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Agenda.

1. Exkurs masterplanerische Kapazitaten Zurich HB und Oerlikon
Grobbeurteilung der hinterlegten theoretischen Kapazitaten
Masterplanerische Fahrplanstrukturen fur die Zielbilder Durchbinden und Wenden

Grobbeurteilung der vorgeschlagenen Gleistopologie Winterthur

ok~ W

Grobbeurteilung der vorgeschlagenen Perronbreiten



. Exkurs masterplanerische Kapazitaten
ZUurich HB und Oerlikon.



Maximale angebotsbezogene Gleisbelegung Museumstrasse.

Fahrplanstruktur der Vision S-Bahn 2G
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~ 32 Trassen pro Stunde und Richtung
- Viertelstundliches Taktraster

~  Zugfolgezeit Stammstrecke Hardbrlcke-Museumstrasse-Stadelhofen 1.875 Minuten



Maximale angebotsbezogene Gleisbelegung Lowenstrasse.

Fahrplanstruktur der Vision S-Bahn 2G
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— 24 Trassen pro Stunde und Richtung
— Viertelstindliches Taktraster

— Der Fernverkehr konsumiert jeweils zwei Trassen (langere Haltezeit, Umsteigen am gleichen Perron)



Maximale angebotsbezogene Gleisbelegung Kopflbahnhof.

Fahrplanstruktur der Vision S-Bahn 2G
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Masterplanerische Kapazitat Zurich HB.
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Fahrplanstrukturell extrapolierte maximale
Verkehrsmengen je Korridor

Angebotsbezogene Kapazitatsgrenze
Museumstrasse 32 Zuge pro Stunde und
Richtung

Angebotsbezogene Kapazitatsgrenze
Léwenstrasse 24 Zige pro Stunde und
Richtung

Angebotsbezogene Kapazitatsgrenze
Kopfbahnhof 50 Zlge pro Stunde (9 Gleise mit
4 Belegungen, 7 Gleise mit 2 Belegungen pro
Stunde)

. Abhé&ngig von Rollmaterialeinsatz und
Durchbindungen

Mit Direktverbindung Aarau-Zurich und
Neukonzeption Knoten Altstetten

Mit Guterumfahrungslinie Limmattal-Furttal

Zurich HB hat eine masterplanerische
Kapazitatsgrenze von rund 160 Zlgen pro
Stunde

Oerlikon wurde im Rahmen der DML auf das
masterplanerische Kapazitatsniveau ausgebaut

Altstetten ist insbesondere bezUglich der
gewunschten Anzahl Halte noch nicht
masterplanerisch konzipiert



Mogliche Verkehrsmengen Korridor Zurich-Winterthur.
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Anzahl ZUge pro Stunde und Richtung

Mit einer angebotsbezogenen Vollauslastung
von Zurich HB (Kopfbahnhof, Bahnhof
Museumstrasse und Bahnhof Lowenstrasse)
koénnen zwischen Zurich und Winterthur
maximal 34 Zige pro Stunde und Richtung
verkehren.

. Hohere Verkehrsmengen zwischen Zirich
und Winterthur wirden bedingen, dass in
die Angebote in den Ubrigen Korridoren
reduziert werden missten.



|deale Anlage Oerlikon

- 8 Gleisachsen im Bahneinschnitt

- 10 Perronkanten

- stadtraumlich nicht umsetzbar
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mit maximaler Durchlassfahigkeit.
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Gewahlte Losung Oerlikon mit 8 Perronkanten.

Bulach

- 6 Gleisachsen im Bahneinschnitt
// Kloten
- 8 Perronkanten Flughafen

Regensdorf
— stadtraumlich ohne Hauserabbruche entlang

Bahneinschnitt umsetzbar
Oerlikon //
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,-,,_,
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Wipkingen \
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\
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Ausgewogene Durchlassfahigkeiten.

— 3 Perronkanten Kéferberg
— 3 Perronkanten Flughafen

Regensdorf
- 2 Perronkanten Wallisellen

Oerlikon

Hardbrlcke

\

Wipkingen

Lowenstrasse

Wallisellen

/

Bulach

Kloten
Flughafen
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Gleisbelegung Oerlikon mit 100 Zugen pro Stunde.

Fahrplanstruktur und Verkehrsmengen der Vision S-Bahn 2G
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Masterplanerische Durchlassfahigkeit von Oerlikon.

Fahrplanstruktur und Verkehrsmengen der Vision S-Bahn 2G
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2. Grobbeurteilung der hinterlegten
theoretischen Kapazitaten.



Theoretische Leistungsfahigkeiten von Bahnhofen.

Exkurs: Leistungsfahigkeit Bahnhofe

Zuge /Richtung und Stunde
- Theor. Effektiv

A 15 12

<

Zu den Angaben von theoretischen Leistungsfahigkeiten flr Bahnhofe gehoren immer auch die zu
Grunde gelegten Charakteristika von Angebot und Fahrplan !!

Ohne diese Spezifikationen sind solche Angaben wertlos.
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Angebotsbezogene theoretische Leistungsfahigkeit eines Bahnhofs
Beispiel Bahnhof B mit zwei Perronkanten an einer Doppelspur.

00
Bahnhof A

Bahnhof B

Bahnhof C \
o0

~ Betriebliche Zugfolgezeit auf der Strecke: 2 Minuten (Hochleistungsblockteilung)
— Alle Zige ohne Halt im Bahnhof B
- Theoretische Leistungsfahigkeit Bahnhof B: 30 Zuge pro Stunde und Richtung

30

Anzahl Zlge pro Stunde
und Fahrtrichtung
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Angebotsbezogene theoretische Leistungsfahigkeit eines Bahnhofs
Beispiel Bahnhof B mit zwei Perronkanten an einer Doppelspur.

Bahnhof B \\\\\\\\\\\\\\\\\\\ 2 O

— Betriebliche Zugfolgezeit auf der Strecke: 3 Minuten (normale Blockteilung)
— Alle Zuge ohne Halt im Bahnhof B
—-  Theoretische Leistungsfahigkeit Bahnhof B: 20 ZUge pro Stunde und Richtung

Anzahl Zlge pro Stunde
und Fahrtrichtung
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Angebotsbezogene theoretische Leistungsfahigkeit eines Bahnhofs
Beispiel Bahnhof B mit zwei Perronkanten an einer Doppelspur.

00
Bahnhof A

Bahnhof B 2 O Anzahl Zlge pro Stunde

und Fahrtrichtung
Bahnhof C \
w

— Alle Zige mit Halt im Bahnhof B
~ Haltezeit: 1 Minute (S-Bahn)

— Perronwiederbelegungszeit: 3 Minuten (Kurzblockteilung im Einflussbereich des Bahnhofs B)

- Theoretische Leistungsfahigkeit Bahnhof B: 20 Zuge pro Stunde und Richtung
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Angebotsbezogene theoretische Leistungsfahigkeit eines Bahnhofs
Beispiel Bahnhof B mit zwei Perronkanten an einer Doppelspur.

00
Bahnhof A

Bahnhof B ~| 2 Anzahl Zlge pro Stunde

und Fahrtrichtung
Bahnhof C \

k t + t t t t t t t t t 1
00 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 00

— Alle Zige mit Halt im Bahnhof B

Haltezeit: 2 Minuten (Fernverkehr)

Perronwiederbelegungszeit: 5 Minuten (normale Blockteilung im Einflussbereich des Bahnhofs B)

Theoretische Leistungsfahigkeit Bannhof B: 12 Zlige pro Stunde und Richtung
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Angebotsbezogene theoretische Leistungsfahigkeit eines Bahnhofs
Beispiel Bahnhof B mit zwei Perronkanten an einer Doppelspur.

” p P pa - - - . pa pa pa pa ©

2.5 Min
Bahnhof A
Bahnhof B \ \ \ \ \ \ 1 2 Anzahl Zlge pro Stunde

\ \ \ \ \ \ und Fahrtrichtung
Bahnhof C
2.5 Min
® pa 40 2 » pa » pa pA pa pA pa ®

—-  Geschwindigkeitsdifferenz Fernverkehr 120 km/h und Guterverkehr 80 km/h

—  Streckenldange A-B und B-C je 10 km

- Massgebende betriebliche Zugfolgezeit auf der Strecke: 2.5 Minuten

— Alle Zuge ohne Halt im Bahnhof B

— Theoretische Leistungsfahigkeit Bahnhof B: 12 Zuge pro Stunde und Richtung
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Angebotsbezogene theoretische Leistungsfahigkeit eines Bahnhofs
Beispiel Bahnhof B mit zwei Perronkanten an einer Doppelspur.

00
2 Min
Bahnhof A

A A R A A A
VAN AN AANNNANNN 5 o

O T
A A AV

Bahnhof C

2 Min

- Langsame S-Bahnen mit Halt an allen Haltepunkten und schnelle S-Bahnen mit Halt in den Bahnhdfen A, B und C
—- Massgebende betriebliche Zugfolgezeit auf der Strecke: 2 Minuten (Kurzblockteilung)

—- Haltezeit: 1 Minute (S-Bahn)

— Theoretische Leistungsfahigkeit Bahnhof B: 15 Zuge pro Stunde und Richtung
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Beispiel Bahnhof B mit zwei Perronkanten an einer Doppelspur

Fazit.

Die Aussagen zur Leistungsfahigkeit des Bahnhofs B gelten nur unter der Voraussetzung, dass die
Bahnhofe A und C mindestens die gleiche angebotsbezogene Leistungsfahigkeit wie der Bahnhof B
haben.

Die theoretische Leistungsfahigkeit des Bahnhofs B schwankt angebotsbezogen zwischen
12 und 30 Zugen pro Stunde und Richtung !!
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Streckengrafik Bruttenertunnel.

Fahrplan/Leistungsfahigkeit Brittenertunnel

iy

total effektiv ca. 80% - 22 Zige/Richtung und Stunde

Hier fehlen 4 Guterzlge pro Stunde von Kloten Richtung Frauenfeld und Gossau SG.

Diese konsumieren mindestens 2 Trassen des Personenverkehrs.

Die theoretische Leistungsfahigkeit reduziert sich entsprechend.
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Streckengrafik Effretikon-Winterthur.

Effretikon : o
FITETT JRT
= =7
/ / ;

! /

Kemptthal /- A , £ & A SN S .

/ |
/ /
’ /
/ /

Winterthur /- B S ;

0 3 30 40 50, 60|

total theoretisch 8+14 =22

total effektiv ca. 80% 18 Ziige/Richtung und Stunde

In Effretikon kdnnen nicht alle theoretisch moglichen Zige nach Winterthur verkehren.

Ein Viertelstundentakt der S-Bahn und ein Guterzugtrasse verkehren ins Oberland nach
Pfaffikon ZH und Wetzikon.




Auslastung der beiden Doppelspuren Seite Zurich.

Fahrplan/Leistungsfahigkeit Winterthur - Effretikon

Grundlage BAV Fahrplan 2035 —_—

theoretisch maximal mogliche Zige ——

Effretikon

Kemptthal
/
/
/
Winterthur . L
0 10
G=G

Fahrplan/Leistungsfahigkeit Brittenertunnel

iy

Zwei theoretisch voll ausgelastete Doppelspuren erfordern in Winterthur zwei Bahnhofteile mit je einem
viergleisigen Layout (Analogie zu den Bahnhofen Museumstrasse und Lowenstrasse).
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Symmetrischer Taktfahrplan.

Effretikon 2 2 3 : :
! /
/ /
/ /
/ /
/ /
Kemptthal v &SR £ [ Y / (748
/ F /
/ /
/ /
/ /
/ /
Winterthur ; , ‘ P
0 \ 20| 30| 40 50’ 60

Effretikon

"
~ AR

Auch in theoretischen Betrachtungen muss bei einem symmetrischen Taktfahrplan immer auch die
Gegenfahrtrichtung miteinbezogen werden.

Dies gilt insbesondere bei der Konzeption von dreigleisigen Bahnhofteilen.
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Durchgehende Trassierung der einzelnen Zuge.

Effretikon

. /////// W//// Y

fffff
0

Bulach
?

Seen ? Seuzach ?

p——S S

Schaffhausen
?

Gleisbelegung

Winterthur

Jeder Zuglauf muss in allen Netzteilen durchgehend trassiert werden konnen.

Erst daraus resultiert die Gleisbelegung in Winterthur und die Anzahl der erforderlichen Perrongleise.
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Durchgehende Trassierung der einzelnen Zuge.

Gleis 1, 2

|°2juanel ug||en ‘1S

p

Die angegebene Leistungsfahigkeit der Zufahrten Seite ZUrich

ist um 10 Zlge pro Stunde und Richtung hoher als diejenige der
Zufahrten aus der Ostschweiz (44 Zlge gegenuber 34 Zlgen
pro Stunde und Richtung).

Unter angebotsseitiger Ausnutzung der angegebenen
Leistungsfahigkeit Seite Zurich mussen 10 Zugspaare pro
Stunde in Winterthur wenden.

Dadurch reduzieren sich die angegebenen Kapazitaten der
Perrongleise (42 Zuge pro Stunde und Richtung). Diese gelten
ausschliesslich fir durchfahrende Zuge.

Damit wurde in theoretischer Form der Nachweis erbracht, dass
fur die Ausnutzung der angegebenen Leistungsfahigkeit Seite
Zurich neben den 7 Durchfahrgleisen ein zusétzlicher Wende-
bahnhof notwendig ist !!
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Durchgehende Trassierung der einzelnen Zuge.

Zuge /Richtung und Stunde

AN N

18

18

Zirich

Bilach

Zur Erreichung der angegebenen Kapazitaten
der Perrongleise mit 10 wendenden Zugspaaren
pro Stunde waren mehrere mittige Abstellgleise
zwischen den Streckengleisen erforderlich.

Der Platz dafUr ist im Nordkopf von Winterthur
mitnichten vorhanden !!
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Durchgehende Trassierung der einzelnen Zuge

Fazit.
N Gleis 1, 2
.f')q’e N
N o
o _y — Ny,
% HB optimiert EN &
2 |5 7 Gleise
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$ <

>
)
X
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Diese Darstellung ist eine unzulassige Vereinfachung fur die langfristige Dimensionierung eines Bahnhofs !!
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Durchgehende Trassierung der einzelnen Zuge.
Fahrplanstrukturelle Zusammenhange im Korridor Zurich-Winterthur.

Thalwil

Fahrplanstrukturen Fernverkehr Lowenstrasse

Reihenfolge Halt/Durchfahrt in Oerlikon
Gleise 1 und 2

Abgleich der Fahrplanstrukturen Guterverkehr
zwischen Furttal und Kloten-Winterthur/Glattbrugg-Bulach

Ein-/Ausfadeln im Bereich Dorfnest-Bassersdorf
zwischen Flughafen/Kloten und Brittenertunnel/Effretikon

4-Minuten-Zugfolge Stadelhofen
Richtung Meilen (nur Gleis 4) und Reihenfolge
schnelle/langsame S-Bahnen bis Meilen

Reihenfolge schnelle/langsame S-Bahnen
Stadelhofen/Oerlikon-Uster
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Durchgehende Trassierung der einzelnen Zuge.
Fahrplanstrukturelle Zusammenhange im Korridor Zurich-Winterthur.

Halbstlndlich repetitive Fahrplanstrukturen fUr die masterplanerischen Verkehrsmengen Zurich-Winterthur
Grobkonzept mit Fahrplanstrukturen in ganzen Minuten

)
}J

Korridor Zurich Winterthur

.._k.- / \’\)_._.. Anzahl Zlge pro Stunde und Fahrtrichtung im

ZLOE| ZUE ZOER ZFH KL |DORF| BSD zZMus|  ZSTH ML STET ws CHRI DUE usT DTL MBG |HUER EF KE WSUE _ [TOEM[WTOE] w  w
ab [ ab | an [ ab | an [ ab | ab |durch] an [ ab | ab | an [ ab | an | an [ ab | an [ ab [durch] an [ ab | an | an [ ab [durch|durch] an | ab | an [ ab | an [ ab |[durch| ab | an [ ab

G RBL-W/[BUE-W] | (03) | (08) (07) (10) (11) (13) (15) (16) | @71 | (19)/[49] |GRH
EC MUEN 51 (58) 04 | 06 (09) (10) (11) | [ (14) 17 | 19 |ECMUEN
SB ZFH-W 55 00 [ 01 | o6 | 08 an | 12 [ 13 a6y | 17 [ 18 (20) (21) (22) 25 | 27 |SBWIL langsam
SB KL-W 11 [ (a4 | 15 | 16 (19) | 20 [ 21 (23) 24 | 25 | (26) 29 | 31 |SBRUE
IR ZFH-W 01 06 | 08 | 13 | 15 (18) (19) (20) (23) 25 | 27 |IRRH
IC WS-W 03 (08) (10) (12) (13) (16) 19 | 21 [icsG
SB WS-W 05 10 [ 11 14 [ 15 17 | 18 @) | 22 [ 23 | 25 [ 26 (27) (28) 31 | 33 |SBSEU
SB UST schnell 08 13 | 14 (17) (18) (19) 23
SB ZFH-W 10 15 | 16 | 21 [ 23 (26) | 37 | 38 @) | 32 [ 33 (35) (36) (37) 40 | 42 [SBWF
SB UST langsam 12 17 | 18 21 | 22 | (23)] 24 | 25 | 34
SB W schnell 58 | 00 | o1 (05) (07) (08) (11) 14 | 16 |SB SH schnell
SBWZ 00 | 02 | 03 07 | 08 10 [ 11 4y | 15 [ 16
SB ML schnell 02 | 04 [ 05 | 17 |
SB W schnell 04 | 06 | 07 1| 12 (14) (15) (18) 21 | 23 |SBWIL schnell
SB ML langsam 06 08 09 29
SB UST schnell 08 | 10 | 1 (14) (15) (16) 20
SB UST langsam 10 | 12 [ 13 16 | 17 (20)| 21 [ 22 | 31
G RBL-W/[BUE-W] (18) | (21) (22) (25) (26) (28) (30) @1 | 021 | (34)/[04] |GSG
SB KL-W 26 | (29)] 30 [ 31 34)| 35 [ 36 (38) 39 [ 40 | @41) 44 | 46 |SBWHEG
IR ZFH-W 16 21 [ 23 | 27 | 30 (33) (34) (35) (38) 40 | 42 |IRSG
IC WS-W 18 (23) (25) (27) (28) (31) 34 [ 36 |ICKO
SB WS-W 20 25 | 26 29 [ 30 32 | 33 36) | 37 [ 38 | 40 [ 41 (42) (43) 46 | 48 |SBSH langsam
SB UST schnell 23 28 | 29 (32) (33) (34) 38 |
SB ZFH-W 25 30 | 31 36 | 38 1) ] 42 [ 43 46) | 47 | 48 (50) (51) (52) 55 | 57 |SBWIL langsam Kursiv: Zug der nachsten halben Stunde
SB UST langsam 27 32 | 33 36 | 37 | (38)]| 39 | 40 | 49
SB W schnell 13 | 15 [ 16 (20) (22) (23) (26) 29 | 31 |SBFFschnell
SBWZ 15 | 17 [ 18 22 | 23 35 | 26 38) | 39 [ 31
SB ML schnell 17 | 19 [ 20 | 22 |
SB W schnell 19 | 21 [ 22 26 | 27 (29) (30) (33) 36 | 38 [SBTU
SB ML langsam 21 23 24 34
SB UST schnell 23 | 25 | 26 (29) (30) (31) 35
SB UST langsam 25 | 27 | 28 31 [ 32 (35| 36 | 37 | 46
SB BUE-W 21 | 23 | 25 [SBAN
SB BUE-W 10 | 12 | 14 |SBSTR
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Durchgehende Trassierung der einzelnen Zuge

Regime Bahnhof Winterthur fUr die masterplanerischen Verkehrsmengen.

12

Biilach | 4 Schaffhausen | ©
4 6
2 8 5
2
Seuzach
Briittenertunnel 2
6 2
Kloten 8 4 18 6 6 2
8 10 6 10 10 Frauenfeld
Flughafen 2
Wallisell 4
allisellen 4 2
8 2 .
2 2 Hegi
Stadelhofen 8 4 8 g| |18 12 12 WilSG
Effretikon \
4
38 Seen | 4
Bahnhof
Winterthur

Anzahl Zlge pro Stunde und Richtung
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Streckengrafik AS 2035 Winterthur—-Andelfingen.
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HGT
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Die auch langfristig verbleibende Einspur
zwischen Winterthur und Lantig fahrt zu
viertelstundlichen Begegnungen der Zuge von
und nach Schaffhausen im Bahnhof Winterthur.

Daraus ergibt sich die viertelstundliche
Notwendigkeit von 2 Perronkanten fur das
System Schaffhausen.

Dieser angebotsbezogene Tatbestand kann mit
theoretischen Kapazitatsmodellen nicht erkannt
werden.
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Teilsystem Schaffhausen mit 2 Perronkanten.

Zige /Richtung und Stunde

Die vorgeschlagene Gleistopologie
erfordert fahrplanstrukturell bedingt
8 Perronkanten !!

18

Zirich
Bllach

Der Verkehr von/nach Schaffhausen
18 kann nicht uber eine einzige
Perronkante abgewickelt werden.

N N N




3. Masterplanerische Fahrplanstrukturen flr
die Zielbilder Durchbinden und Wenden.



Zeithorizont H3 Zielkonzept Masterplan
Masterplanerische Zuglaufe mit integralem Durchbinden.

Biilach

Schaffhausen

1 1 Andelfingen

Stein am Rhein

Q o
T T
é S Q Wiilflingen Seuzach
@ p=1 5 -
a N N ° Henggart Reutlingen
5 § 5 A
= = X |
I=1 = = o " . .
'l‘ é)'l’ 3 _;_2 % | | Toss e Hettlingen Wallriiti
(3] c ! 5] — =
S 5 g 5 Q s £ 2
S 3 8 g S = 38 5
= Q -
K 3 = 2 3 g E £
& & g 2 9 b 8 s I_
=0 O=—0 Griize (00000088 | ovenvinerinur
- O — -
=0 I
=0
=0 OO ®
-0 Oy [ ]
=0 O ®
=0 ®
=) ]
=0 L J I
=) ®
- °
=0 @ L
=0 @ :
=0
- @ : o
=) o Hegi
=0 [ L
- ® ®
Loéwenstrasse Konstanz Seen
N =
Lowenstrasse e, Romanshorn Sennhof-Kyburg
Loéwenstrasse St. Gallen
Lowenstrasse -C: St. Gallen—Sargans/Chur
Turbenthal
Ziirich HB 3 St. Gallen-Lindau/Miinchen urbentha
RB (] Frauenfeld/Weinfelden/Romanshorn
[
RB B Gossau SG/St. Gallen
Anzahl Zige pro Stunde und Richtung

Frauenfeld

Wil SG

It

Kongruenz mit den
masterplanerischen
Verkehrsmengen von
Zurich HB

Fernverkehr via Brittenertunnel

Internationaler Fernverkehr via Brittenertunnel

Guterverkehr via Effretikon oder Biilach

S-Bahn aus den Zufahrtskorridoren mit Durchbindung nach Ziirich via Effretikon
S-Bahn aus den Zufahrtskorridoren mit Durchbindung nach Zirich via Brittenertunnel

S-Bahn aus den Zufahrtskorridoren mit Durchbindung nach Biilach

Hauptbahnhof Winterthur

Stadtbahnhéfe Winterthur
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Zeithorizont H3 Zielkonzept Masterplan
Gleisbelegung Verkehrsmengen Masterplan mit integralem Durchbinden.

Grobkonzept mit Fahrplanstrukturen in ganzen Minuten

ol
15y

25 30 35 40 45 50 55

S
15}
=}
&
S
@
N
o

Gleis 10 05 o7 12 14 1618 27 29 35 37 42 44 46 48 57 59 8 von/nach Schaffhausen
An  Bue Sh  Ws SR Bue Seu Ws An  Bue sh  Ws SR Bue Seu Ws 4 Von/nach Stein am Rhein
Ws Seu Bue StR Ws Sh Bue An Ws Seu Bue StR Ws Sh Bue An
Gleisd o103 12 14 16 18 23 25 31 33 42 44 46 48 53 55 4 VOﬂ/ nach Seuzach
Ff Zloe Ko ZFh  Wf  ZzSth Sh  RBLRh ZFh Rh  ZSth  Ff Zloe Ko ZFh  Wf  ZSth Sh RBLBue Rh ZFh  Rh  ZSth
Gleis 8
01 04 06 10 12 14 16 19 25 27 29 31 34 36 40 42 44 46 49 55 57 59
Gleis 7 01 03 05 1 14 16 18 20 24 26 29 31 33 35 4 44 46 48 50 54 56 59
ZSth Rh ZFh Rh RBL/Bue Sh ZSth Wi ZFh Ko ZLoe Ff ZSth  Rh ZFh Rh RBL Sh ZSth Ff ZFh Ko ZlLoe Ff
ZSth Tu Kl WHeg ZLoe SG ZFh Wil ZSth Tu Kl WHeg Zloe SG ZFh Wil
i 4‘—‘_‘_‘—‘—‘_‘_‘_ =
Gleis 6 06 08 14 16 19 21 25 27 36 38 44 46 49 51 55 57
Rue RBLBue SG ZFh  SG ZFh L ZSth Wil Kl Rue RBLSG ZFh  SG ZFh  Muen ZSth Wil Ki
o S S SR Ty SN TS = TSNS |
01 04 10 12 17 19 21 23 29 31 34 40 42 47 49 51 53 59 .
28 von/nach Wil SG
Gleis 4 W 8 von/nach Seen
Wil ZFh SG  ZlLoe WHeg Kl Tu ZSth Wil ZFh SG  Zloe WHeg KI Tu Zsth
Gleiss ! 07 09 1113 18 20 2 29 31 37 39 41 43 48 50 56 59
-
Ki Wil ZSth Muen ZFh SG  zFh SG RBL/Bue Rue K Wil zSth  Li  ZFh SG  ZFh SG RBL Rue
: : : : : = = : : : = : - Ohne Leermaterialtrassen
00 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 00 . .
Winterthur—-Oberwinterthur
Ws  sh 03 05 und Nahguterzuge
— . Zug aus Fahrtrichtung von Ziirich/Biilach —_— Zug in Fahrtrichtung nach Zirich/Bilach
16 18 Wil ZFh

/6 Zuge pro Stunde (38 Zuge pro Fahrtrichtung) auf 8 Perrongleisen
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Zeithorizont H3 Zielkonzept Masterplan

Masterplanerische Zuglaufe mit Wendebahnhof.

Biilach Schaffhausen Stein am Rhein
o
s S Q Wiilflingen Andelfingen Seuzach
5 =
o N :3 =d .
p 4 1 % Henggart Reutlingen
g g & f
=1 = = c N N e
N o] ° ] 3 | | Toss Hettlingen Wallriti
: 18 = 7 e
s 5§ £ 5 9 § £ 2
< @ o ® & ~ E=] =4
[ 2 2 < o = =3 ]
° = = =) 2 ° £ =1 ——
pY 2 S 3 S = ¢l =
O O O Grize | 0000 ‘ | Oberwinterthur
=0 OO —
- d
=0
=0 OO Y
=0 OO )
e O ®
= o
=) o
= @ —
e °
-0 °
-0 ® ®
=0 [ ®
=) o I
=0 [ Hegi
@
L ]
e ® LI
=0 [ J
= ) Seen
=O [ ]
Sennhof-Kyburg
Léwenstrasse Konstanz
Lowenstrasse -C: Romanshorn
Turbenthal
Lowenstrasse St. Gallen
. -0
St. Gallen—Sargans/Chur
Léwenstrasse O g
Zurich HB O St. Gallen-Lindau/Miinchen
tricl
RB [ Frauenfeld/Weinfelden/Romanshorn
(]
RB| [ Gossau SG/St. Gallen
=

Frauenfeld

Wil SG

LRSIt

Kongruenz mit den
masterplanerischen
Verkehrsmengen von
Zurich HB

Fernverkehr via Brittenertunnel

Internationaler Fernverkehr via Brittenertunnel

Guterverkehr via Effretikon oder Biilach

S-Bahn aus den Zufahrtskorridoren mit Wende in Winterthur

S-Bahn von Ziirich via Effretikon mit Wende in Winterthur

S-Bahn aus den Zufahrtskorridoren mit Durchbindung nach Zirich via Effretikon
S-Bahn aus den Zufahrtskorridoren mit Durchbindung nach Zirich via Brittenertunnel

S-Bahn aus den Zufahrtskorridoren mit Durchbindung nach Bdlach

Hauptbahnhof Winterthur

Stadtbahnhéfe Winterthur
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Zeithorizont H3 Zielkonzept Masterplan
Gleisbelegung Verkehrsmengen Masterplan mit Wendebahnhof.

Grobkonzept mit Fahrplanstrukturen in ganzen Minuten

8 von/nach Schaffhausen
Gleis o 05 o7 1 14 1618 27 29 35 37 42 44 46 48 57 59
An Bue Sh Ws SR Bue Seu  Ws An Bue sh Ws SR Bue Seu  Ws 1 6 4 Von/nach Stein am Rhein
Ws  Seu Bue SR Ws  Sh Bue  An Ws  Seu Bue SR Ws Sh Bue  An
Cleis® o103 12 14 16 18 23 25 31 33 42 44 46 48 53 55 4 Von/nach Seuzach
Ff Zloe Ko ZFh Wi ZSth sh  RBLRh ZFh  Rh ZSth Zloe Ko ZFh W zsth  sh RBLBue Rh ZFh  Rh  ZSth
ooy i pllll
01 04 06 10 12 14 16 19 25 21 29 31 34 36 40 42 44 46 49 55 5 59
Gleiss Q0305 11 14 161820 2426 20 3133 35 41 44 46 4850 54 56 59
zsth Rh  ZFh Rh RBL/Bue Sh  ZSth  Wf  ZFh Ko  Zloe Ff  ZSth Rh  ZFh Rh RBL Sh zsth  Ff  ZFh Ko ZLoe Ff
28t Tu  ZFh  SG Zloe G ZFh Wi 28t Tu  zFh  sG Zlos  SG ZFh Wil
. e ., L - A, A
Gleis 5 06 08 10 12 19 21 25 27 3% 38 40 42 49 51 55 57
RBL/BUe SG ZFh L zsh wi RBL SG ZFh Muen ZSth Wi 24 von /nach Wil SG
Gleis 4 07 09 11 13 26 37 39 41 43 56 8
04 7 18 21 23 34 47 49 51 53 2
Wil ZSth  Muen ZFh SG RBL/Bue Wil Zsth L ZFh SG RBL 4 VOﬂ/ﬂaCh Seen
0305 09 11 18 20 22 24 33 35 39 41 48 50 52 54
A mles ol e s wles oEEem = o
Wil ZFh SG  ZLoe SG  zFh  Tu St Wil ZFh SG  Zloe SG zFh Tu  ZSth
Rue
Gleis 2 o %
Ree 2 von/nach Seen wendend
oot Mem ]
o N
Rue
Ki K
16 46
KI KI
Ki Ki .
o " 4 von/nach Effretikon wendend
o 1 . “ |
Ki Ki
Gleis 21
Ohne Leermaterialtrassen
o 05 10 15 2 2 0 3 40 15 50 55 o0 Winterthur-Oberwinterthur
und Nahguterziige
Ws  sh 03 05
sl Zug aus Fahrtrichtung von Ziirich/Biilach —_— Zug in Fahrtrichtung nach Ziirich/Biilach
16 18 Wil ZFh
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Zeithorizont H3 Zielkonzept Masterplan

Fazit.

Die konkrete fahrplanstrukturelle Testplanung im Korridor Zurich-Wintertnhur und auf allen Zufahrts-
strecken aus der Ostschweiz liefert in Kongruenz zu den moglichen Fahrplanstrukturen von

Zurich HB (Kopfbahnhof, Museumstrasse, Lowenstrasse) den Nachweis, dass fur Winterthur
folgende infrastrukturellen Stossrichtungen zielfUhrend sind:

 Zielbild Durchbinden: Durchgangsbahnhof mit 8 Durchfahrgleisen
« Zielbild Wenden: Durchgangsbahnhof mit 7 Durchgangsgleisen und dreigleisigem Wendebahnhof
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4. Grobbeurteilung der vorgeschlagenen
Gleistopologie Winterthur.



Erforderliche Perronlangen.

Gleis 3: 420 m)

18
Gleise 4-5: 42(

>Gl|eise 6—7: 420

Gleise 8-9: 320

Vorhandene Perronlangen: Erforderliche Perronlangen:
4 18 Gleise 3-5: 420 m
m<_ 18 Gleise 6-8: 420 m
6 Gleis 9: 320 m
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Gleistopologie.

Bulach

Bassersdorf / Dietlikon (Bruttenertunnel)

N
Effretikon % LN /
~——< >

Schaffhausen

Frauenfeld
St. Gallen

Die vorgeschlagene Gleistopologie entspricht innerhalb des Bahnhofs konzeptionell derjenigen der SBB.

Die Unterschiede liegen in den gleisgeometrischen Anbindungen der Perrongleise und in der Anzahl der
Perronkanten je Teilsystem (SG 3; FF 3; SH 1 anstatt SG 4; FF 2; SH 2).

Zudem fehlt die Anbindung der Bulacherlinie Richtung Frauenfeld und St. Gallen.
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Gleistopologie.

Zirich
Biilach

Gleise 7, 8, 9 sind nur iber Kreuzungen erreichbar.

Fir die St. Gallerlinie stehen nur 2 Durchfahrtsgleise, fur die
Frauenfelderline 5 Durchfahrtsgleise zur Verfligung.
Insgesamt liegt die Leistungsfahigkeit bei ca. 35 Ziigen
/Richtung und Stunde

Die Darstellung entspricht nicht der heutigen Anlage des Bahnhofs Winterthur.

Die beiden Weichenkopfe SUd und Nord sind nicht korrekt erfasst. ES bestehen zahlreiche weitere
Gleisverbindungen, insbesondere zu den verschiedenen Abstellfeldern.
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Gleistopologie.

Im Nordkopf gibt es 2 Hauptdiagonalen.

Diese erlauben auch fur die St. Gallerlinie
parallele Ein- und Ausfahrten bis in die
Gleise 6+7.

Zurich
Bilach

Die Diagonalen sind ebenfalls notwendig
fur die Erreichbarkeit der Abstellfelder.
Sie konnen nicht aufgehoben werden.

AN

er Kreuzung
Fir die St. Gallerlinie stehen nur 2 Durchfahrtsgleise, fir die
derline 5 Durchfahrtsgleise zur Verfugung.
Insgesamt liegt die Leistungstahigkeit bei ca. 35 Zigen
/Richtung und Stunde
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Gleistopologie.

Zuge /Richtung und Stunde

18 Die vorgeschlagene Gleistopologie erfordert
beidseits der Perronenden 7 parallele

< 5 Gleisachsen mit Streckengeschwindigkeit
== v = 80 km/h (minimal 65 kmy/h).
N o

18 Der Raum daflr ist weder auf der Stdseite

noch auf der Nordseite vorhanden.
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Gleisgeometrie Seite Zurich.

Aufhebung Verbreiterung

Bahnmeisterweg Unterfuhrung
Zurcherstrasse

X
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T‘“‘-i
|
A_-(,:,()kmm l
— >
T o
‘i
il B0 ?
= - 5,708 i) 2 £
15=26.546 1 | +186.G-1,9°} T T —= —
e e DS o= e
——————— - X - =
379 Ty BT T- Toc42.074  E411 ——
Ww19] ErETITMETT e Screion, 3SUATS
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a2 " 3537790 o ’ ———— T R T 120 &y
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Gleisgeometrie auf der Nordseite.

Aufhebung Verbreiterung
Fussganger- UnterfUhrung Erreichbarkeit
verbindung WUlflingerstrasse Abstellfeld

$T8938

15.GY9535- — -

. r,zﬂ’,f‘,,

Wt A
4 Bahnfussweg .

)

Erreichbarkeit

Abstellfeld
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5. Grobbeurteilung der Perronbreiten.



Mogliche Anordnungen der Perronzugange.

- Die Querschnitte Zurcherstrasse und Wulflingerstrasse haben nur einen sehr beschrankten Spielraum
fur die Anordnung und die Anzahl von Gleisachsen.
«  Die Perronendbereiche mussen deshalb in der Breite stark reduziert bleiben.
< An den Perronenden der Mittelperrons sind keine direkten Zugange maoglich.
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Mogliche Anordnungen der Perronzugange.

AR N

Perronzonen ohne Zugange

NS> e 7 N LS OSSN\ N\ SR TSI AV S

- Der mogliche Bereich flr Perronzugange (Treppen, Rampen, Lifte) zu den Mittelperrons beschrankt
sich auch langfristig ungefahr auf den Perimeter der heutigen dusseren Aufgange aus der PU Sud und
PU Nora.

— An den Perronenden fehlt der Raum flr stirnseitige Perronzugange.
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Mogliche Anordnungen der Perronzugange.

& _ DR - ]
X | NTUTE
\ | N ;[
g : | ||
ENYRN - -
\ | 8

£ \ o
{ Kesvse

;‘ - Maglicher Bereich fur Querachsen mit Perronzugangen .
NeSwssS se T AEEV=——W === NPV 2= A\ = \\

- Innerhalb des Einzugsgebietes von moglichen Perronzugangen zu den Mittelperrons konnen die
Anordnung und Anzahl von Querachsen sowie die Perronzugange in erster Naherung frei konzipiert
werden.
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Mogliche Anordnungen der Perronzugange.

N -y S—— | LSO N § SN0 M S STUNSSS M— “ E}
Perronlangsausdehnung 420 m |
=1 N T

1 S

“";;b'.'.‘.“.'."“_‘",‘_‘: B SO 555, = o e n oo 2 N
NN ___Bahnhofplatz ~ [ \Bahnhofolatz . _

— - Méglicher Bereich flr Querachsen mit Perronzugangen zu den Mittelperrons

. Mogliche unterirdische Transferzonen
SeSwssde_T VLSS SR\ \ SR STV ASSSESNANT N

— Direkte Erschliessungen aus den Unterfuhrungen Zircherstrasse und Wulflingerstrasse mussen als
Transferzonen unter den Bahnhofgleisen bis in den moglichen Bereich von Querachsen mit
Perronzugangen zu den Mittelperrons ausgebildet werden.

—- Im Bereich des Eulachkanals kann ohne DUkerung keine genugende Raumhohe erreicht werden.
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Heutiger Querschnitt.

Aufnahme-
Rudolf- 9 8 7 6 5 4 3 gebaude
strasse i
A A~ACHE A AACHE A A — Querschnitt PU Nord
210 2.40 3.00 3.00 Perron 6/7: 9.60 m -> + 1.40 m
7\ 7~ 7~ % i Perron 8/9: 9.60 m -> +2.70 m
4.60 1.70( 6.90 ) 1.70 4.20 1.70 @ 170 420170 (970) 1.70 420170  9.10 Gleis 7/8: 3.80 m -> - 0.40 m
9 3 a . Gleis 9 bis Stitzmauer: 3.00 m -> - 1.60 m
% | uerschnitt
4.60 47.60 10.80 3-9 heute T
63.00
Aufnahme-
Rudolf- 9 8 7 6 5 4 3 gebaude
t . "
strasse VanV Il |V anCWanN | — | VanWan\ | — | Van SV anN | — QuerSChnltt PU SUd
o 2 e | 240 Perron 6/7: 9.60m -> + 2.70 m
I | | I [ I |
2.501.70( 6.50 ) 1.70 4.20 1.70( 6.90) 1.70 4.20 1.70 @ 170 420170 9.10 Perron 8/9: 9.60m -> +3.10m
9 3 Gleis 7/8: 3.80 m -> - 0.40 m
| | Querschnitt Gleis 9 bis Stutzmauer: 3.00 m -> + 0.50 m
2.50 45.80 10.80 3-9 heute
59.10 Total + 5.90 m
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Querschnitt Variante 211.

o
=
K7
o
2 Aufnahme-
(0] .
Rudolf- | & 8 7 6 5 4 3 gebaude _
strasse | = Querschnitt PU Nord
Paul | = o\ lr—~ -\ = lr—~ I —
3.50 3.50 3.00 3.00
| _g— } | _g— % | _g— } }
3.00 1.70 ‘1050’ 1.70 3.80 1.70  (10.50) 1.70 4.20 1.70 9.70 1.70 4.20 1.70 9.10
3 .
} } Querschnitt
8.50 47.60 10.80 3-9 heute
+210 m 9.60 m 9.60 m 669
=
K7
o
2 Aufnahme-
(0] -
_ |5 ebaude
Rudolf- | ¢ 8 7 6 5 4 3 g Q Anitt PU SC
strasse = uerschnitt PU Sud
— e [ — |V an P an = | VanWWan\ | —
3.00 3.00 3.00 2.40
_— | | _— | | _— | |
[ [ [
3.00 1.70 9.90 1.70 3.80 1.70 ‘ 9.90 ’ 1.70 4.20 1.70 9.60 1.70 4.20 1.70 9.10
3 .
| | Querschnitt
9.00 45.80 10.80 3-9 heute
65.60

+ 590 m 9.60 m 960 m



Querschnitt Variante 451.

1 Aufnahme-
: gebaude
Rudolf- 9 8 7 6 5 4 3 I
strasse 1
Pan e | Van W anY EE | Van W anN | —
3.50 3.50 3.50
} ~ i i ~~ 1 i ~~ 1 i |
3.00 1.70 ‘10.50, 1.70 3.80 1.70  (10.50) 1.70 3.80 1.70 10.50) 1.70 3.80 1.70 4.50 7.00
9 3 .
| ! Querschnitt
3.90 47.60 10.80 3-9 heute
62.30
-2.60 m 9.60m 9.60 m
1 Aufnahme-
! gebaude
Rudolf- 9 8 7 6 5 4 3 i
strasse 1
um | | VanWWan | Van W an | | Van W an —
3.50 3.50 3.50
} ~ % i ~ 1 i —~ } %
3.00 1.70 ‘10.50, 1.70 3.80 1.70 <1o.5o, 1.70 3.80 1.70 <1o.5o> 1.70 3.80 1.70 4.50 7.00
9 3 .
| ! Querschnitt
5.70 45.80 10.80 3-9 heute
/230
+1.40 m 9.60 m 9.60m

Querschnitt PU Nord

Querschnitt PU Sud
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Situation Variante Lutz.

Die Verschwenkung der Gleisachsen zwischen der PU Sud und
Nord kann nur im Bereich ausserhalb der Perronzugange

zwischen der Treppe aus der PU Nord und der Rampe aus der
PU SUd erfolgen. Andernfalls entstehen verscharfte Engstellen.

Eine Verschwenkung von 4.20 m auf dieser kurzen Distanz fuhrt
zur Reduktion der Geschwindigkeiten fur alle Perrongleise auf

v =40 km/h. Damit sinkt die Leistungsfahigkeit des Bahnhofs
Winterthur erheblich.

Eine machbare Losung mit Verschiebung der Gleisachsen um
4.20 m Richtung Aufnahmegebaude bildet die Variante 451. Dies
bedingt jedoch den Verzicht auf das Gleis 2.
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Das Teilsystem Publikumsanlagen.

Perronanlage

Perronzugange

Querachsen

Dichte wartende Einsteiger vor Zugseinfahrt: 1.0 P/m?2

Dichte wartende Einsteiger wahrend Fahrgastwechsel Zug 1: 1.0 P/m?2
Dichte wartende Einsteiger nach Einfahrt Zug 2: 2.0 P/m?

Dichte Aussteiger in Bewegung wahrend Fahrgastwechsel Zug 1: 0.4 P/m?
Dichte Aussteiger in Bewegung nach Einfahrt Zug 2 : 0.7 P/m?

Personenfluss Treppen (aufwarts/abwarts): 0.86 - 0.98 P/ms (lichte Breite)
Personenfluss Rampen: 1.22 P/ms (lichte Breite)

Personenfluss kurzzeitig: 1.22 P/ms (lichte Breite)
Personenfluss im Mittel: 0.33 P/ms (lichte Breite)
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Massgebendes Gefahrdungssbild fur die Perronanlagen.

THH I I I I I I intiniinis

s 111 LA

® Aussteiger
Einsteiger

Gefahrdungsbild: Halt 1. Zug am Perron

* Genugend Flachen fur Zirkulation Aussteiger
* Genugend Flachen fur wartende Einsteiger

« Kiritisch: Flachen beidseits der Perronzugange

Dimensionierung Perronanlage
.’ auf Zwei-Minuten-Spitze
wahrend Zughalt am Perron

Je nach Fahrplankonstellation wird das Gefahrdungsbild mit Halt zweier Zuge gleichzeitig fur
Perronzugange massgebend.



Massgebendes Gefahrdungsbild fur die Perronzugange.

® Aussteiger
Einsteiger

Gefahrdungsbild: Halt 1. Zug am Perron

« Genugend Abflusskapazitat (Umsteigezeiten!)
Gute Verteilung uber Zuglange / Perronlange
Genugend Flachen fur Stauraum Aussteiger
Genugend Flachen fur wartende Einsteiger
Kritisch: Stauraum vor Perronzugangen

Dimensionierung Perronzugange
auf Zwei-Minuten-Spitze
wahrend der Abflussdauer des
Fahrgastwechsels

Je nach Fahrplankonstellation wird das Gefahrdungsbild mit Halt zweier Zuge gleichzeitig fur

Perronzugange massgebend.
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Massgebendes Gefahrdungsbild fur die Querachsen.

® Aussteiger o, 0
Einsteiger ® "
® Umsteiger _Qﬂ :OH-
Bahnhofquerer ® °
o
o
(
“doe’e il
[
o ‘.
01' :. 'Hl
[
o0
Gefahrdungsbild: _ o
Alle Ankiinfte und Abfahrten in der Spitzenstunde D":;”;'Owl‘?r“;‘g QS“?traChse”
- Genuigend Durchflusskapazitat fiir = aut ehn-Minuten-opitze

Ein-, Aus- und Umsteiger
* Genugend Durchflusskapazitat fur Bahnhofquerer

wahrend des Fahrgastwechsels
aller Ankunfte und Abfahrten
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Sicherheitsrelevante Aspekte.

—-  Es gibt 2 sicherheitsrelevante Aspekte bei den massgebenden Gefahrdungsbildern flr die Perronanlagen und Perronzugange:
- Lichte Perronbreite entlang von Perronzugangen (oder sonstigen grosseren Hindernissen).
- Stauflache vor Perronzugangen.
- Alle Ubrigen Dichtemasse konnen frei gewahlt werden.
- Sind mehrheitlich eine Frage des Komforts.
« Haben unmittelbaren Einfluss auf die erreichbaren Umsteigezeiten.
« Haben unmittelbaren Einfluss auf die Haltezeiten und somit auf die erreichbare Netzauslastung.
- Anforderungen an Perronanlagen mit hoher Fahrgastwechselquote:
- Erforderliche lichte Breite im Bereich von Perronzugéngen oder sonstigen grossen Hindernissen beidseits 3.50 m.
«  Ergibt Perronbreiten von 10-11 m Breite im Bereich der Perronzugange (je nach erforderlichen Breiten der Zugéange).
- Konnen diese Masse nicht gewahrleistet werden.
- Sind lange Hindernisse, die mehr als zwei Turen betreffen, zu vermeiden.
- Sind Lifte gegenuber Rampen vorzuziehen.
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Sicherheitsrelevante Aspekte.

it H
e :'. . : .-:-:: T e etee

ey Ly gy

® Aussteiger Einfahrt des 2. Zuges
Einsteiger

- Sicherheitsrelevant ist die gegenuberliegende Perronseite wahrend der Einfahrt des 2. Zuges.

«  Kritisch sind Perronanlagen mit Fahrgastwechselquoten von mehr als 25-30 % (= Anteil Ein- und Aussteiger bezogen
auf das Fassungsvermdgen des Zuges).

- Bleibt bei konstanter Fahrgastwechselguote wahrend des ganzen Tagesverlaufs auch bei kurzen Zugen Kritisch.

- Sicherheitsrelevant ist die gentigende Stauflache vor den Perronzugangen wahrend der Einfahrt des 2. Zuges.
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Dimensionierung der Publikumsanlagen.

Die Dimensionierung der Publikumsanlagen erfolgt mittels Gefahrdungsbildern.

- Diese entsprechen der Nutzungsvereinbarung fur die Publikumsanlagen Gber ihre Lebensdauer.
< Sind in der Regel nicht identisch mit einem einzigen Prognoselastfalll.

« Entsprechen der Umhullenden aller plausibel denkbaren Prognoselastfalle und Fahrplankonstellationen.
Die Dimensionierung der Publikumsanlagen ist auf kurzzeitige Spitzen ausgelegt:

«  Zwei-Minuten-Spitze fUr die Perronanlagen.

«  Zwei-Minuten-Spitze fUr die Perronzugange.

«  Zehn-Minuten-Spitze fUr die Querachsen.

Die massgebenden Spitzen erhdhen sich nicht linear zur allgemeinen Verkehrszunahme.

«  Zahlreiche Zwei- und Zehn-Minuten-Spitzen treten bereits heute auf.

«  Mit zunehmenden Tagesfrequenzen treten sie innerhalb der Spitzenstunde haufiger auf.

« Werden nicht kritischer, solange sie sich zeitlich nicht Gberschneiden.

Die auftretenden Spitzen sind abhangig von Angebot und Fahrplanstruktur.

«  Veranderte Durchbindungen beeinflussen die Anzahl Umsteiger.

« Dichtere Takte fUhren in der Regel zu einer Glattung der maximalen Spitzen innerhalb der Spitzenstunde.
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Dimensionierung der Publikumsanlagen
Berechnungsbeispiel Winterthur.

- Erhebung zugscharfe Ein-/Aussteiger 2023

- Extrapolation auf Prognosehorizont 2050 unter Berucksichtigung des Fassungsvermdgens der Zlge
- Dimensionierungsmethodik: Kapazitdtsmethode gemass VGV Planungshilfe Publikumsanlagen

~  Dimensionierungsniveau: DWV (Durchschnittlicher werktaglicher Verkehr)

~-  Gleichmassige Verteilung der Ein- und Aussteiger Uber die Zuglange

~  Mittelperron mit fahrplanmassigen Zuganktnften innerhalb 2 Minuten

- Massgebender Zugfolgefall Morgenspitze —-  Massgebender Zugfolgefall Abendspitze
Zug 1: Doppelstockzug 300 m « Zug 1: Doppelstockzug 300 m
Anzahl Aussteiger: 320 « Anzahl Aussteiger: 970
Anzahl Einsteiger: 930 «  Anzahl Einsteiger: 190
Zug 2: Doppelstockzug 300 m «  Zug 2: Doppelstockzug 300 m
Anzahl Aussteiger: 280 « Anzahl Aussteiger: 570
Anzahl Einsteiger: 640 « Anzahl Einsteiger: 130
Folgezluge: Doppelstockzuge 300 m « Folgezige: Doppelstockzige 300 m
Zeitanteil Einsteiger: 240 «  Zeitanteil Einsteiger: 40
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Berechnungsbeispiel Winterthur
Mittelperron Gleise 4/5.

Perronlayout mit den massgebenden Abschnitten flr die Dimensionierung geméss den verschiedenen Gefahrdungsbildern

Treppe Siid Rampe Mitte

300.00 m
Abschnitt 1 Abschnitt 2 Abschnitt 3 Abschnitt 4 Abschnitt 5
60.00 m 59.00 m 82.00 m 2550 m 73.50 m
< Vgr/ Vs =80 km/h Gleis 5 Vg =70 km/h / V4 = 65 km/h >
A
310m | | 320m  320m | { 320m ‘
A A A A
3.40m 6.30 m 3.30m |I| 3100 m| 3.00 mI 3.30m 3.30m m 3.00 m |I| il 3.30m 8.50m 4.00m M 2.00 m
v v \ 4
A A A A
’ 320m | i 320m  3.20m ! ’ 3.20m —2
< VR/ V4 =80 km/h Gleis 4 Vg =70 km/h / V5 = 65 km/h >
PU Sid PU Nord

Treppe Wiilflingerstrasse
Treppe Mitte Treppe Nord




Berechnungsbeispiel Winterthur

Mittelperron Gleise 4/5.

Gefahrdungsbild A Morgenspitze

Wartende auf Perron vor Einfahrt
des Zuges 1

Gefahrdungsbild A Abendspitze

Wartende auf Perron vor Einfahrt
des Zuges 1

Abschnitt 1 2 3 4 5 Total

Abschnittslange Zug 1 (Gleis 4) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 5) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 490 446 775 188 695 2594
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 4 m2 31 30 42 13 37 153
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 5 m2 31 30 42 13 37 153
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 186 183 254 79 228 930
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 128 126 175 54 157 640
Anzahl Einsteiger Folgezlige (Zeitanteil) P 48 47 66 20 59 240
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m?2 362 356 495 154 443 1810
Vorhandene Flache im sicheren Bereich  m?2 429 386 691 162 620 2288
Auslastungsgrad - 84% 72% 72% 79%
Abschnitt 1 2 3 4 5 Total

Abschnittslange Zug 1 (Gleis 4) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittsldange Zug 2 (Gleis 5) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 490 446 775 188 695 2594
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 4 m2 31 30 42 13 37 153
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 5 m2 31 30 42 13 37 153
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 38 37 52 16 47 190
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 26 26 36 11 32 130
Anzahl Einsteiger Folgeziige (Zeitanteil) P 8 8 11 3 10 40
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m?2 72 71 98 31 88 360
Vorhandene Flache im sicheren Bereich  m?2 429 386 691 162 620 2288
Auslastungsgrad - 17% 18% 14% 19% 14% 16%
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Berechnungsbeispiel Winterthur

Mittelperron Gleise 4/5.

Gefahrdungsbild B1 Morgenspitze

Wartende auf Perron nach Einfahrt
des Zuges 1 wahrend
Aussteigevorgang von Zug 1

Gefahrdungsbild B1 Abendspitze

Wartende auf Perron nach Einfahrt
des Zuges 1 wahrend
Aussteigevorgang von Zug 1

Abschnitt 1 2 3 4 5 Total
Abschnittslange Zug 1 (Gleis 4) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 5) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 490 446 775 188 695 2594
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 4 m2 0 0 0 0 0 0
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 5 m2 31 30 42 13 37 153
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 64 63 87 27 78 320
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 186 183 254 79 228 930
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 128 126 175 54 157 640
Anzahl Einsteiger Folgeziige (Zeitanteil) P 48 47 66 20 59 240
Erforderliche Flache Aussteiger (0.4 P/m2) m2 160 157 219 68 196 800
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m?2 362 356 495 154 443 1810
Vorhandene nutzbare Flache m2 490 446 775 188 695 2594
Auslastungsgrad - 107%|  115% 118%

Abschnitt 1 2 3 4 5 Total
Abschnittslange Zug 1 (Gleis 4) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 5) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 490 446 775 188 695 2594
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 4 m2 0 0 0 0 0 0
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 5 m2 31 30 42 13 37 153
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 194 191 265 82 238 970
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 38 37 52 16 47 190
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 26 26 36 11 32 130
Anzahl Einsteiger Folgezlge (Zeitanteil) P 8 8 11 3 10 40
Erforderliche Flache Aussteiger (0.4 P/m2) m2 485 477 663 206 594 2425
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m?2 72 71 98 31 88 360
Vorhandene nutzbare Flache m2 490 446 775 188 695 2594
Auslastungsgrad - 114% 123% 126% 107 %
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Berechnungsbeispiel Winterthur

Mittelperron Gleise 4/5.

Gefahrdungsbild B2 Morgenspitze

Wartende auf Perron nach Einfahrt
des Zuges 2 wahrend Aussteige-
vorgang von Zug 1 und Zug 2

Gefahrdungsbild B2 Abendspitze

Wartende auf Perron nach Einfahrt
des Zuges 2 wahrend Aussteige-
vorgang von Zug 1 und Zug 2

Abschnitt 1 2 3 4 5 Total
Abschnittslange Zug 1 (Gleis 4) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 5) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronfliche ohne Einbauten m2 490 446 775 188 695 2594
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 4 m2 0 0 0 0 0 0
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 5 m2 0 0 0 0 0 0
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 64 63 87 27 78 320
Anzahl Aussteiger Zug 2 P 56 55 77 24 69 280
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 186 183 254 79 228 930
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 128 126 175 54 157 640
Anzahl Einsteiger Folgeziige (Zeitanteil) P 48 47 66 20 59 240
Erforderliche Flache Aussteiger (0.7 P/m2) m2 171 169 234 73 210 857
Erforderliche Flache Einsteiger (2.0 P/m2) m2 181 178 247 77 222 905
Vorhandene nutzbare Flache m2 490 446 775 188 695 2594
Auslastungsgrad - 72% 78% 62% 80% 62% 68%
Abschnitt 1 2 3 4 5 Total
Abschnittsldnge Zug 1 (Gleis 4) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 5) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 490 446 775 188 695 2594
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 4 m2 0 0 0 0 0 0
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 5 m2 0 0 0 0 0 0
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 194 191 265 82 238 970
Anzahl Aussteiger Zug 2 P 114 112 156 48 140 570
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 38 37 52 16 47 190
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 26 26 36 11 32 130
Anzahl Einsteiger Folgezlige (Zeitanteil) P 8 8 11 3 10 40
Erforderliche Flache Aussteiger (0.7 P/m2) m2 440 433 601 187 539 2200
Erforderliche Flache Einsteiger (2.0 P/m2) m2 36 35 49 15 44 180
Vorhandene nutzbare Flache m2 490 446 775 188 695 2594
Auslastungsgrad - 84% 108% 84%
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Berechnungsbeispiel Winterthur
Mittelperron Gleise 6/7.

Perronlayout mit den massgebenden Abschnitten flr die Dimensionierung geméss den verschiedenen Gefahrdungsbildern

300.00 m
Abschnitt 1 Abschnitt 2 Abschnitt 3 Abschnitt 4 Abschnitt 5
60.00 m 59.00 m 81.50 m 25.50 m 74.00 m
< Va =40 km/h Gleis 7 Va =40 km/h >
A A A A
210m | v 230m 280m v 2.80m
A A A A
3.25m 4.70 m 2.60m |I|:2 80 m| 2.45 mI 270 m 2.70 m |I| 240 m |I| 270 m 7.00 m 4.00 m
\ 4 \ 4 A\ 4 v
220m 1 * 250m 280m?t } 280m
v \ 4 \ 4 \ 4 v \ 4
< Vgr/Va =80km/h Gleis 6 Vg = 70 km/h / V5 = 65 km/h >
PU Sid PU Nord
Treppe Sid Rampe Mitte Treppe Mitte Treppe Nord




Berechnungsbeispiel Winterthur

Mittelperron Gleise 6/7.

Gefahrdungsbild A Morgenspitze

Wartende auf Perron vor Einfahrt
des Zuges 1

Gefahrdungsbild A Abendspitze

Wartende auf Perron vor Einfahrt
des Zuges 1

Abschnitt 1 2 3 4 5 Total
Abschnittslange Zug 1 (Gleis 6) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 7) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 352 324 629 163 570 2038
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 6 m2 31 30 42 13 37 153
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 7 m2 31 30 42 13 37 153
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 186 183 254 79 228 930
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 128 126 175 54 157 640
Anzahl Einsteiger Folgezlige (Zeitanteil) P 48 47 66 20 59 240
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m?2 362 356 495 154 443 1810
Vorhandene Flache im sicheren Bereich  m?2 291 264 545 137 495 1732
Auslastungsgrad - 124% 135% 112% 90%
Abschnitt 1 2 3 4 5 Total
Abschnittslange Zug 1 (Gleis 6) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittsldange Zug 2 (Gleis 7) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 352 324 629 163 570 2038
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 6 m2 31 30 42 13 37 153
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 7 m2 31 30 42 13 37 153
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 38 37 52 16 47 190
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 26 26 36 11 32 130
Anzahl Einsteiger Folgeziige (Zeitanteil) P 8 8 11 3 10 40
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m?2 72 71 98 31 88 360
Vorhandene Flache im sicheren Bereich  m?2 291 264 545 137 495 1732
Auslastungsgrad - 25% 27% 18% 22% 18% 21%
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Berechnungsbeispiel Winterthur

Mittelperron Gleise 6/7.

Gefahrdungsbild B1 Morgenspitze

Wartende auf Perron nach Einfahrt
des Zuges 1 wahrend
Aussteigevorgang von Zug 1

Gefahrdungsbild B1 Abendspitze

Wartende auf Perron nach Einfahrt
des Zuges 1 wahrend
Aussteigevorgang von Zug 1

Abschnitt 1 2 3 4 5 Total

Abschnittslange Zug 1 (Gleis 6) m 60.0 59.0 81.5 25.5 74.0 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 7) m 60.0 59.0 81.5 25.5 74.0 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 352 324 629 163 570 2038
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 6 m2 0 0 0 0 0 0
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 7 m2 31 30 42 13 38 153
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 64 63 87 27 79 320
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 186 183 253 79 229 930
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 128 126 174 54 158 640
Anzahl Einsteiger Folgeziige (Zeitanteil) P 48 47 65 20 59 240
Erforderliche Flache Aussteiger (0.4 P/m2) m2 160 157 217 68 197 800
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m?2 362 356 492 154 446 1810
Vorhandene nutzbare Flache m2 321 294 587 150 532 1885
Auslastungsgrad - 162%|  175%| 121%| 148%| 121%| 138%
Abschnitt 1 2 3 4 5 Total

Abschnittslange Zug 1 (Gleis 6) m 60.0 59.0 81.5 25.5 74.0 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 7) m 60.0 59.0 81.5 25.5 74.0 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 352 324 629 163 570 2038
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 6 m2 0 0 0 0 0 0
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 7 m2 31 30 42 13 38 153
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 194 191 264 82 239 970
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 38 37 52 16 47 190
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 26 26 35 11 32 130
Anzahl Einsteiger Folgezlge (Zeitanteil) P 8 8 11 3 10 40
Erforderliche Flache Aussteiger (0.4 P/m2) m2 485 477 659 206 598 2425
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m?2 72 71 98 31 89 360
Vorhandene nutzbare Flache m2 321 294 587 150 532 1885
Auslastungsgrad - 173% 186% 129% 158% 129% 148%
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Berechnungsbeispiel Winterthur

Mittelperron Gleise 6/7.

Gefahrdungsbild B2 Morgenspitze

Wartende auf Perron nach Einfahrt
des Zuges 2 wahrend Aussteige-
vorgang von Zug 1 und Zug 2

Gefahrdungsbild B2 Abendspitze

Wartende auf Perron nach Einfahrt
des Zuges 2 wahrend Aussteige-
vorgang von Zug 1 und Zug 2

Abschnitt 1 2 3 4 5 Total

Abschnittslange Zug 1 (Gleis 6) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 7) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronfliche ohne Einbauten m2 352 324 629 163 570 2038
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 6 m2 0 0 0 0 0 0
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 7 m2 0 0 0 0 0 0
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 64 63 87 27 78 320
Anzahl Aussteiger Zug 2 P 56 55 77 24 69 280
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 186 183 254 79 228 930
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 128 126 175 54 157 640
Anzahl Einsteiger Folgeziige (Zeitanteil) P 48 47 66 20 59 240
Erforderliche Flache Aussteiger (0.7 P/m2) m2 171 169 234 73 210 857
Erforderliche Flache Einsteiger (2.0 P/m2) m2 181 178 247 77 222 905
Vorhandene nutzbare Flache m2 352 324 629 163 570 2038
Auslastungsgrad - 107% 77% 76% 86%
Abschnitt 1 2 3 4 5 Total

Abschnittsldnge Zug 1 (Gleis 6) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 7) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 352 324 629 163 570 2038
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 6 m2 0 0 0 0 0 0
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 7 m2 0 0 0 0 0 0
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 194 191 265 82 238 970
Anzahl Aussteiger Zug 2 P 114 112 156 48 140 570
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 38 37 52 16 47 190
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 26 26 36 11 32 130
Anzahl Einsteiger Folgezlige (Zeitanteil) P 8 8 11 3 10 40
Erforderliche Flache Aussteiger (0.7 P/m2) m2 440 433 601 187 539 2200
Erforderliche Flache Einsteiger (2.0 P/m2) m2 36 35 49 15 44 180
Vorhandene nutzbare Flache m2 352 324 629 163 570 2038
Auslastungsgrad - 135% 144% 124% 117%
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Berechnungsbeispiel Winterthur
Mittelperron Gleise 8/9.

Perronlayout mit den massgebenden Abschnitten flr die Dimensionierung geméss den verschiedenen Gefahrdungsbildern

300.00 m
Abschnitt 1 Abschnitt 2 Abschnitt 3 Abschnitt 4 Abschnitt 5
60.00 m 59.00 m 82.00 m 25.00 m 74.00 m
< V, =40 km/h Gleis 9 V=40 km/h >
A A A A
210m § ¢ 2:30m 230m |
A A A
340 m 4.00 m 2.20m |I| {33 m| 2.00 mI 2.30m 2.30m |I| 2.00 m 3.60 m 240 m
v v v
240m | + 230m 230m?t
v v \ 4 A\ 4 \4
< V, =40 km/h Gleis 8 V=40 km/h >
PU Sid PU Nord
Treppe Sid Rampe Mitte Treppe Mitte




Berechnungsbeispiel Winterthur

Mittelperron Gleise 8/9.

Gefahrdungsbild A Morgenspitze

Wartende auf Perron vor Einfahrt
des Zuges 1

Gefahrdungsbild A Abendspitze

Wartende auf Perron vor Einfahrt
des Zuges 1

Abschnitt 1 2 3 4 5 Total

Abschnittslange Zug 1 (Gleis 8) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 9) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 328 304 545 152 428 1757
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 8 m2 31 30 42 13 37 153
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 9 m2 31 30 42 13 37 153
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 186 183 254 79 228 930
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 128 126 175 54 157 640
Anzahl Einsteiger Folgezlige (Zeitanteil) P 48 47 66 20 59 240
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m?2 362 356 495 154 443 1810
Vorhandene Flache im sicheren Bereich  m?2 267 244 461 126 353 1451
Auslastungsgrad - 136% 146% 107 % 122% 126%| 125%
Abschnitt 1 2 3 4 5 Total

Abschnittslange Zug 1 (Gleis 8) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittsldange Zug 2 (Gleis 9) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 328 304 545 152 428 1757
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 8 m2 31 30 42 13 37 153
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 9 m2 31 30 42 13 37 153
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 38 37 52 16 47 190
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 26 26 36 11 32 130
Anzahl Einsteiger Folgeziige (Zeitanteil) P 8 8 11 3 10 40
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m?2 72 71 98 31 88 360
Vorhandene Flache im sicheren Bereich  m?2 267 244 461 126 353 1451
Auslastungsgrad - 27% 29% 21% 24% 25% 25%
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Berechnungsbeispiel Winterthur

Mittelperron Gleise 8/9.

Gefahrdungsbild B1 Morgenspitze

Wartende auf Perron nach Einfahrt
des Zuges 1 wahrend
Aussteigevorgang von Zug 1

Gefahrdungsbild B1 Abendspitze

Wartende auf Perron nach Einfahrt
des Zuges 1 wahrend
Aussteigevorgang von Zug 1

Abschnitt 1 2 3 4 5 Total

Abschnittsldnge Zug 1 (Gleis 8) m 60.0 59.0 82.0 25.0 74.0 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 9) m 60.0 59.0 82.0 25.0 74.0 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 328 304 545 152 428 1757
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 8 m2 0 0 0 0 0 0
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 9 m2 31 30 42 13 38 153
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 64 63 87 27 79 320
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 186 183 254 78 229 930
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 128 126 175 53 158 640
Anzahl Einsteiger Folgeziige (Zeitanteil) P 48 47 66 20 59 240
Erforderliche Flache Aussteiger (0.4 P/m2) m2 160 157 219 67 197 800
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m2 362 356 495 151 446 1810
Vorhandene nutzbare Flache m2 297 274 503 139 390 1604
Auslastungsgrad - 176%| 187%| 142%| 156%| 165%| 163%
Abschnitt 1 2 3 4 5 Total

Abschnittslange Zug 1 (Gleis 8) m 60.0 59.0 82.0 25.0 74.0 300
Abschnittsldnge Zug 2 (Gleis 9) m 60.0 59.0 82.0 25.0 74.0 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 328 304 545 152 428 1757
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 8 m2 0 0 0 0 0 0
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 9 m2 31 30 42 13 38 153
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 194 191 265 81 239 970
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 38 37 52 16 47 190
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 26 26 36 11 32 130
Anzahl Einsteiger Folgezlge (Zeitanteil) P 8 8 11 3 10 40
Erforderliche Flache Aussteiger (0.4 P/m2) m2 485 477 663 202 598 2425
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m?2 72 71 98 30 89 360
Vorhandene nutzbare Flache m2 297 274 503 139 390 1604
Auslastungsgrad - 187%] 200% 151% 167% 176% 174%
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Berechnungsbeispiel Winterthur

Mittelperron Gleise 8/9.

Gefahrdungsbild B2 Morgenspitze

Wartende auf Perron nach Einfahrt
des Zuges 2 wahrend Aussteige-
vorgang von Zug 1 und Zug 2

Gefahrdungsbild B2 Abendspitze

Wartende auf Perron nach Einfahrt
des Zuges 2 wahrend Aussteige-
vorgang von Zug 1 und Zug 2

Abschnitt 1 2 3 4 5 Total
Abschnittslange Zug 1 (Gleis 8) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 9) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronfliche ohne Einbauten m2 328 304 545 152 428 1757
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 8 m2 0 0 0 0 0 0
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 9 m2 0 0 0 0 0 0
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 64 63 87 27 78 320
Anzahl Aussteiger Zug 2 P 56 55 77 24 69 280
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 186 183 254 79 228 930
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 128 126 175 54 157 640
Anzahl Einsteiger Folgeziige (Zeitanteil) P 48 47 66 20 59 240
Erforderliche Flache Aussteiger (0.7 P/m2) m2 171 169 234 73 210 857
Erforderliche Flache Einsteiger (2.0 P/m2) m2 181 178 247 77 222 905
Vorhandene nutzbare Flache m2 328 304 545 152 428 1757
Auslastungsgrad - 107% 114% 88%

Abschnitt 1 2 3 4 5 Total
Abschnittsldnge Zug 1 (Gleis 8) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 9) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 328 304 545 152 428 1757
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 8 m2 0 0 0 0 0 0
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 9 m2 0 0 0 0 0 0
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 194 191 265 82 238 970
Anzahl Aussteiger Zug 2 P 114 112 156 48 140 570
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 38 37 52 16 47 190
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 26 26 36 11 32 130
Anzahl Einsteiger Folgezlige (Zeitanteil) P 8 8 11 3 10 40
Erforderliche Flache Aussteiger (0.7 P/m2) m2 440 433 601 187 539 2200
Erforderliche Flache Einsteiger (2.0 P/m2) m2 36 35 49 15 44 180
Vorhandene nutzbare Flache m2 328 304 545 152 428 1757
Auslastungsgrad - 145% 154% 119% 133% 136% 135%
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Berechnungsbeispiel Winterthur
Verbreitertes Mittelperron mit 10.50 m Breite im zentralen Bereich.

Perronlayout den mit massgebenden Abschnitten flr die Dimensionierung geméss den verschiedenen Gefahrdungsbildern

300.00 m
Abschnitt 1 Abschnitt 2 Abschnitt 3 Abschnitt 4 Abschnitt 5
60.00 m 59.00 m 82.00 m 2550 m 73.50 m
< VR/Va =80 km/h Gleis 5/7/9 Vr =70 km/h / V4 = 65 km/h >
1 350m } ] 3a50m 350m | 1 350m t
A A A A
3.50 m 5.00 m 3.50 m |I| 3120 m| 3.20 mI 3.50m 3.50m m 3.20 m |I| il 3.50m 6.50 m 3.50m
v v v
350m | Y 350m 350m ¢ ' 350m
v \ 4 A \ 4 v \ 4
< VR/ V4 =80 km/h Gleis 4/6/8 Vg =70 km/h / V5 = 65 km/h >
PU Siid PU Nord
Treppe Sud Rampe Mitte Treppe Mitte Treppe Nord




Berechnungsbeispiel Winterthur
Verbreitertes Mittelperron mit 10.50 m Breite im zentralen Bereich.

Gefahrdungsbild A Morgenspitze

Wartende auf Perron vor Einfahrt
des Zuges 1

Gefahrdungsbild A Abendspitze

Wartende auf Perron vor Einfahrt
des Zuges 1

Abschnitt 1 2 3 4 5 Total

Abschnittslange Zug 1 (Gleis 4/6/8) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 5/7/9) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 517 499 848 211 741 2816
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 4/6/8 m2 31 30 42 13 37 153
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 5/7/9 m2 31 30 42 13 37 153
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 186 183 254 79 228 930
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 128 126 175 54 157 640
Anzahl Einsteiger Folgezlige (Zeitanteil) P 48 47 66 20 59 240
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m?2 362 356 495 154 443 1810
Vorhandene Flache im sicheren Bereich  m?2 456 439 764 185 666 2510
Auslastungsgrad - 79% 81% 65% 83% 67% 72%
Abschnitt 1 2 3 4 5 Total

Abschnittslange Zug 1 (Gleis 4/6/8) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 5/7/9) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 517 499 848 211 741 2816
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 4/6/8 m2 31 30 42 13 37 153
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 5/7/9 m2 31 30 42 13 37 153
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 38 37 52 16 47 190
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 26 26 36 11 32 130
Anzahl Einsteiger Folgeziige (Zeitanteil) P 8 8 11 3 10 40
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m?2 72 71 98 31 88 360
Vorhandene Flache im sicheren Bereich  m?2 456 439 764 185 666 2510
Auslastungsgrad - 16% 16% 13% 17% 13% 14%
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Berechnungsbeispiel Winterthur
Verbreitertes Mittelperron mit 10.50 m Breite im zentralen Bereich.

Gefahrdungsbild B1 Morgenspitze

Wartende auf Perron nach Einfahrt
des Zuges 1 wahrend
Aussteigevorgang von Zug 1

Gefahrdungsbild B1 Abendspitze

Wartende auf Perron nach Einfahrt
des Zuges 1 wahrend
Aussteigevorgang von Zug 1

Abschnitt 1 2 3 4 5 Total
Abschnittslange Zug 1 (Gleis 4/6/8) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 5/7/9) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 517 499 848 211 741 2816
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 4/6/8 m2 0 0 0 0 0 0
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 5/7/9 m2 31 30 42 13 37 153
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 64 63 87 27 78 320
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 186 183 254 79 228 930
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 128 126 175 54 157 640
Anzahl Einsteiger Folgeziige (Zeitanteil) P 48 47 66 20 59 240
Erforderliche Flache Aussteiger (0.4 P/m2) m2 160 157 219 68 196 800
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m?2 362 356 495 154 443 1810
Vorhandene nutzbare Flache m2 517 499 848 211 741 2816
Auslastungsgrad - 84%| 105% 86%
Abschnitt 1 2 3 4 5 Total
Abschnittsldnge Zug 1 (Gleis 4/6/8) m 60.0 59.0 82.0 255 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 5/7/9) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 517 499 848 211 741 2816
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 4/6/8 m2 0 0 0 0 0 0
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 5/7/9 m2 31 30 42 13 37 153
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 194 191 265 82 238 970
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 38 37 52 16 47 190
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 26 26 36 11 32 130
Anzahl Einsteiger Folgezlge (Zeitanteil) P 8 8 11 3 10 40
Erforderliche Flache Aussteiger (0.4 P/m2) m2 485 477 663 206 594 2425
Erforderliche Flache Einsteiger (1.0 P/m2) m?2 72 71 98 31 88 360
Vorhandene nutzbare Flache m2 517 499 848 211 741 2816
Auslastungsgrad - 108% 110% 112%
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Berechnungsbeispiel Winterthur

Verbreitertes Mittelperron mit 10.50 m Breite im zentralen Bereich.

Gefahrdungsbild B2 Morgenspitze

Wartende auf Perron nach Einfahrt
des Zuges 2 wahrend Aussteige-
vorgang von Zug 1 und Zug 2

Gefahrdungsbild B2 Abendspitze

Wartende auf Perron nach Einfahrt
des Zuges 2 wahrend Aussteige-
vorgang von Zug 1 und Zug 2

Abschnitt 1 2 3 4 5 Total

Abschnittslange Zug 1 (Gleis 4/6/8) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 5/7/9) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronfliche ohne Einbauten m2 517 499 848 211 741 2816
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 4/6/8 m2 0 0 0 0 0 0
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 5/7/9 m2 0 0 0 0 0 0
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 64 63 87 27 78 320
Anzahl Aussteiger Zug 2 P 56 55 77 24 69 280
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 186 183 254 79 228 930
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 128 126 175 54 157 640
Anzahl Einsteiger Folgeziige (Zeitanteil) P 48 47 66 20 59 240
Erforderliche Flache Aussteiger (0.7 P/m2) m2 171 169 234 73 210 857
Erforderliche Flache Einsteiger (2.0 P/m2) m2 181 178 247 77 222 905
Vorhandene nutzbare Flache m2 517 499 848 211 741 2816
Auslastungsgrad - 68% 69% 57% 71% 58% 63%
Abschnitt 1 2 3 4 5 Total

Abschnittslange Zug 1 (Gleis 4/6/8) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Abschnittslange Zug 2 (Gleis 5/7/9) m 60.0 59.0 82.0 25.5 73.5 300
Freie Perronflache ohne Einbauten m2 517 499 848 211 741 2816
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 4/6/8 m2 0 0 0 0 0 0
Abzug Flache Gefahrenbereich Gleis 5/7/9 m2 0 0 0 0 0 0
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 194 191 265 82 238 970
Anzahl Aussteiger Zug 2 P 114 112 156 48 140 570
Anzahl Einsteiger Zug 1 P 38 37 52 16 47 190
Anzahl Einsteiger Zug 2 P 26 26 36 11 32 130
Anzahl Einsteiger Folgezlige (Zeitanteil) P 8 8 11 3 10 40
Erforderliche Flache Aussteiger (0.7 P/m2) m2 440 433 601 187 539 2200
Erforderliche Flache Einsteiger (2.0 P/m2) m2 36 35 49 15 44 180
Vorhandene nutzbare Flache m2 517 499 848 211 741 2816
Auslastungsgrad - 77% 79% 85%
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Berechnungsbeispiel Winterthur

Verbreitertes Mittelperron mit 10.50 m Breite im zentralen Bereich.

Gefahrdungsbild C1 Abendspitze

Perronabfluss wahrend Aussteige-
vorgang von Zug 1

Gefahrdungsbild C2 Abendspitze

Perronabfluss wahrend Aussteige-
vorgang von Zug 1 und Zug 2
(gleichzeitige Ankuntft)

PU Siid PU Nord
aSiionanoang Treppe Siid [Rampe Mitte | Treppe Mitte | Treppe Nord UGEL
Lichte Breite Perronabgang m 3.20 3.20 3.20 3.20
Leistungsféhigkeit Perronabgang P/ms 0.98 1.22 0.98 0.98
Distanz ab Zuganfang m 60.00 119.00 201.00 226.50
Einflussldnge Zug 1 m 89.50 70.50 53.75 86.25 300
Korridor fiir Gegenverkehr m 0.60 0.60 0.60 0.60
Abzug Wandabstand/Handldufe m 0.25 0.25 0.25 0.25
Verfligbare Breite Perronabgang  m 2.35 2.35 2.35 2.35
Kapazitat Perronabgang P/s 2.30 2.87 2.30 2.30
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 289 228 174 279 970
Abflussdauer s 89 85
Maximaler Stau P 107 60 39 72
Mittlere Wartezeit S 24 10 8 16
Verfligbare Staufldche m2 100 100 100 100
Erforderliche Stauflache m2 54 30 20 36
Staubreite im sicheren Bereich m 10.00 10.00 10.00 10.00
Stauldnge m 5.40 3.00 2.00 3.60
Auslastungsgrad Staufldche % 54% 30% 20% 36%

PU Siid PU Nord
AELEIELEENE Treppe Siid [Rampe Mitte | Treppe Mitte [ Treppe Nord UGEEL
Lichte Breite Perronabgang m 3.20 3.20 3.20 3.20
Leistungsfahigkeit Pemmonabgang P/ms 0.98 1.22 0.98 0.98
Distanz ab Zuganfang m 60.00 119.00 201.00 226.50
Einflusslange Zug 1 m 89.50 70.50 53.75 86.25 300
Einflussldnge Zug 2 m 89.50 70.50 53.75 86.25 300
Korridor fir Gegenverkehr m 0.60 0.60 0.60 0.60
Abzug Wandabstand/Handlaufe  m 0.25 0.25 0.25 0.25
Verfligbare Breite Perronabgang  m 2.35 2.35 2.35 2.35
Kapazitat Perronabgang P/s 2.30 2.87 2.30 2.30
Anzahl Aussteiger Zug 1 P 289 228 174 279 970
Anzahl Aussteiger Zug 2 P 170 134 102 164 570
Abflussdauer 5 207 202
Maximaler Stau P 221 130 82 182
Mittlere Wartezeit S 23 17
Verfiigbare Stauflache m2 110.25 110.25 110.25 110.25
Erforderliche Stauflache m2 110 65 41 91
Staubreite im sicheren Bereich m 10.50 10.50 10.50 10.50
Stauldnge m 10.48 6.19 3.90 8.67
Auslastungsgrad Stauflache % 59% 37% 83%
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Berechnungsbeispiel Winterthur
Engstellenbetrachtung entlang den Perronzugangen.

Perron 4/5 6/7 8/9 Neu

Perronbreite im zentralen Bereich 9.70 7.50 6.90( 10.50
Breite im Hindermnisbereich entlang Rampe 3.20 2.30 2.30 3.50
Abzug Gefahrenbereich 0.51 0.51 0.51 0.51
Breite sicherer Bereich 2.69 1.79 1.79 2.99
Breite Einerkolonne Aussteiger 0.60 0.60 0.60 0.60
Verbleibende Breite flir wartende Einsteiger 2.09 1.19 1.19 2.39
Maogliche Anzahl wartende Einsteiger (1.0 P/m2) m 2.09 1.19 1.19 2.39

I EREIEAEREAE

Doppelstockzug 300 m

Mogliche Anzahl Einsteiger

Anzahl Einsteiger Morgenspitze Zug 2

Anzahl Einsteiger Morgenspitze Folgeziige (Zeitanteil)
Auslastungsgrad

627 357 357 717
640 640 640 640
240 240 240 240
140%| 246%| 246%| 123%

'|0|T|o




Berechnungsbeispiel Winterthur

Fazit.

Dimensionierungsrelevant sind in allen Gefahrdungsbildern die Perronabschnitte 2 und 4 im Bereich der Perronzugénge aus den beiden
PersonenunterfUhrungen Sud und Nord.

«  FUr das Gefahrdungsbild B1 (Wartende auf Perron nach Einfahrt des Zuges 1 wahrend Aussteigevorgang von Zug 1) werden in diesen
Abschnitten auch bei 10.50 m breiten Perrons die zulassigen Grenzwerte Uberschritten.

« Die Engstellen entlang der Perronzugange (Rampe, Treppen und Lift) sind sicherheitsrelevant.
« Hingegen sind die Stauflachen vor den Perronzugangen wahrend der Einfahrt des 2. Zuges ausreichend (Gefahrdungsbild C1).

Zusatzliche Perronzugange wirden die Gefahrdungsbilder verscharfen, weil der dadurch verbesserte Fahrgastabfluss die verlorenen Perronflachen
nicht kompensieren kann und zusétzliche Engstellen geschaffen werden.

Mittelperrons mit 4 Perronzugangen mit einer Breite von 3.20 m im Licht (Aussenmasse 3.50 m) und beidseitigen Engstellen von 3.50 m Breite
bilden fur die massgebenden Zugfolgen in Winterthur einen vernunftigen Kompromiss.

- Damit werden fur den Prognosehorizont 2050 in den zentralen Bereichen zwischen den beiden Personenunterfihrungen Perronbreiten von
10.50 m erforderlich.

«  Die massgebenden Zugfolgen und die zugscharfen Ein- und Aussteigerquoten sind bahnhofspezifisch. Sie kdnnen nicht auf andere Bahnhdfe,
wie beispielsweise Oerlikon Ubertragen werden. Jeder Bahnhof hat seine eigenen Charakteristika flr die Bestimmung der massgebenden
Gefahrdungsbilder und die daraus resultierende Dimensionierung.

Die beiden Mittelperrons 6/7 und 8/9 mussen im Zeithorizont 2050 verbreitert werden.

« Andernfalls ergeben sich daraus Einschrankungen in der gleichzeitig mdglichen Nutzung der beiden Perronkanten an den Mittelperrons, welche
die angebotsseitigen Kapazitaten spurbar reduzieren.

«  Solche Restriktionen kdnnen den Verzicht auf HVZ-Ziuge und vorzeitiges Wenden von Zugen in Gruze (Tosstal) und Oberwinterthur (Stein am
Rhein) beinhalten.
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