Basis der zu erwartenden Nutzung zu bestimmen.

A5.4.4 Lange Einmiundungsbereich Perronzugange

A5.5

Parameter Mass

Lange Einmindungsbereich Perronzugange | 2.00 m

Tabelle A5-13: Lange Einmundungsbereich Perronzugange

Grenzwerte der Gefahrdungsbilder

Die Grenzwerte der Gefahrdungsbilder basieren auf dem Fundamentaldiagramm und
dem LOS-Konzept. Die Grenzwerte der Gefahrdungsbilder sind entscheidend fiir die Si-
cherheit im Hinblick auf den funktionalen Zustand der Anlagen. Die Sicherheitsgrenz-
werte in Situationen mit reinem Komfortzustand oder mit akzeptierter stark eingeschrank-
ter Funktionalitat sollen bei Bedarf spezifisch definiert werden.

A5.5.1 Personendichten

XX.XX.20XX

GB Personendichte Personendichte
Einsteigende Aussteigende
[P/m?] [P/m?]

A 1.00 -

A

(reduzierter Wert) 085 i

B1 1.00 0.40

B2 2.00 0.70

ci/C2

(Ruckstauflache) i 2.00

Cci/C2 i 1.00

(Ruckstauflache vor Liften) '

Tabelle A5-14: Grenzwerte fiir Personendichten je GB
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Die Personendichten kénnen bei Bahnhéfen mit speziellen Nutzungen auf die Verhalt-
nisse angepasst werden. Beispiele dafir sind Reisende mit tiberdurchschnittlich viel oder
sperrigem Gepack an z.B. Flughafenbahnhtéfen oder besonderer Freizeitverkehr mit
Sportgepack (z.B. Wintersportausristungen, Velos). Es ist in diesen Fallen auch méglich,
gemischte Nutzendengruppen auszuweisen und die Personendichten individuell zuzu-
weisen. Angepasste Personendichten sind zu begrinden.

A5.5.2 Spezifische Leistungsfahigkeit

XX.XX.20XX

Gefahrdungsbild Anlagenteil | Anforderung, | spezifische
LOS Leistungsfahigkeit Ls
[P/ms]
auf ab
Treppe Kapazitat 0.85 0.98
C Rampe Kapazitat 1.22%
Rolltreppe®? | Kapazitat 1.33
PU/ PUe LOS B 0.33
D _ Treppe LOS B 0.39
(10 min, neue Publi-
kumsanlagen) Rampe LOS B 0.33
Rolltreppe® | LOSC 0.44
PU/ PUe LOSD 0.85
D ) ) Treppe LOS D 0.73 0.84
(2 min, neue Publi-
Rolltreppe® | LOSE 1.07
PU/ PUe LOS EY 1.21
D Treppe LOS E9 0.84
(2 min, bestehende 5
Publikumsanlage) Rampe LOSE 1.04
Rolltreppe? | Kapazitat 1.33
Ab_standsbeurtellung Perron Kapazitat 1.22
bei Elementen

a) Die Zusammenhange gemass Fundamentaldiagramm sind zu beachten. Bei einer spezifischen Lei-
tungsfahigkeit von 1.22 P/ms ist eine reduzierte Gehgeschwindigkeit zu erwarten.

b) bezogen auf die lichte Breite von Rolltreppen, unabhéngig der Geschwindigkeit.

¢) Anwendung nur zuldssig unter Berlcksichtigung der Kriterien geméass Abschnitt 19.6.6

Tabelle A5-15: Grenzwerte der spezifischen Leistungsfahigkeit je GB
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A5.5.3 Gehgeschwindigkeit

Fur die Dimensionierung werden basierend auf den erwarteten Personendichten fol-

gende horizontale Gehgeschwindigkeiten angenommen.

Anlagentyp Dichtesituation Geschwindigkeit [m/s]
Perron LOSC/LOS D 1.00

Treppe LOS D, Kapazitat 0.50 @

Rampe LOS D, Kapazitat 0.90 @

Rampe aufwarts (PRM) LOS D, Kapazitat 0.50 @

Rolltreppen unabhéangig 0.50

PU / PUe LOSC/LOSD 1.20

a) Mittelwert fur alle Anlagen auf dem Umsteigeweg

Tabelle A5-16: Dimensionierungsrelevante Gehgeschwindigkeiten (horizontal)

A5.5.4 Gegenstrom

Fur Personenstréme im Gegenverkehr wird eine Reduktion der massgebenden Breite
von 0.60 m vorgegeben. Dieser Wert wird vor allem bei der Dimensionierung von Trep-
pen und Rampen angewendet.

In Bahnhofsquerungen ist die Reduktion aufgrund von Gegenverkehr bereits im Dichte-
wert berlcksichtigt. Bei Sonderfallen konnen Reduktionsfaktoren fur die Gehkapazitat

benutzt werden.

A5.5.5 Erforderliche Breite fir Einsteigende

E’niafugbare Breite® |14 |15 |s16 |17 |18 | <25
Fpi?steigende £172) Ty erforderliche Breite w; [m]

1-2 060 |060 |060 |0.60 |060 |0.60
34 060 |070 |070 |070 |070 |075
5-6 060 |070 |08 |0.80 |080 |085
7-8 ; 070 |080 |085 |085 |0.90
9-10 i i 080 |090 |090 |0.95
11-12 ; i ; 090 |095 |1.00
13-14 ] i i 090 |1.00 |1.05
15-16 ; i ; ; 1.00 | 1.10
>18 : : ; ; : 1.10

a) Abstand Element - Perronkante

Tabelle A5-17: erforderliche Breite fiir Einsteigende
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A5.5.6 Breitenbedarf bei Elementen auf dem Perron

Parameter

Mass

Wartebereich Einsteigende

gemass Tabelle A5-19

Bewegungsbereich entlang der Sicherheitslinie

0.9m

Bewegungsbereich allgemein

1.0m

Tabelle A5-18: Breitenbedarf bei Elementen

Ab5.5.7 Breitenbedarf Wartende

Anzahl Wartende im Abschnitt Seite Breitenbedarf Wartende
Gleis 1 und/oder Gleis 2 wyund/oder w,

keine 0.0m

<1.25P/m 0.6m

<2.50 P/m 1.2m

<3.75P/m 1.8m

Tabelle A5-19: Breitenbedarf fiir Wartende

Ab5.5.8 Kriterien fir Verzicht auf Berechnung GB C1

Zug halt ausserhalb des Bereiches des Perronzugangs:

2.00 m < lichte Breite Zugang < 2.50 m

lasteten Abschnitt

Breite des Zugangs Kriterium Grenzwert
Anzahl Ausstei-
gende im héchstbe- | < 1.0 P/m Zug

Zufluss zum Perron
(Gegenverkehr) am
Zugang

max. eine Kolonne
von Personen

lichte Breite Zugang > 2.50 m

Anzahl Ausstei-
gende im hochstbe-
lasteten Abschnitt

< 2.0 P/m Zug

Zufluss zum Perron
(Gegenverkehr) am
Zugang

max. eine Kolonne
von Personen

Tabelle A5-20: Kriterien fir Verzicht auf Berechnung des GB C1 bei Zughalt abseits des Perronzugangs
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Zug halt im Bereich des Perronzugangs:

Breite des Zugangs Kriterium Grenzwert

Anzahl Ausstei-
gende im hochstbe- | 0.5 P/m Zug
lasteten Abschnitt

2,00 m < lichte Breite Zugang < 2.50 m
Zufluss zum Perron

(Gegenverkehr) am
Zugang

max. eine Kolonne
von Personen

Anzahl Ausstei-
gende im hochstbe- | 1.0 P/m Zug
lasteten Abschnitta

lichte Breite Zugang > 2.50 m
Zufluss zum Perron

(Gegenverkehr) am
Zugang

max. eine Kolonne
von Personen

Tabelle A5-21: Kriterien fiir Verzicht auf Berechnung des GB C1 bei Zughalt im Bereich des Perronzugangs

A5.5.9 Reduktion der Durchgangsbreite im GB D durch Lift auf Querungsebene

Nachfolgende Breiten sind von der Durchgangsbreite einer Querung bei einem Lift auf
Querungsebene in Erganzung zu einer Rampe abzuziehen.

Reduktion der verfigbaren Breite by Mass
Geringes Aufkommen durch Einsteigende (< 1 Liftumlauf) 15m
Grosseres Aufkommen durch Einsteigende (> 1 Liftumlauf) 20m
Tabelle A5-22:  Reduktion der verfugbaren Breite durch Lift auf Querungsebene in Ergédnzung zu einer
Rampe
A5.5.10 Transitkorridor ausserordentliche Langszirkulation
Parameter Mass
Transitkorridor bei ausserordentlicher Langszirkulation 1.00 m

Tabelle A5-23: Transitkorridor bei ausserordentlicher L&ngszirkulation
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A5.6 Dimensionierungswerte Lift

A5.6.1 Liftkapazitat

Ein Standardlift verfugt Uber die Liftkapazitat von durchschnittlich 4.5 Personen pro Um-
lauf (gemischte Zusammensetzung der Nutzenden inklusive PRM).

Planmasse Standardlift (Kabineninnenmasse):
— Breite 1.10 m

— L&nge 2.10 m

— Lichte Turbreite mind. 0.90 m

A5.6.2 Liftnutzende

Der Anteil Liftnutzende setzt sich aus Gehbehinderten, Personen mit sperrigem Gepack
(grosse Koffer, Kinderwagen, Velos) und Personen, die den Lift aus Komfortgriinden nut-
zen zusammen. Der Anteil ist aufgrund der drtlichen Situation zu bestimmen (Lage des
Liftes in der Publikumsanlage, Betreuungseinrichtungen im Einzugsgebiet, etc.) und liegt
in der Regel unter 6 %. Als Richtwerte sind die Werte aus der nachfolgenden Tabelle zu

nutzen.
Knoten- | RV-Bahnhof RV-Bahnhof FV-Bahnhof Knoten-
Bedeutung | ohne Umstei- | mit Umstei- mit Umstei- bahnhof
gende genden genden
(evtl. Bus (Bus Regio- (RV-FV)
BehiG- Lokalnetz) nalnetz; Zug-
Relevanz Zug)
stadtisch 4% 5%
2% 6 %
landlich 3% 4%

Tabelle A5-24: Richtwerte zum Anteil der Liftnutzenden am Gesamtaufkommen

A5.6.3 Liftumlaufzeit

Fir einen Standardlift mit einer Fahrgeschwindigkeit = 1.0 m/s und einer Liftkapazitat von
4.5 Personen gemass Anhang A5.6.1 kdnnen folgende Liftumlaufzeiten (Ruf-, Belade-
Fahr- und Entladezeit, flr einen Lift mit 2 Niveaus) angenommen werden.

<11.0 m
55s

<9.0m

50s

£6.0m

45 s

£4.0m

40 s

Hohenunterschied

Umlaufzeit

Tabelle A5-25: Liftumlaufzeiten fiir einen Standardlift

In allen anderen Féllen kann die Zeit fur einen Liftumlauf pauschal mit 60 s festgelegt
werden.
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AS5.7

Geschwindigkeit, Dichte und Fluss

In diesem Anhang werden allgemeine Richtwerte des Personenflusses beschrieben.
Diese dienen fur allgemeine Beschreibungen der Situation und sind das Grundgertst fir
die Ableitung von Dimensionierungswerten. Die Werte dieses Anhangs sind insbeson-
dere fir eine Anpassung der Werte in speziellen Situationen durch Personen mit grossen
Fachkenntnissen heranzuziehen.

Die spezifischen Grenzwerte fur die Gefahrdungsbilder sind in Anhang A5.5 aufgefiihrt.

A5.7.1 Mittlere freie Gehgeschwindigkeit

Die mittlere, freie Gehgeschwindigkeit wird bei unterschiedlichen Anlagentypen gemass
nachfolgender Tabelle festgelegt.

Anlagentyp | Neigung Mittlere freie Relativ zur
Gehgeschwindigkeit ebenen Gehflache
[m/s]
Auf Ab Auf Ab
Gehflache eben 1.34 100 %
12 % 1.15 1.39 86 % 104 %
Rampe 10 % 1.20 1.38 90 % 103 %
6 % 1.28 1.36 96 % 101 %
Treppe - 0.61 0.69 46 % 51 %

Tabelle A5-26: Freie Gehgeschwindigkeit auf unterschiedlichen Anlagentypen (horizontal)

Ab.7.2 Fundamentaldiagramm

Das Fundamentaldiagramm beschreibt den Zusammenhang zwischen Personendichte,
Gehgeschwindigkeit und spezifischer Leistungsfahigkeit. Ist ein Parameter bekannt, kann
somit auf die anderen beiden Parameter geschlossen werden.

Ist kein situationsspezifisches Fundamentaldiagramm bekannt, so ist auf das Fundamen-
taldiagramm von Weidmann gemass [6] fur Treppen und ebene Gehflachen zurtickzu-
greifen. Dieses bildet die Basis fir die hier abgeleiteten Dimensionierungswerte.

A5.7.3 Maximale Leistungsfahigkeit

XX.XX.20XX

Die maximale Leistungsfahigkeit oder Kapazitat einer Fussverkehrsanlage wird bei mitt-
lerer Geschwindigkeit und Dichte erreicht. Ubersteigt die Dichte diesen Wert, sinkt die
Geschwindigkeit wieder ab und es entsteht Stau. In der folgenden Tabelle sind die maxi-
malen Leistungsfahigkeiten Lg . und die dazugehorigen mittleren horizontalen Ge-
schwindigkeiten v und Dichten D fiir unterschiedliche Anlagentypen angegeben.
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Anlagen- Neig- | Aufwarts Abwarts
typ ke I P D Lomax | V D
[P/ms] |[m/s] |[P/m?] [P/ms] |[m/s] |[P/m?]
Gehflache | eben | 1.22 0.70 1.75
12°% | 1.05 0.60 1.75 1.27 0.73 1.75
Rampe 10°% | 1.10 0.63 1.75 1.26 0.72 1.75
°6°% | 1.17 0.67 1.75 1.24 0.71 1.75
Treppe - 0.85 0.38 2.23 0.98 0.44 2.23

Tabelle A5-27: Kapazitat und zugehdorige Dichte und Geschwindigkeit unterschiedlicher Anlagentypen

A5.7.4 Level of Service und Personendichte

Es wird ein Dichteschema entsprechend einem Level of Service-Schema angewendet,
welches sowohl die Qualitat als auch die Sicherheit beriicksichtigt.

Stufe

Beschreibung

LOS A

freie Bewegung
keine relevanten Sicherheitsrisiken
fur lange Zeitrdume und Situationen mit hohem Komfortanspruch

LOS B

geringe Komforteinbussen, fur langere Zeit angenehm
sehr geringe Sicherheitsrisiken
fur die Spitzenzeit und bei beengtem sicherheitskritischem Warten

LOS C

spurbare Einschrankungen, fur langere Zeit akzeptabel
geringflgige Sicherheitseinbussen, jedoch noch akzeptabel
fur sicherheitskritische Situationen am Perron

LOS D

starke Einschrankungen, nur fir kirzere Zeit akzeptabel
Sicherheit muss spezifisch betrachtet werden.
in nicht sicherheitskritischen kurzen Situationen

LOS E

Komfort nicht mehr erfullt, Funktionalitatseinschrankungen maéglich

in bestimmten Situationen Risiko durch Personendriicke

in kontrollierten Situationen ohne Komfortanspriiche und Sicherheitsrisi-
ken

LOS F

Kapazitat ist fast erreicht bis Uberschritten, es treten Stauungen auf.
nur fir Analyse von Extremszenarien

Kapa-
zitat

Staus kdnnen auftreten, kleine Stdrungen haben grosse Auswirkungen.
nur kurzfristig in kleinen Bereichen zulassig (z.B. bei Querschnittsein-
schrankungen)

ausreichend Stauraum ist vorzusehen

Tabelle A5-28: Level of Service Schema

XX.XX.20XX
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Darauf aufbauend wurden die folgenden Dichtewerte festgelegt.

Stufe Gehflache Treppe Warten Rolltreppe
[P/m?] [P/m?] [P/m?] [P/m?]
LOSA |<0.15 <0.50 <0.55 <0.65
LOSB |<0.25 <0.60 <0.85 <0.80
LOSC |<0.40 <0.80 <1.00 <1.00
LOSD |<0.70 <1.40 <2.00 <1.25
LOSE |<1.50 <2.00 <4.00 <240
LOSF |>1.50 >2.00 >4.00 >2.40

Tabelle A5-29: Dichtewerte je LOS
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A6

Musterbeispiele

AG.1

Wahl der Lastfallmethode

XX.XX.20XX

Als Beispiel fur den Einfluss der Nutzungsdauer der Anlagen bzw. die Wahl der Methode
zur Bestimmung der Lastfalle wird die Planung einer zweiten Unterfihrung mit Treppe
und Rampe (rot dargestellt) an einem Mittelperron herangezogen:

Abbildung A6-1: Beispiele fur den Einfluss der Nutzungsdauer bei Einordnung der Publikumsanlage

Fall 1

Der bestehende Perron wird langfristig genutzt. Die neuen Anlagenteile (Unterfiihrung,
Treppe/Rampe) werden langfristig genutzt.

Somit ist der Lastfall nach der Kapazitdtsmethode zu ermitteln und die neue Publikums-
anlage (Breite der Unterfihrung, Breite der Treppe/Rampe, Breite des sicheren Berei-
ches auf dem Perron bei der Treppe) entsprechend zu dimensionieren. Aufgrund der
Nutzungsénderung muss die bestehende Publikumsanlage (Perron, Unterfiihrung,
Treppe und Rampe) ebenfalls Gberprift werden.

Fall 2

Der Perron wird nach Wegfall eines Nachbargleises im mittelfristigen Zeithorizont (z.B.
10 Jahre) verbreitert. Der neue Anlagenteil «Unterfiihrung» wird nach der Verbreiterung
des Perrons weiter genutzt. Die Aufwartskompatibilitat muss in diesem Beispiel gewahr-
leistet werden. Die Treppe/Rampe wird im Zusammenhang mit dem Umbau des Perrons
abgebrochen und neu erstellt. Die Aufwartskompatibilitéat der Treppe/Rampe ist nicht zu
gewahrleisten, da sie mit dem Umbau neu erstellt wird.

Somit ist der Lastfall nach Kapazitatsmethode fur die Unterfihrung zu bertcksichtigen.
Fur die temporére Treppe/Rampe ist der Lastfall nach der Wachstumsmethode mit dem
fur den Umbau gegebenen Zeithorizont (in diesem Beispiel 10 Jahre) anzuwenden. Auf-
grund der Nutzungsanderung muss die bestehende Anlage (Perron/ Unterflihrung/
Treppe und Rampe) ebenfalls Gberprift werden. Aufgrund des geplanten Umbaus ist
hierfur der Lastfall in der Wachstumsmethode anzuwenden. In 10 Jahren wird die zukinf-
tig ausgebaute Treppe/Rampe zusammen mit dem verbreiterten Perron als neue Publi-
kumsanlage mit dem Lastfall nach Kapazitatsmethode dimensioniert.
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A6.2 Beispiele Bestimmung der Lastfalle mit Kapazitdtsmethode

A6.2.1 Berechnung Personenaufkommen eines Lastzugs

1. Grundlagedaten

Basisjahr 2023
Prognosezustand 2050
Dimensionierungszustand langfristig

Fahrzeugtyp im Dimensionierungszustand

Einstockiger Zug, Regionalverkehr
(Normalspur)

Maximale Zugléange im Dimensionierungszu-
stand

150 m

Belastungsgrenze (Anhang A2.3.1)

450 Personen

Maximale Belastung im Prognosezustand

280 Personen

Aussteigende im Prognosezustand

63 Personen

Einsteigende im Prognosezustand

112 Personen

2. Berechnung maximale Auslastung und Ermittlung Skalierungsfaktor

Belmax
Formel Al =

apagim
Berechnung 280/450 = 0.62
Maximale Auslastung im Prognosezustand 0.62
Skalierungsfaktor (Anhang A6.1) 1.57

3. Berechnung Personenaufkommen

Formel

AuSgim = AuSprog * S(AUSmax)
Eingim = EiNyrog * S(AUSmax)

Berechnung fir Aussteigende

63 -1.57=98.9

Berechnung fir Einsteigende

112 - 1.57=175.8

Aussteigende im Dimensionierungszustand

99 Personen

Einsteigende im Dimensionierungszustand

176 Personen
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A6.2.2 Bestimmung Lastfall

Der Bahnhof BB verfugt Uber einen Mittelperron (Gleise 2 und 3). Er wird von drei S-
Bahn-Linien bedient (S1, S2, S3). Alle Linien verkehren halbstindlich und es werden
doppelstockige Zige eingesetzt. Die maximale Zuglange betragt 300 m. Die Linien S1
und S3 bilden einen integralen Viertelstundentakt.

1. Auswahl Last- und Folgeziige fir Gefahrdungsbild A

Zug (von nach |Gleis |an ab Ausgim |Eingim |Flachenbedarf
Eingim [M%/100mZ]

S1 |ZZ EE 2 16:00 |16:00 |68 19 6.3

S2  |WW PP 3 16:01 16:02 |27 53 17.7

S3  |SS Y4 3 16:14 |16:14 |48 75 25.0

S3  |ZzZ SS 2 16:15 |16:15 |146 59 19.7

S2 |PP WW 2 16:25 |16:26 141 56 18.7

S1 |EE Y4 3 16:29 16:29 |5 48 16.0

S1 |ZzZ EE 2 16:30 |16:30 |88 25 8.3

S2  |WW PP 3 16:31 16:32 |37 50 16.7

S3  |SS Y4 3 16:44 |16:44 |68 88 29.3

S3  |ZzZ SS 2 16:45 |16:45 222 84 28.0

S2 |PP WW 2 16:55 |16:56 |204 66 22.0

S1 |EE Y4 3 16:59 16:59 |6 44 14.7

S1 |ZzZ EE 2 17:00 |17:00 140 25 8.3

S2  |WW PP 3 17:01 17:02 |36 59 19.7

S3  |SS Y4 3 17:14 |17:14 |80 113 37.7 A

S3 |72z SS 2 17:15 |17:15 |301 97 32.3 ©)O)

S2 |PP WW 2 17:25 17:26 |258 66 22.0 ®

S1 |EE Y4 3 17:29 17:29 |8 48 16.0

S1 |ZzZ EE 2 17:30 |17:30 |183 19 6.3

S2  |WW PP 3 17:31 17:32 |40 69 23.0

S3 |SS 7 3 17:44 |17:44 |77 115 383 ®@®

S3  |ZZ SS 2 17:45 |17:45 |332 85 28.3 v

S2 |PP WW 2 17:55 |17:56 262 60 20.0

S1 |EE Y4 3 17:59 17:59 10 53 17.7

S1 |ZzZ EE 2 18:00 |18:00 175 12 4.0

S22  |WW PP 3 18:01 18:02 |39 72 24.0 @

S3  |SS Y4 3 18:14 |18:14 |66 96 32.0 vy

S3  |ZZ SS 2 18:15 |18:15 306 70 23.3

S2 |PP WW 2 18:25 |18:26 1239 42 14.0

S1 |EE 7 3 18:29 18:29 14 52 17.3

S1 |2z EE 2 18:30 |18:30 124 8 2.7

S2  |WW PP 3 18:31 18:32 |39 61 20.3

S3  |SS Y4 3 18:44 |18:44 |61 67 22.3

S3  |ZzZ SS 2 18:45 |18:45 |247 48 16.0

S2 |PP WW 2 18:55 |18:56 182 27 9.0

S1 |EE Y4 3 18:59 18:59 15 45 15.0

Tabelle A6-2: Fahrplanentwurf der Aufkommensspitze am Abend mit berechnetem Personenaufkom-

men der Ziige im Dimensionierungszustand
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Zug 1 (massgebender Lastzug mit grésstem Flachenbedarf fur Einsteigende
am Perron)
Zeitraum (= 30 min) fur die Auswahl des zweiten Lastzugs (Gleichzeitiger Halt
mit Zug 1)
Zug 2 (zweiter Lastzug mit dem grosstem Flachenbedarf flr Einsteigende, der
an der gegenuberliegenden Perronkante von Zug 1 halten kann)
Zeitraum (+ 30 min) fur die Auswahl von Folgezligen Zug 1
Zeitraum (+ 30 min) fur die Auswahl von Folgezligen Zug 2

® Folgezige
Ausgewahlt werden Ziige deren Abfahrt innert 10 min nach Zug 1 bzw. 2 am
selben Perron erfolgen kann. Die Ermittlung der zeitlichen Abfolge erfolgt in
Abhé&ngigkeit zu den anlagenspezifischen Mdglichkeiten sowie anhand der be-
trieblichen Randbedingungen. Die Zeiten gemass Fahrplanentwurf werden
nicht beachtet. Zug 1 und Zug 2 verkehren auf der Linie S3. Es kann ange-
nommen werden, dass der Viertelstundentakt, den die Linien S1 und S3 bil-
den, auch langfristig beibehalten wird. Somit sind die Ziige der Linie S1 keine
potenziellen Folgeziige (zeitlicher Abstand >10 min). Ebenso wenig wahr-
scheinlich ist, dass sich hier zwei Ziige derselben Linie innert 10 min folgen. In
diesem Beispiel wird angenommen, dass die Zige der Linie S2 in kurzem zeit-
lichem Abstand von 3 min auf Zug 1 bzw. Zug 2 folgen kénnen.

@ © 6 O

2. Beschreibung Betriebssituation und Lastfall fur Gefahrdungsbild A

an |ab [Zug |von nach Gleis Roll- Lange |Belas- |Ausdim |Eindim |Zug-
material tungs- spezifische
grenze Hinweise
00 |00 |S SS zZ 3 RVD 300 1275 77 115 fahrt ein
00 |00 |S zZ SS 2 RVD 300 1275 301 97 fahrt ein
03 |03 |S ww PP 3 RVD 300 1275 39 72 Folgezug
03 |03 |S PP Ww 2 RVD 300 1275 258 66 Folgezug

Tabelle A6-3: Massgebende Betriebssituation mit Personenaufkommen der Ziige im Dimensionierungs-
zustand fiir Perron 2/3, Geféhrdungsbild A (Lastfall)
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A6.3 Beispiele Bestimmung der Lastfalle mit Wachstumsmethode

A6.3.1 Berechnung Personenaufkommen eines Lastzugs

1. Grundlagedaten

Basisjahr 2023
Prognosezustand 2050
Dimensionierungszustand 2053
Wachstumsfaktor fir Zeitraum zwischen Prognose-

zustand und Dimensionierungszustand (Wachstum | 1.05

5%)

Dimensionierungsfaktor (A2.2.2) 1.25
Fahrzeugtyp im Einstockiger Zug,

Dimensionierungszustand

Regionalverkehr (Normalspur)

Zuglange im Dimensionierungszustand

150 m

Belastungsgrenze (Anhang A2.2.1)

450 Personen

Maximale Belastung im
Prognosezustand

280 Personen

Aussteigende im Prognosezustand

63 Personen

Einsteigende im Prognosezustand

112 Personen

2. Berechnung Personenaufkommen

Formel

AuSgim = AUSprog Dim + W
Eingyym = Eingrog - Dim+ W

Berechnung Aussteigende

63-1.05-1.25=82.7

Berechnung Einsteigende

112-1.05-1.25=147.0

Aussteigende im Dimensionierungszustand

83 Personen

Einsteigende im Dimensionierungszustand

147 Personen

3. Prifung Uberlast (Vergleich mit den Resultaten geméass A6.1.1)

Priifung Uberlast Aussteigende

83 Personen geméss Wachstumsmethode
-99 Personen gemass Kapazitatsmethode

-16 Personen = keine Uberlast

Priifung Uberlast Einsteigende

147 Personen gemass Wachstumsmethode
-176 Personen gemass Kapazitatsmethode

- 29 Personen = keine Uberlast

Im vorliegenden Fall gibt es keine Hinweise auf Uberlast. Eine Korrektur der berechneten
Anzahl Aus- und Einsteigenden im Dimensionierungszustand ist nicht erforderlich.

Entwurf 2. Lesung vom 9.5.2025
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A6.3.2 Bestimmung Lastfall

Ausgangslage:
Analog Beispiel Kapazitdtsmethode (A6.1). Die Lange der Ziige betragt 150 m und 300 m
und ist abgestimmt auf die geiegung iMm Zug.

1. Ermittlung der Spitzenstunde

XX.XX.20XX

Zug von nach Gleis an ab AUSprog Einprog Belmax
S1 zZ EE 2 16:00 16:00 23 7 151
S2 ww PP 3 16:01 16:02 11 22 397
S3 SS Y4 3 16:14 16:14 16 26 125
S3 zZ SS 2 16:15 16:15 51 21 188
S2 PP Ww 2 16:25 16:26 51 20 223
S1 EE 7z 3 16:29 16:29 3 25 606
S1 Y4 EE 2 16:30 16:30 31 9 193
S2 ww PP 3 16:31 16:32 18 24 541
S3 SS 7z 3 16:44 16:44 24 31 193
S3 zZ SS 2 16:45 16:45 81 31 259
S2 PP Ww 2 16:55 16:56 78 25 308
S1 EE Y4 3 16:59 16:59 4 27 764
S1 zZ EE 2 17:00 17:00 52 9 283
S2 Ww PP 3 17:01 17:02 20 33 675
S3 SS Y4 3 17:14 17:14 28 40 203
S3 Y4 SS 2 17:15 17:15 114 37 302
S2 PP wWw 2 17:25 17:26 100 26 334
S1 EE 7z 3 17:29 17:29 5 29 725
S1 zZ EE 2 17:30 17:30 74 8 372
S2 Ww PP 3 17:31 17:32 22 38 650
S3 SS Y4 3 17:44 17:44 27 41 216
S3 7z SS 2 17:45 17:45 127 33 318
S2 PP WW 2 17:55 17:56 105 24 364
S1 EE 7z 3 17:59 17:59 5 26 551
S1 zZ EE 2 18:00 18:00 71 5 386
S2 ww PP 3 18:01 18:02 18 33 496
S3 SS 7z 3 18:14 18:14 23 33 161
S3 zZ SS 2 18:15 18:15 112 26 257
S2 PP WW 2 18:25 18:26 90 16 298
S1 EE Y4 3 18:29 18:29 6 21 385
S1 Y4 EE 2 18:30 18:30 48 3 329
S2 Ww PP 3 18:31 18:32 15 24 352
S3 SS 7z 3 18:44 18:44 21 23 129
S3 zZ SS 2 18:45 18:45 87 17 199
S2 PP ww 2 18:55 18:56 66 10 238
S1 EE Y74 3 18:59 18:59 5 17 275
Tabelle A6-4: Fahrplanentwurf der Aufkommensspitze am Abend mit Personenaufkommen der Ziige im

Prognosezustand

In diesem Beispiel liegt die Spitzenstunde im Zeitraum 17.01-18.00 Uhr.
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2. Beschreibung Betriebssituation

an ab Zug von nach Gleis Roll- Lange |Belas- |[Ausdim |Eindim

material tungs-

grenze

17:01 17:02 S2 WwW PP 3 RVD 300 1275 36 50
17:14 17:14 S3 SS Y4 3 RVD 150 637 143 46
17:15 17:15 S3 Y74 SS 2 RVD 150 637 126 32
17:25 17:26 S2 PP WW 2 RVD 150 637 6 36
17:29 17:29 S1 EE 7 3 RVD 300 1275 92 9
17:30 17:30 S1 Y4 EE 2 RVD 150 637 27 47
17:31 17:32 S2 WwW PP 3 RVD 300 1275 34 51
17:44 17:44 S3 SS Y4 3 RVD 150 637 159 41
17:45 17:45 S3 Y74 SS 2 RVD 150 637 131 30
17:55 17:56 S2 PP WW 2 RVD 150 637 6 32
17:59 17:59 S1 EE Y4 3 RVD 300 1275 89 6
18:00 18:00 S1 Y4 EE 2 RVD 150 637 22 41

Tabelle A6-5: Massgebende Betriebssituation (Spitzenstunde) wahrend der Aufkommensspitze am
Abend mit berechnetem Personenaufkommen im Dimensionierungszustand

3. Bestimmung Lastfall fir das Gefahrdungsbild A

an ab Zug |von nach Gleis Rollma- [Lange |Belast- |[Ausdim |Eindim [Fl&-
terial ungs- chenbe-
grenze darf
Eindim
[m2/100
mZ]
17:01 |17:02 |S2 ww PP 3 RVD 300 1275 36 50 16.7
17:14 |17:14 |S3 SS zZ 3 RVD 150 637 143 46 30.7
17:15 [17:15 [S3 zZ SS 2 RVD 150 637 126 32 21.3
17:25 [17:26 |S2 PP Ww 2 RVD 150 637 6 36 24.0
17:29 [17:29 |S1 EE Y4 3 RVD 300 1275 92 9 3.0
17:30 |17:30 |S1 Y4 EE 2 RVD 150 637 27 47 313 ©
17:31 [17:32 |S2 WwW PP 3 RVD 300 1275 34 51 170 @
17:44 |17:44 |S3 SS zZ 3 RVD 150 637 159 41 27.3
17:45 |17:45 |S3 Y4 SS 2 RVD 150 637 131 30 20.0
17:55 |17:56 |S2 PP ww 2 RVD 150 637 6 32 213
17:59 |17:59 |S1 EE 7z 3 RVD 300 1275 89 6 2.0
18:00 [18:00 |S1 zZ EE 2 RVD 150 637 22 41 27.3
Tabelle A6-6: Massgebende Betriebssituation wahrend der Aufkommensspitze am Abend mit berech-
netem Personenaufkommen im Dimensionierungszustand und Auswahl der massgeben-
den Zige

® Zug 1 (massgebender Lastzug mit grésstem Flachenbedarf fir Einsteigende am
Perron)

®@ Zug 2 (gleichzeitiger Halt mit Zug 1 am Perron)
Fur die Auswahl werden die Ankunfts- und Abfahrtszeiten geméss Fahrplanent-
wurf und das Betriebskonzept bertcksichtigt. In diesem Beispiel wird angenom-
men, dass Zug 1 etwas verspatet ist.

In diesem Beispiel gibt es gemass Fahrplanentwurf keine Ziige, die innert 10 min nach
Zug 1 und 2 am Perron halten. Es muss nicht mit Wartenden gerechnet werden.
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A6.4

Langszirkulation

A6.4.1 Beispiel 1 (ausserordentliche Langszirkulation)

XX.XX.20XX

Ausgangslage

Verteilung auf Zugange gem. Umfeldanalyse: Ein Perron verfligt iber Zugange zu zwei
Personenunterfiihrungen. Uber eine PU erreicht man beide Ortsseiten. Diese PU wird
gemass Quell-/Ziel-Matrix durch 40 % der Reisenden genutzt.

Verteilung auf Zugange bei gleichméssiger Verteilung auf Querungen: Am Perron halt
ein 300 m langer Zug. Der Einflussbereich des Zugangs zu der PU, die beide Ortsseiten
erschliesst, betragt 75 m. Bei einer gleichmassigen Verteilung der Aussteigenden Uber
die Zuglange entspricht das einem Anteil von 25 %.

40 % |

75m /25 %

\

Abbildung A6-7: Beispiel 1 Publikumsanlage mit ausserordentlicher Langszirkulation

Nachweisfihrung

Es liegt eine Differenz zwischen dem Anteil der Aussteigenden im Vergleich zum Anteil
der Nutzenden gemass Quell-/Ziel-Matrix von 15 % vor. Es handelt sich um ausseror-
dentliche Langszirkulation (Abweichung > 10 %). Die Abweichung von mehr als 10 % tritt
bei den Aussteigenden des mittleren Abschnittes hin zur linken Rampe auf. Der Korridor
fur ausserordentliche Langszirkulation von 1.0 m wird im linken Abschnitt beriicksichtigt.
Im mittleren Abschnitt wird die Zirkulation von Personen, welche die ausserordentliche
Langszirkulation auslosen, noch nicht als ausserordentlich betrachtet.
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A6.4.2 Beispiel 2

Ein Perron verfugt Uber Zugange zu zwei Personenunterfiihrungen. Eine PU flhrt zu ei-
ner Velostation. Diese PU wird geméass Quell-/Ziel-Matrix durch 25 % der Reisenden ge-
nutzt. Am Perron héalt ein 300 m langer Zug. Der Einflussbereich des Zugangs zu dieser
PU betragt 100 m. Bei einer gleichmassigen Verteilung der Aussteigenden tber die Zug-
lAnge, entspricht das einem Anteil von 33 % der Aussteigenden. Damit ist eine Differenz
zwischen dem Anteil der Aussteigenden im Einflussbereich dieses Zugangs im Vergleich
zum Anteil der Nutzenden gemass Quell-/Ziel-Matrix von 8 % eingetreten. Die Abwei-
chung betragt weniger als 10 %. Ausserordentliche Langszirkulation wird nicht beriick-
sichtigt.

25 9%
A |

100m /33 %

Abbildung A6-8: Beispiel 1 Publikumsanlage ohne Berucksichtigung einer ausserordentlicher Langszirku-
lation
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A6.5 Abschnittsbildung

Hier werden einige Beispiele fir die Abschnittsbildung vorgestellt. Die Kriterien fir die
Abschnittsbildung sind in Abschnitt 16.4.1 beschrieben.
A6.5.1 Beispiel 1

Einfache Publikumsanlage, eine Querung, zwei unterschiedlich lange Ziige
Angewendete Kriterien: Zuglangen, Halteorte, Elemente auf dem Perron.

Abbildung A6-9: Beispiel Abschnittsbildung bei einfachen Publikumsanlagen

A6.5.2 Beispiel 2

Einfache Publikumsanlage, eine Querung, Halt eines Zuges.
Angewendete Kriterien: Zuglange, Halteort, Lage der Perronzugange,

Abbildung A6-10: Beispiel Abschnittsbildung nach Lage der Perronzugéange. Einfache Publikumsanlage.

A6.5.3 Beispiel 3

Einfache Publikumsanlage mit Perrondach, eine Querung, Halt eines Zuges.
Angewendete Kriterien: Zuglange, Halteort, Lage der Perronzugange, Uberdachung.

Abbildung A6-11: Beispiel Abschnittsbildung nach Lage des Perrondaches. Einfache Publikumsanlage.
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A6.5.4 Beispiel 4

Komplexe Publikumsanlage, zwei Querungen, zwei gleich langer Zige.
Angewendete Kriterien: Zuglange, Halteorte, Lage der Perronzugange.

Abbildung A6-12: Beispiel Abschnittsbildung nach Lage der Perronzugange. Komplexe Publikumsanlage

A6.5.5 Beispiel 5

Stirnseitiger Teil eines Mittelperrons, variable Perronbreite, zwei unterschiedlich lange
Zlge
Angewendete Kriterien: Zuglange, Halteorte, Perronbreite, Elemente auf dem Perron

Abbildung A6-13: Beispiel Abschnittsbildung aufgrund variabler Perronbreite
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A6.5.6 Beispiel 6

Der Vergleich zeigt die Abschnittsbildung bei festen Anlagenteilen. Das positive Beispiel
verhindert die unerwiinschte Glattung der Ergebnisse. Im negativen Beispiel wurde der
Abschnitt A deutlich langer als das feste Anlagenteil im Abschnitt gewahlt. Der Einfluss
des Anlagenteils auf die Perronflache des Abschnitts wird reduziert. Diese Glattung des
Verhaltnisses zwischen verfigbaren Perronflachen und Einbauten auf dem Perron ist zu
vermeiden.

Abbildung A6-14: Gutes/schlechtes Beispiel Abschnittsbildung bei Elementen
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A7 Vorlagen

A7.1 Nachweise Perrontyp Ound |

RTE 24200 Nachweis Perrontyp 0: sehr einfache, nicht sicherheitskritische
Vorlage 1 Verhéltnisse eines schwach frequentierten Perrons
Word-Vorlage:
Datei: RTE 24200_V1_Perrontyp_0.docx
RTE 24200 Nachweis Perrontyp I: einfachen, nicht sicherheitskritischen
Vorlage 2 Verhéltnissen eines durchschnittlich frequentierten Perrons
(Anwendung der Planmasse)
Word-Vorlage:
Datei: RTE 24200_V2_Perrontyp_|_Planmasse.docx
RTE 24200 Nachweis Perrontyp I: einfachen, nicht sicherheitskritischen
Vorlage 3 Verhéltnissen eines durchschnittlich frequentierten Perrons

(Anwendung der Mindestmasse)
Word-Vorlage:
Datei: RTE 24200 _V3_Perrontyp_| _Mindestmasse.docx

A7.2 Nachweis Querungen mit einfachen Verhéaltnissen

RTE 24200
Vorlage 4

Nachweis Querung mit einfachen, nicht sicherheitskritischen Ver-
haltnissen

Word-Vorlage:

Datei: RTE 24200_V4_einfache_Querungen.docx

A7.3 Nutzungskonzept

XX.XX.20XX

RTE 24200
Vorlage 5

Nutzungskonzept Bahnhof [xyz]
Word-Vorlage:
Datei: RTE 24200_V5_Nutzungskonzept.docx
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A8 Abkilrzungsverzeichnis

Die folgende Tabelle listet die in Formeln verwendeten Abkirzungen auf.

Abkurzung Bezeichnung

7 massgebendes Gleis, Zugeinfahrt, Gleis mit Fahrgastwechsel

2 dem massgebenden Gleis gegentiberliegendes Gleis, Zugein- oder Zugdurchfahrt
a Gleisachsabstand [m]

Ab Abfluss des Zugangs [P/s]

abw Wandabstand [m]

Abz1,9 Anteil des Gesamtabflusses, der Uber Zugang 1 abfliesst [%)]

Abzz% Anteil des Gesamtabflusses, der Uber Zugang 2 abfliesst [%)]

AEmmiindung Flache der Einmiindungsbereiche[m?]

AFlement Flache der Elemente [m?]

Ag Flache des Gefahrenbereichs [m?]

Acsa Erforderliche Perronflache GB A [m?]

Acs1 Erforderliche Perronflache GB B1 [m?]

Acpp2 Erforderliche Perronflache GB B2 [m?]

Acsc erforderliche Stauflache Aussteigende GB C [m?]

Acscr Erforderliche Stauflache Lift [m?]

Aperron Perronflache [m?]

Aus Anzahl Aussteigende betrachteter Zug [P]

Ausdim Massgebende Anzahl Aussteigende im Dimensionierungszustand [P]

Ausers Anzahl Aussteigende im Einflussbereich des Zugangs [P]

Ausgina Personenaufkommen der massgebenden Betriebssituation der GB C1/C2 [P]
Auscsc Personenaufkommen der massgebenden Betriebssituation der GB C1 und GB C2 [P]
Auslmax Maximale Auslastung des Zuges in der Aufkommensspitze [%)]

AusSprog Anzahl Aussteigende im Prognosezustand [P]

Ausr Anzahl Aussteigende pro Zugtir [P]

Ausri Anzahl Aussteigende der Zugtur i [P]

Ausmn Anzahl Aussteigende pro Zugtur [P]

Averf Verfugbare Perronflache/Stauflache [m2Jm?]

Aweitere Flache fur eventuelle Transitkorridore flr ausserordentliche Langszirkulation [m?]
b1 Erforderliche Breite neben Element [m]

be Breite Einmundungsbreich [m]

Belmax Maximale Belastung im Prognosezustand [P]

BG Belastungsgrad [%]

bésp Erforderliche Breite der Querung [m]

biiche Lichte Breite [m]

bverr verfligbare Breite [m]

bvertz1 Verfugbare Breite des Zugangs 1 [m]

c Parameter c [-]

XX.XX.20XX
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Ci

Gleisachsabstand neben Elementen Gleis i [m]

D Personendichte [P/m2m?]

Daus Personendichte fur Aussteigende [P/m?]

DEin Personendichte fur Einsteigende [P/m?]

Dim Dimensionierungsfaktor [-]

Dyife Personendichte gemass LOS flr Stauflachen vor Liften [P/m?]
dn Distanz des Teilweges [m]

drz Distanz zum Zugang [m]

e Breite Einsteigende [m]

er Breite Einsteigende auf Seite Gl. 1 [m]

Ein Anzahl Einsteigende betrachteter Zug [P]

Einaps Einsteigende im Abschnitt [P]

Eindm Massgebende Anzahl Einsteigende im Dimensionierungszustand [P]
Einrz Anzahl Einsteigende Folgezige [P]

Einprog Anzahl Einsteigende im Prognosezustand [P]

Einrirabs Einsteigende pro Tur im Abschnitt [P]

f Breite gehende Personen [m]

fi Breite gehende Personen neben Element Seite Gleis 1 [m]
Iz Breite gehende Personen neben Element Seite Gleis 2 [m]
Fasymmetrie Faktor Asymmetrie [-]

Faufeeitung Faktor Aufteilung [-]

1 Breite ausserordentliche Langszirkulation [m]

fz Breite Aussteigende [m]

fz Breite Aussteigende [m]

Lrerf Erforderliche Breite fir Aussteigende Seite GI. 1 [m]

tz Breite Aussteigende Seite Gl. 2 [m]

frzerf Erforderliche Breite fiir Aussteigende Seite Gl. 2 [m]

g Gefahrenbereich [m]

gi Gefahrenbereich Gleis i [m]

Sp Gefahrenbereich auf dem Perron [m]

Spi Gefahrenbereich Perron Gleis i [m]

s Gegenstrom auf dem Zugang [m]

Int Massgebendes Intervall [s]

Kapadim Kapazitat des Zuges (Belastungsgrenze) im Dimensionierungszustand [P]
Kapar Turleistungsfahigkeit [P/s]

/ Lange Einmindungsbereich [m]

Labr Abflusslange [m]

Labs Abschnittslange [m]

Lagen Leistungsfahigkeit Gehflache [P/ms]

IgFs Lange Einflussbereich des Zugangs [m]

Itement Lange Element [m]

Lfsper Spezifische Leistungsfahigkeit des Zugangs [P/ms]

XX.XX.20XX
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Liftxapa Liftkapazitat [P/Umlauf]

Liftum Anzahl Liftumlaufe [-]

LN Anzahl Liftnutzende [P]

LNy Anteil Liftnutzende [%)]

Ls spezifische Leistungsfahigkeit fir das betrachtete Intervall [P/ms]
Lsmax maximale Leistungsfahigkeit [P/ms]

Leiir,i Turleistungsfahigkeit der Zugtur i [P/s]

Jverr verfligbare Staulange [m]

lzug Zuglange [m]

p Perronbreite [m]

Pr Perronbreite neben Element [m]

Pr1 Perronbreite neben Element Seite Gleis 1 [m]
Prlement Elementbreite [m]

Prme Personenaufkommen der massgebenden Betriebssituation fur das GB D [P]
Prass Massgebendes Personenaufkommen [P/s]

Prax Maximale Anzahl Personen im Stau [P]

q Breite Querschnitt Querung

s sicherer Bereich [m]

S(Auslmax) Kurvenverlauf des Skalierungsfaktors

S1 Breite des sicheren Bereichs bis zum Element auf Seite des Gleises 1 [m]
52 Breite des sicheren Bereichs bis zum Element auf Seite des Gleises 2 [m]
Si sicherer Bereich Gleis i [m]

Smax maximaler Skalierungsfaktor [-]

Sn Breite sichere Nutzung [m]

Sn1 Breite sichere Nutzung auf Seite Gl. 1 [m]

taus Ausstiegszeit [s]

tsum Wegzeit [s]

trEn Zeit fur Teilelement des Umsteigeweges [s]

tum Umlaufzeit Lift [s]

Tiirass Anzahl Taren im Abschnitt [-]

Tiirers Anzahl Zugtiiren im Einflussbereich des Zugangs [-]
Ttirs Anzahl Tirstrome [-]

tw Wartezeit vor Lift [s]

twmax Maximale Wartezeit [s]

v Gehgeschwindigkeit [m/s]

Va Gehgeschwindigkeit [m/s]

w Breite Wartende [m]

w Wachstumsfaktor [-]

w2 Breite Wartende Seite Gleis 2 [m]

wiz1 Erforderliche Breite fir Wartende Folgezug [m]

Xt Mittlere Ausstiegszeit [s]

xTiir Mittlerer Tlrabstand [m]

XX.XX.20XX
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Xtw Mittlere Wartezeit [s]
VAl Zufluss vom Perron zum Zeitpunkt j [P/s]
Zurij Zufluss der Zugtir i zum Zeitpunkt j [P/s]
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