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Die Bahnhöfe
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Schnittstellen

Beispiel Chur 
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Beurteilung Infrastruktur

Gleisinfrastruktur

nfstr,ges = n + ∑ ∑
n 1,   falls { fi1, fi2.... ,fix } eine zulässige Kombination

0k=2  i

Problembereich
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Die Strecken
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Folgen

Beispiel: Bahnsteige

?
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Folgen

Erschliessung / Ausstattung

?

Einbauten

Kleine Ursachen 
è grosse Wirkung !
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Folgen

Beispiel: Signalisierung

Zusätzliche Zugschlussstellen
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Folgen

Beispiel: Gleisinfrastruktur
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Folgen

...aus Signalisierung, Infrastruktur

Aber !
hier: Netzbetreiber  dort: EVU
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Auswirkungen
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Auswirkungen

Dr. Uwe Weiger, München

Grenzleistungs-
verhalten

Belastung 
[n/t]

Einnahmen
[%]

Verkehrsunternehmen

Netz

Pönale
Fahrgast-
verluste

Nachfrage

Einzelstör-
ungen

100

nLv



Dr. Uwe Weiger

Lösungsvorschläge

Abhilfen 

1) in verketteten Systemen Anordnung der
Pufferzeiten vor den Hauptknoten

2) in inhomogenen Systemen Vereinbarung von
zugbezogenen Pönaleregelungen, z.B. ....
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Bewertung

i=1

Pi, istpges i*Σ=

mit η  als definierter Wertfaktor des Zuges

und η = f (Anschlusssicherung, Energie)
mit pist als bereinigter Pünktlichkeitswert

mit psoll als vereinbarter Pünktlichkeitswert

Bewertungsfaktor für Züge:

[%](η Pi, soll

n
)
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Schlussfolgerung

Die Gestaltung eines leistungsfähigen, 
wirtschaftlichen Bahnsystems erfordert eine
gesamtheitliche Betrachtung sowohl was die

à verkehrlichen Rahmenbedingungen wie auch

à den Betrieb des Systems angeht 
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Schlussfolgerung

....ansonsten entstehen Suboptima, die aufgrund 
der Langfristigkeit des Verkehrssystems nur 
teuer zu korrigieren sind und die Attraktivität des 
öffentlichen Verkehrs erheblich mindern.



ETH Zürich  10. Juli 2003

Dr. Uwe Weiger

Moderne Bahnsysteme: 
im Spannungsfeld von Leistung und 
Wirtschaftlichkeit 



Dr. Uwe Weiger

Verkehrliche Komponenten

Zugang

Abgang VerkehrsnetzIndividueller
Reiseverlauf
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Beurteilung Bahnhöfe

Infrastrukturprüfung („statischer“ und „dynamischer“
Vergleich)

è Auswirkungen Investitionen / Kosten

è Vergleich Bahnhofsvarianten

è Betrieblicher Abgleich Bahnhof --- Strecke
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Die Strecken

• Signalisierung
• Trassierung
• Leistungsreserven (Fahrzeitenpuffer)

Aus den Bahnhöfen ergeben sich Auswirkungen 
auf die angebundenen Strecken hinsichtlich
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