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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Die Transportkette von Nutzern der Bahn als Rickgrat des offentiiétehrs(OV) ent-

halt in den meisten Fallen mehrere (iftan, die zu Fuss zuriickzulegen sind. Disdwege
treten sowohl beim Zugang zum System OV selbst sowie bei allfalligen Umstegjgegen

auf. Die Fusswege senken aufgrund der relativ geringen Gehgeschwindigkeiten tie durc
schnittliche Reisegeschwindigkeies OVVBenutzes. Sie konnen auch eine Qualitatseinbusse
beim Reisekomfort datellen, insbesondere bei Uberlangen Wegen, bei hohem Perdenenau
kommen, bei extremen Witterungseirs#gn oder bei ungenigenden Orientierungsmigglic
keiten.

Bei den Fusswegemi Zusammenhang miter Nuzung der Bahn sind grundsatzlich drel-Fa
le zu untescheiden:

1. Der Zugang zum Verkehrsmittel Bahn erfolgt Uber Fusswege von der Haustir oder
vom Endpunkt des Zubrgerverkehrsmittels zum Einsteggeam Zug. Der Zeitbedarf
fur diee Zugangswege ist Teil der Gesamtreisezeit und verlangert diese entsprechend.

2. Bei der Reise mit dem offentlichen Verkehr muss innerhalb des Systems je sach De
tination umgestiegen werden. Fiir diese Umsteiggimge an OMKnoten sind bei
fahrplanmasgen Arschliussen haufig Ubergangszeitemgegeben. Diese bilden die
Zeitvorgabe fur das Zurticklegen der Umsteigewege durch die Fahrgaste. Verspatete
Anklnfte wirken sich hier in Form besonders knapper Umsteigezeiten umanhoh
Stress fir die Reisenden aus, odar Anschluss wird verpasst.

3. Bei der Anwendung des integral@aktfahrplans (ITF) sinddie Kantenzeiten (Zei
dauer zwischen den Abfahrten der Ziige an dewsteigeknoten) vorgegeben. Sis-la
sen sich durch teure Fahrzeitverkirzungen oder durcim@pting derUmsteigevo-
gange eeichen.

Somit haben die Anbindung von Bahnhdfen an die Fusswege der umliegenden Siedlungsg
biete und der Einbezug der Zubringerverkehrsmittel einen Einfluss auf den Zeitbedarf fir die
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Zugangswege und damit auf die GesamtreisezeitclDeine optimale Gestaltung der Bah
hofsanlagen und deren Anbindung an das Siedlungsgebiet kénnen die Fusswege afiid der d
notwendige Zeitbedarf minimal gehalten werden. Und mit einer optimalen Gestaltung der
Umsteigeanlagen kdnnen die Umsteigevorgaregkivzt respekve die Umsetzung des ITF
unterstitzt und der Kuofort fiir die Reisenden erhoht werden.

1.2 Zielsetzung

In dieser Arbeitsoll untersuchiverden an welchen Stellen innerhalb der Transportketten e
nes OVBenutzes respektive in welchen Anlagensd8ystems OV Fusswege auftretene
sich diese charakterigien lassen und wie gross der Zeitbedarf fur diese Wege mittels Hoc
rechnung am Beispiel der ganzen Schweiz ist. Weiiedt das Optimierungspotential zur
Verkirzung dieser Wege und die Wirtschiafikeit (in Form einer KosteNutzen
Untersuchung) von solcherp@mierungsmassnahmen untersucht.

1.3 Vorgehen
Zur Bearbeitung der Aufgabenstellung wird dasgéhen gmassAbbildung 1verwendet

Abbildung1 Vorgehen zur Bearbeitg der Aufgabenstellung

Literaturstudium / Grundlagen

A4

Analyse der Fusswege fir Reisende

OV-Transportketten
Mensch als Benliitzer der Infrastruktur
Entwurf von Personenverkehrsanlagen

l

Berechnung des Zeitbedarfs fiir OV-Fusswege

A4

Untersuchung von Fallbeispielen
Ist-Zustand, Soll-Zustand, Optimierungspotential

Hochrechnung Zeitmehrbedarf

l

Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
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2 Fusswege im Offentlichen Verkehr

Fussverkehr ist Verkehr. Fussverkehr ist sowohlsS#raverkehr, da er auf Strassen une-W
ge angewiesen ist, als auch unverzichtbarer Bestandteil desitffentMerkehrs, denn fast
jede Passagier ist vor und nach der Reise als Fussganger oder Fussgarigeniegs. Diese

Scharnierfunktion verleint dem Fayerkehr eine zentrale Bedeutung in den Verkehrsédaéa

und damitin der gesamteNerkehisplanung(Thomas, Schweizer, 2003)

2.1 Einleitung

Fusswege stellen sowohl beim o6ffentlichen Verk@y) wie auch beim Individualverkehr

(IV) daserste und letzte Glied einer Reise dar. Insofern sindafage ein wichtiges funldt

nelles Element des Wieehrs. Gegenluber anderen Verkehrsmitteln besiEzesswege eine
Reihe abweichender Eigenschaften, die es bei der Planung zu berticksichtigen giltt-So besi
zen Fussganger bei geringem Platzbedarf eine geriegeh®indigkeit und eine hohe Sgei
fahigkeit. Sie sind jedoch sehr empflictd auf Umwege und Steimgen.Auch einen Einfluss

auf die Akzeptanz von Fussgen hat die Gestaltung der Verkehrsraume. Fugsytieurd-

liche und fur derBenutzerattraktivgestalete Fusswegwerden bessetkaeptiert und folglich

auch starker frequentiert.

Der Fussverkehr bildemit seinen raumsparenden und umweltschonenden Eigenschaften fur
das Wohlerghen der Gesellschaft mit dem Verkehr als Motor ein wichtiges Element. Jeder
Weg zu Fuss anstelle deeitzung eines Fahrzeugs tragt zur Verminderung von Staus, Larm
und Abgasensisionen bei. So widerspricht auch die meist auf Motorfahrzeuge ausgerichtete
Siedlungsplanung undArchitektureinem Streben nach menschenfreundlicher Umgebung in
einem funktionerenden Verkehrssysterdum Beispiel senken lange Wartezeiten an tich
signalenvon Kreuzungen infolge Priorisierung des motorisierten Individualverkehrsedie G
schwindigkeit des Fussverkehrs und stellen eine Komfortbeeintgénltdar.

In der Gesellschaft ist man sich der Bedeutung und der Wichtigkeit der Fusswege als Teil des
Verkehrssystems ungenugen@husst. Die Fusswege werden, da sie fir jedermanet\akss
Selbstverstandlioks und Naturlicheangenommen werden, oft nicht algentliches Forté-
wegungsmittel walgenommen und somit nicht mit dem Begriff ,Verkehr* in Zusamme
hanggebrachtEs entsteht daraus in Verbindung mit einer Fahrt per Auto oder 6ffentlichem
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Verkehr ein sonderbarer Dualismus der Wahrnehmung. WahrefituggGehen auf eine
Haltestelle durchaus als (negatives) Element einesF@wt wahrgenommen wird, wird der
analoge Zugagsweg zum Auto als Element ein&ft-Fahrtignoriert, obwohl die Fusswege
Distanz bis zum Auto vor allem in stadtischen Gebieten durchaus die Grdéssenordnung des
Zugangsweges zeiner Haltestelle annehmé&ann(Jermann, 2004)

2.2 Fusswege fur Reisende in OV-Transportketten

Es ist naheliegend, dass défentliche Verkehmur funktioniert wenn die Erreichbarkeit der
Ausgangsstion und die Feinverteilung am Zielort gewéhrleistet sind. Wege, die mit dem OV
zurtckgelegt werden, sind daher immer mieg¥tappen anderer Verkemmittel gekoppelt.
Kaum jemand wohnt direkt neben einer Bushaltestelle und arbeitet in einem Babéhdfg

und kann somit ausschliesslich mit dem dttiehen Verkehr zur Arbeit pendelDer offert-

liche Verkehr darf deshalb niclgoliert betrachtet werden, sondern muss immer als Teil der
kombinierten Mobiltéat aufgefasst werderklr die Qualitat des Angebots im 6ffentlichen
Verkehr ist nicht dieser allein magbgnd, sondern immer seine Kombination mit der Z
gangsmaoglichkeiterDer Fussverkehr ist dabei von grundlegender Bedeutung. Nur bei jedem
achten Weg, der mit dem OV unternommen wird, kommt noch ein privates Fahrzeug wie das
Auto, Motorrad oder Velo zurginsatz(Thomas, Schweizer, 2003)

2.2.1 Transportketten

Die OV-Transportkettersind also Wege, welch&us mindestens einer GEtappe und allfa
ligen weiteren Etappen, welche mit einenteren Verkehrsmittel als dem OV zuriickgelegt
werden, bestehembbildung 2 zeigteine Auflistung an moglichen Verkehrsmiktembinat-
onen, welche batinem Weg audfeten kdnen, wobei 36. die O\ Transportketten abluen:
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Abbildung2 Transportketten

=

226

3

+ @)@y

In der obigen Abbildung sind die Transportketten 1 bi¥&ge, die einenonomodale Nut-

zung des Vekehrssystems werspiegeln. Das heisst, dass pro Weg nur ein einziges-Tran
portmittel benutzt wirdEin Weg besteht also aus maximal zwei Fussetappen und einer Auto
respektive OVEtappeDa Fusswege theoretisch an jedem Anfang und Ende eines Weges st
hen, weden diese mht als zusétzliches Transportmittetdachtet. Drei Viertel der Bevodk

rung benutzen nur ein einziges Transportmittel am Tag. Im Falle einer kombinierten Nutzung
von Verkehrssystemeregchieht der Wechsel des Transportmittels meist zu Hause. ®@as D
mizil erscheint also als hauptséchliche Verkehrsschnittstelle, steigt man doch hier vom Auto
auf den OV, vonAuto aufs Velo um

Die Transportketten 4 bis §ind Wege, bei welchen einetermodale Nutzung des Ve-
kehrssystems auftritt. Hier wird also innerhalbesitweges dasransportmittel gewechselt.
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Die Wege bestehen folglich, nebst mehrerer Fussetappen, aus mindestens zwei Etappen ve
schiedener TransportmittePersonen, welche das Verkehrssystem intermodal nutzen, fr
quenteren oft dffentliche RAume wie Umggepunkte und verfliigen normaleise Uber eine
hohere Bildung &ziehungsweise einen héheren sozialen Status. Es bleibt jedoch heraus zu
finden, aus welchen Grinden das so Nétigliche Griinde waren beispielsweise der Zitg

winn gegenuber der monomodalersudg, die Mdglichkeit, Aktivitaten an den Schnittstellen
(Umsteigebahnhojezu kombiniere, oder die zgatzlich verfligbare Zeit im Zuglaufmann,
Jemelin, Joye, 2000)

2.2.2 Wege und Etappen

Ein Weg besteht aus einer oder mehreren Etappen und wird definieht dencZweck, das
heisst die Tagkeit am Wegziel. Ist der Zielort erreicht, ist der Weg zu Ende. Wechselt der
Zweck wnterwegs, beginnt ein neuer Wégiehe aucl\bbildung 3

JedeEtappe ist mindestens 25 Meter lang. Davon ausgenommen sind Ortsverandeinnge
nerhalb priater oder geschaftlicher Raume. Eine Etappe wasdilmmt durch die Benutzung
eines bestimmten Vkehrsmittels; wechselt das Verkehrsmitteéginnt eine neue Etog,
aber nicht ein neu&eg (ARE BFS, 2001)

Abbildung3 Wege und Etappen

Arbeitsweg mit 4 Etappen

Waohnung zu Fuss Bus Bahin zu Fuss Arbeitsplatz
1 |
Weg

Freizeitweg mit 2 Etappen/Einkaufsweqg mit 2 Etappen/Nachhause-Weg mit 1 Etappe

Waohnung Auto zZu Fuss Tennis Zu Fuss Auto Einkaufszantrum Auta Wohnung
Il
Weqg Weg Weg

Quelle ARE BFS, 2001

2.2.3 Erfassung der Fusswege

Obwohl mit dem Mikrozensu2000 zumVerkehsverhalteneine vertiefte Analyse des Ke
kehrsverhaltens auch fur den Fussverkehr vorliegt, zeigt sichethaiigrer Analyse, da die
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Erfassung der Fusswege immer noch nicht adaquat erfolgt ist und dass die Statistik-wesentl
che Abweichungen vom plausibel enkiaren Verkehrsverhalten darstellt. Da n&dmlich fast a

le Urspriinge und Ziele von Verkehrswegen mehr als 25 Meter voradesterBahn oder
Bushadtestelle etfernt liegen, misste eigdich fast jeder Weg mit einédV-Etappe auch 2
Fusswegetappen enthalten, es sei denMeafiragte Person fahre von déaltestelle mit dem

Velo oder mit einem Auto weiter, welches in wenigés 25 Meter Entfernung bereit steht.
Eine enisprechende Auswertung des Mikrozensus 200® Verkehrsverhaltemeigt aber,

dass weder das eine noch das andere der Fallégte, die eine O\Etappe enthalten, werden

oft alleine dem OV zugechnet und di€ugangsetappen von und zur Hatelle haufig ve
gessen.

Vollig vernachlassigt wurden in den bisherigendbimgen die Wege, welche sich durch dem
Umsteigevorgang zwischen zwei O¥tappen gleichen \fkehrsmittels ergeben. DiesetTa

sache beruht auf der Dwition einer Etappe; solange ausschliesslich dasséerkehrsmittel,
beispielsweise die Bahn, benutzt wird, beginnt auch keine neue Etappe, auch wenn bei der
Reise von Zurich Oerlikon via Zirich Hauptldiof nach Sierre zweimal umgestiegenr-we

den muss (drich HB und Brig oder Lausanne) und zweingteigefusswege mit deutlich

mehr als 25m Distanaidickgelegt werden mussen.

In der Verkehrsplanung gehen Fusswege als erstes und letztes Element einer Reise in Form
von Zugangs und Abgangswegen, oder bei Venkamittelwechsel in Form von Umsteig

wegen ein. Zugangswege deéir@n sich als Strecke von Gebauden als Startpunkt awm Z
gangspunkt eines Verkehrssystems (Haltestelle, Parkptatrort), Abgangswege analog als
Strecke zwischen Endpunkt einer Fahrt zueb&ide als Zlpunkt.

224 Zukunftige Entwicklung in der Fussweg-Erfassung

Im Detailkonzept zum Mikrozensus zum Verkehrdadten 2005 wurde die Definition fur
Wege und Efapen leicht abgeandert:

« Eine Etappe stellt den Teil eines Weges dar (>25 m), ahdrein und demselben Ver-
kehrsmittel zurtickgelegt wird, oder der aufhdrt bzw. beginnt, wenn das Unterwegssein
fur mindestens 15 Minuten unterbrochen wird. Der Wsel von einem Verkehrsmittel
auf einanderes desselben Typs (z.B. das Umsteigen von einem Busewbaieren)
hat eineneue Etappe zur Folge. Die Etappe bildet@reindeinheit fir die Erfas-
sung der Mobilitat, auf deren Grundlage die Gbrigen Mobilitatsgrossetedt we-
den, und gibt Aufschludsber die verwendeten Yieehrsmittel.
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* Ein Weg wird zu einem konkreten Zweck zurtickgelegt. Er beginnt, wenn sich eine
Person in Bewegung setzt, und endet, wenn sie den Ort "zur Durchfihrung des
Zwecks" erreicht hat oder wenn sie sich eine Stunde und langer am gleichefr Ort au
halt. Er umfasst eine oder mehrere dpan und stellt das Hauptingtnent zur B-
schreibung des Verkehrsverhaltens dar. Er verbindet die fur einen Verkehrszweck z
rickgelegten Etappen.

Im Unterschied zu den bisherigen Erhebungen beginnt beim Umsteigen von Bahn zu Bahn
oder Bus zu Bus eine nek¢appe.

Ein Hauptproblem beim Etappenkonzept stellt gemass MikrozensusD@@aikonzeptdie
Abgrenzung zwschen zu erfassenden unidht zu erfassenden KiestEtappen dar, welche
meistens ,zu Fuss® absolviert werden. g sich herausgestellt, dass ikrozensus 2000
viele Lucken bei den zkussEtappen beshen, diegemass obiger Definition eigentlichfau
genommen werden missten. Um konsistente Zeitreihen mit friheren Mikrozensen zu-gewah
leisten mussber insbesondere das ;REeter Kriterium* genauerlinterpretiert weden (ARE

BFS, 2004)

* Das 25MeterKriterium als Richtwert

* Es gilt, die relevanten Fussetappen innerhalb einer Wegekette aufzunehmea; diese
ber volstandig. Dazu zahlen namentlich-Zund Abgangswege zu O¥altestellen
oder Parkplé&zen sove distanz und zeitméssig nennenses eigenstandige "zu
Fuss“Etappen mit eignem Wegeziel (Verkehrszweck).

* Bewegungen innerhalb desselben Gebaudes (nisteigen am Bahnhof) bzw. e-
nesEtappenzielortes werden hingegen nicht anégnmen.

* Bei ("zu Fuss') Einkaufs und Freizeitzwecken mit mehreren Stationen muss jeweils
der Hauptstandort als Etappenziel aufgenommen werden (bei Rundwegen mit Start
und Endziel am gleichen Ort und ohne Wechsel dekelesmittels wird kein wedt
rer Etappenort aufgenamen).

Es werden also auch in Zukunft keine Erhebungen durchgefiihrt werden, welche die Umste
gewegeund die daraus resultierenden effektiven WartezetedenKnotenpunkterberik-
sichtigen, weshalb man sigim Zusammenhang mit Berechnungen von Fugkwgen im
System OWweiterhin mit Abschatzungen wirggniigen mussen.
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2.2.5 Fusswege und Verkehrsplanung

Beim offentlichen Verkehr beschreiberanalog zu den Routenplanern und Autonavigation
systemen beim Individualverkehr Fahrplanauskunftssysteme die Fahrt bis aufeStale-

stelle. Vorhergehendeebiehungsweise anschliessende Fusswege werden in Routenplanern
nicht bericksichtigt oder sind nicht ausgewiesener Bestandteil einer adressschatéan Ro
auskunft. In der Fahrplanauskunft sind Zugangsl Abgangswege nichhthdten, oder wie

beim Tirzu-Tur-Fahrplan nur— im Verhaltnis zur zeitlichen éauigkeit der OVFahrt—

grob als eine aus der ltdfstanz umgerechnete Zugangszeit.

Diese Informationsliicke beim ersten und letzten Glied der Transportkette schlagt kiah auc
der Verkehsplanung nieder, wo entsprechend die fusslaufigbidung ans O\8ystem nur
grob und somit ungéigend bertcksichtigt wird. Hingegen gilt es als essn, dass Zugangs
und Abgangswege eine sehr grosse Wirkung bei der Verkehrsmittelwéhebgdemann,
2004)

2.2.6 Trennende Wirkung von Verkehrsanlagen

Das OVSystem kann fiir die Fusswege auch negative Auswirkungen haben. Insbesondere
Bahnanlagen kinen trennende Wirkungen auf das umliegende Gebiet ausiiben, weil das
berschreiten der Geleigsag awsnahmslosverboten ist. Dies kannuzeiner Behinderung der
Bahnbentezer fuhren, indem diesen ein vormaisetiter und attraktiver Zugang zu den lgalt
stellen vewehrt oder doch erschwert wird, was wiederum die Attraktivitat des offentlichen
Verkehrs sekt. Auch der Umbau von Bahnhofsanlagen und den Ersatz von niveaufreien Z
gangen zu den Geleisen durch Ufiterungen kann zu deutlich langeren und unattvaki

weil erschwertenZugangswegen fuhrerBeispiele dafir sind die Bahnhofe Bonstetten
Wettswil, Bubikon, EmbrackRorbas, um nur einige zu nenn&udem sind Unterfiihrungen
unbeliebt und werden von den Fussgéangern oft als unsichere Wegstreckgeneatmen.

2.2.7 Lange der Fusswege zur Haltestelle

Anhand der Untersuchung der Fusswege desiiddh EmbracHRorbas kam maaumResu-

tat, dass bis zu einer LuftlinieBntfernung von 600m zwischen Wohnung und Bahnhof diese
Distanz fast ausschligich zu Fuss zurlickgelegt wird. Velos und Mofasvimnen ab 600m
Distanz vermehrt an Bedeutung. Und ab einer Entfernan@®@0m gehen praktisch nur noch
verenzelte Pendler zu Fuss zum Bahnhof, daftr wird vermehrt der Bus beziehungsweise das
Podautobenuzt (Berg, Maurer, Odermatt, 1983)

11
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Allgemein betrachtet wird angenommen, dass effekGehdistanzen von der Wohnung aus
gerechnet zu einer Haltestellekiusive eines Umwegfaktors von 1.2 im Idealfall 300m
(Tram, Bus) und 1000m (Bahn) nicht Uberschreiten sollten. Maximal zulassig, jedoad fir B
rechnungen nicht sinnvoll gelten Distanzen von 600m respektive 1508rAkzepanz eines
Zugangs zur Haltestelle ist jedoch nicht nur von der Fugéwge abhangig, sondern auch
von der Qualitat des O¥&ngebotes und jener des Individualverkehrs. Dsgiw gute Bahy

Bus oder Tramverbindungen oder schlechtehRemedingungen fur diéAutomoblisten
(fehlende Parkplatze) konnen auch langargahgswegermehmbar machen.

Die Distanzverteilung der Fusswegetappen im Zugang zu den Haltestellen des offentlichen
Verkehrs (Abbildung 4) gibt Hinweise auf die Erschliessungsqualitat. Eine oplamVe-
knipfung mit dem OV ist neben dem Fahrplanangebdds auch in den Randzeiten kumde
orientiert sein sollte- eine der wichtigsten Massnahmen zur Attraktivitatssteigerung and d

mit zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitat, die auf den OV sowieFdissgangemnd
Veloverkehr setztSo betragt die Distanz fur 58.6 % dieser Zugangswege weniger als 300m,
fur 77.2 % weniger als 500m und fir knapp 93 %iger als 1km.

Abbildung4 Distanzverteilung von Fussetappam OV

0.31-0.5 km 18.6%

bis 0.3 km 58 6% 0.51-1km 15.7%

1.01-2 km 4.5%
2.01 + km 2.6%

Basis: 17685 von und zu OV-Haltestellen

Quelle ARE BFS, 2001

Das Einzugsgebiet eines Bahnhofs hangt stark von den Perronzugangen ab. Werden die (meist
bestehenden) zentralen Perronzugange durch zusétzliche Bgéoge an delinden der

Perrons erganzt, so vergsért sich der Eingsbereich entsprechend und verkulrzt sich der
Zugangsweg fur Teile des Einzugsbereiches deutlich, weshalb solche zusatzlicheuPerronz
gange gentlich immerzuférdern sind(Berg, 1988)

12



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential WS 2006/07

2.3 Fusswege in Fussgangeranlagen des Systems OV

Nicht nur beim Zugang zu@V-System treten Fswege auf, sondern auch innerhalb dér In
rastruktubauten des O\Bystems selbsBolche Fusswediéihren einerseits vom Zugang zum
Bahnhof/Haltestelle von der Siedlung respektive vom Park&Ridee&Ride, Kiss&Ride bis
zum Perron/Einstgestelle, andrerseits vom Perron/Einsteggelle des einen OV
Transportmittels zum a@eren (Umsteigwege BahrBahn beziehungsweise Bahn
Bus/Tram/Postauto/Schiff). Diese Zugangsler Umsteigewege konnen ebenerdigin oder
Treppen, Ranpen, Rolltreppen, Ribhander oder Rampentreppemnthalten

Entlang der Fussgangeranlagen des$)¢tems Hinden sich diverse Einrichtungen fiir den
OV-Nutzer (sieheAbbildung 5) wie bespielsweise Informationen iber den Bahnhof und die
Siedlung (Ubersichtsplane), Verkautdin fir Billete und Spezialangebotenindestensg-
doch ein Automat, weitere Dienstleishgen wie Kiosk, Verpfleguremdglichkeiten wie &-

fés und Restaurants, Toiletten, TelefonzellReisebedarf und tUbrige Geschafied Infor-
mationen Uber die dge (Abfahrts und Ankunftzeiten, Gleisummer Zugzusammenge
zung.

Abbildung5 Der Weg von der Siedlung zum Haltepunkt

Ubrige Geschifte
Schalter Reisebedarf
Spezialangebote Verpflegung
Automat Kiosk
Eingang L —
o =5 ‘ Err ==
| 2 | = B #ﬂ##ﬁﬂ#:#
Information Bahnhof Verkauf Dienstleistungen Information Ziige
(Situationsplan) (Abfahriszeiten, Gleis)

Quelle SchemausWeidmann, 2004eigeneGrafik

Bei Umsteigeanlagen im GBystem sindFussganganlagen Schnittstelleawischen den
verschiedenen Transportmitteln. D&sgebot vor Orbietetden Nutzern des O'®ystems die
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Moglichkeit, mehrereAktivitaten an den Schnittstelleru kombinigen, also beispielsweise
das Transportmittel zu wechseln und dam Umsteigeeg etwas einzukaufen.

2.4 Zeitbedarf fur Fusswege fir alle OV-Wege in der Schweiz

Wie bereits erwéhnt, hat keine andere Verkehrsart so viele effektive und potentiellerNutzerl
nen wie der Fussverkehr, da sich jeder Mensch jeden Tag zu Fuss.bbewtagtem exisgé-

ren bedeutend weniger und nur ungenaue Daten zum Fussverkehr als beisgesmen-
torisierten Individualverkehr, obwohl der Fussverkehr im gesamten Verkehrsgeschehen von
eminenter Bedeutung isDie durchschnittlich zu Fussdlich zurlickgelegte Distanz betragt

mit 1.7km zwar nur 4.6% der totalen Tagesdistanz, doch die dafiewarfdete Zeit macht

mit 28.9min Uber 34%et tagichen Unterwegszeit aus (siekbildung 6).

Abbildung6 Durchschnittliche Tagestanzen und Unterwegszeiten

2000 1994
Distarz (km) Unterwegszeit (min) Distanz Unterwegszeit
Werkehrsmittel ZH CH StadtZirich  libriger Kanton ZH IH CH ZH (km) ZH (min)
zu Fuss 1.8 1.7 23 1,7 29,6 289 1.6 261
Velo 1,0 0,9 Q0,5 0,9 4.4 4.7 1,0 4.4
langsame Verkehrsmittel (LV) 28 2,7 2,7 2,5 34,0 33,6 2,6 30,5
Maofa 01 01 0,0 0,1 03 0.4 0,0 0,2
Motorrad 04 0,5 0,1 0,4 0,6 07 0,3 0,4
Auto als Fahrer 17.2 17,8 13,8 19,6 25,3 258 16,5 249
Auto als Mitfahrer 6,2 7.1 6,6 6,7 8,2 9,5 6,3 83
motorisierter
Individualverkehr (MIV) 24,0 257 20,7 26,9 34,6 36,6 231 33,9
Bahn 59 50 6,5 5.6 6,2 49 57 6,2
Postauto 01 0,2 0,0 0,0 0,2 04 01 0,3
Tram und Bus 21 1.3 52 1,2 6,6 4.4 1.8 6,4
offentlicher Verkehr (OV) 8.1 6,6 11,7 6,8 13,0 9,6 7.7 12,9
librige Verkehrsmittel 1,1 2,2 0,8 1,0 3,5 4,6 2,0 4.8
Total 36,1 371 359 37,2 85,1 84,5 35,4 82,1

Quelle:Datenaus ARE BFS, 2001Grafik aus Moser, 2003
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2.4.1 Berechnungsgrundlagen

Um den Zeitbedarf fiir Fusswege fur alle Oege berechnen zu kénnen, wird die Anzahl an
Fusswegetgpen, welche sich durch die Bémung des OVVSystems(Bahn, Postauto, Tram

und Bus)ergeben, benttigt. Bei genaueBatrachtung der Ergebnisse des Mikrozensus 2000
zum Verkehrsverhaltearkennt man, dass die Fusswegetappen nur ungeniugend erfasst we
den. Wenn man die haufigsten VerkehrsrktienbinationensieheAbbildung 7)untersucht,

wird dort angegeben, dass bei 80.6% aller zuriickgelegten Wege ausschliesslichi- ein Ve
kehrsmittel benutzt wird. Bei 9.5% wird ein Fussweg mit dem Auto kombiniert, und bei 8.5%
der Wege ein Fussweg mit dem OV.

DiesenWert von 80.6% gilt es &usserst kritisch zotéifragen, denn dies wirde heissiass

nicht einmal bejedem fuinften Weg, werde dieser mit dem Auto oder mit dem OV zugtickg
legt, ein Fussweg mit einer Distanz von mehr als 25 Metaganéss Definiton fur eineE-

tappe— enthalten wére. Nur schon der Weg von der Wohnung zur Garage betragt jedoch bei
der Mehrzahl aller Reiheneinfamiliennd Mehrfamili@mhauser deutlich mehr als 25 Meter.
Erklarbar ist diese Vernachlassigung des Fussweigesseitamit der Selbstverstandh&eit

des ZuFussGehens, vor allem als Beginn oder Ende einer Reise mit dem adwerseits

mit der ungentgend ganen Erfassung der Kurzetappen und der Tatsache, dass @msteig
fusswege nicht erfasst werden.

Abbildung7 Haufigste Verkehrsmittelkombinationen

Die haufigsten Verkehrsmittelkombinationen (in %)

andere Kombinationen 1.8

zu Fuss-0V 8.5

zu Fuss-Auto 9.5

ein Verkehrsmittel 80.6
0 20 40 60 20 100

Basis: 102867 Wege

Quelle ARE BFS, 2001

Fur die Berechnung déeitbedar§ der Fusswege fiir alle GWegewerden nun alle Wege
betrachtet, wiehe mindestens eine G&tappe enthalten. Analysiert wurden 82884 ohne
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Umsteigen (nur 1 OWerkehrsmittel genutzt) und 3261 Wege mit Urigga (mehere OV
Verkehrsmittelgenutzt) Thomas, Schweizer, 20p3Nie in Abbildung 8 erkennbatrist, en-
halten 19% beziehungsweise 7% der erfassteAWade gar keine Fusswegetappgeine
OV-Wege) und weitere 21% respektive 18% nur eine Fusswegetappe.

Diese Fahrgaste mussten streng genommen inmtélhoder gleich neben einem Bushalt
wohnen und/oder arbeiten beziehungsweise den Zweek Mobilitat erfillt haben. Auch
hier bestehalso wieder das Pibtem der ungentigered Erfassung der Fusswege in dee-B
fragungen zum Mobilitatsverhalte®eshalb wrden fir die Berechnung der durchschnittl
chen Fuswegdiganz, welche direkt aus der Bénung des fientlichen Verkehrssystems-r
sultiett, die Werte gmassAbbildung 8, Saulefur Bericht”, angepasst.

Weiter wurde fur den Wegtyp ,Wege mit OV und mehr als 2 Fusswegetappen* die Zahl von
3 Fuswegetappen und fur den Wegtyp ggé mit OV undmlV und weitere” die Zahl von 2
Fusswegetappemgerommen.

Abbildung8 Wege mit OVVEtappen, Mikrozensus 2000

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

0%

ohne Umsteigen mit Umsteigen fur Bericht

o reine OV-Wege; 1 Weg = 1 Etappe

® Wege mit OV + 1 Fusswegetappe

O Wege mit OV + 2 Fusswegetappen

O Wege mit OV + mehrere Fusswegetappen

m Wege mit OV + Velo inkl. weiterer Fusswegetappen
@ Wege mit OV + MIV inkl. allfalliger weiterer Etappen

Quelle Daten aughomas, Schweizer, 2008igeneGrafik
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2.4.2 Resultate

Aus diesen Berechnungen folginerseitsdass in Schnitt jeder Bewohner und jede Béwo
nerin der Schweiz pro Tag 0.51 GEtappen zuriidkgt Dies entspricht bei einer Woheb
volkerung von 7'45928 Personen (Stand: 31.12.20Quelle:www.bfs.admin.chener Zahl
von rund 3.8 Mio. OVFahrten pro TagDer OV tragtlediglich 10.3 % zur taglich aiickge-
legten Anzahl Etappen (4.98gi, davon die Bahn allein 3.3%sieheAbbildung 9.
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Abbildung9 Kennziffern zum ModaEplit (in %)

zu Fuss
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Velo
LV
3
4
Mofa
Motorrad
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Basis: 29407 Personen

Quelle ARE BFS, 2001

Andererseits haben diese 0.51 &tappen Zugangswege hbefzungsweise O\generierte
Fusswegetappen zur Folge. GemassAdarahl FusswegEtappen, welche von den versehi
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denen OVTransportkettenwie in Abbildung 8(S&ule ,Fir Bericht“)Xdargestellierzeugt we
den ergeben sicldie Mittelwerte geméass Tabelle, jewsls pro Tag und OVBenutzer

Tabellel System OV und Fusswede

OV-Etappen Lange einer  Fussweg Fussweglange  Fusswegdauer
Fussweg Etappen
Etappe

[Anz.] [m] [Anz.] [m] [min:s]

0.51 860 0.87 750 12:40

1 860 1.7 1470 2451

Gemessen an der durchschnittlichen, taglich zumselgten Fusswegdistanz (1.71km)t-en
sprechen die 750m beinahe der Halfte (44%). Die Dauer des Fesswieg unmittelbar mit
der Bentzung des OVSystems zusammenhangt, betragt 131% der taglicV-Reisezeit,
die Distanz hingegen nur 11.36% der mit dem OV zuriickgelegten StRrckeuriickgelegte
Etappe mit dem O\8ystem werden also im Schnitt 1.7 Fuss\Eégppen mit einer Distanz
von total #70mund einer Dauer von 24min 51s zurtickgelegt.

Lange der Fussweg-Etappen

Im Mikrozensus wird mit einer durchschnittlichen Fussstgppenlange von 860m genec

net. Es sind hier also auch langere Wanderungen oder andereitifnesswege beriicksie

tigt. Fur die Berechnung im Zusammenhang mit Zugangswegenoifemtlichen Verkehr
fuhrte die Verwendung dieser Zahlen folglich zu sehr langen Zugangswegen; pro OV
Benuzung misste vor und nach der &Yappe ein Fussweg von jeweils rund 735m kbso
viert werden. Gerade im sitischen Bereich, wo die Erschliessung tiuden OV gut und die
Haltestellenabstande vergleichsweisingy sind, ist fir den durchschnittlich@ Zugangs
Fussweg jedochinedeutlich tiefee Distanzanainehmen.

Die Ansprechbarkeitslini@iir den EisenbahkiNahverkehr und die selbe Linie fir den Nahve
kehr(Tram Bus)zeigen, dass die Ansprechbarkeit, das heisst die Abnahme der Anzahl Fah
ten mit dem offentlichen Verkehrsmittel in Abhangigkeit von diestéhz zwischen Wohnung
und Haltestelle,bei einer Distanz von 600m noch durchschnittlich 50% (ibesen
Nahverkehr; je nach Fahrtzweck unterschiedlich) respektive 10% (Nahverkethaptb
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(Weidmann, 2005d Die Annahme von kiirzeren Zugangswegtanzen wird weiter eptiitzt

durch eine Pilotstudiam Bahnhof EmbraeRorbas (BergMaurer, Odermatt1983). Diese

besagt, dass Fahrgéaste bei einer Entfernung von weniger als 600m mit grosser Mehrheit zu
Fuss zum Bahnhof gelangen, wahrend Distanzen von tber 900m kaum zu Fuss zurlckgelegt
werden.Auch Abbildung 4 bestarkdiese These (77.2% der Distanzen von Fagpein zum

OV liegen zwischen 0 und 500m).

Deshalb wird die durch O¥tappen generierten Fussweglange uBduer mit einer Fiss
wegEtappenlange von 600m nochmals berechnet (Jiahelle 2).

Tabelle2 System OV und Fusswege 2

OV-Etappen Lange einer  Fussweg Fussweglange  Fusswegdauer
Fussweg Etappen
Etappe

[Anz.] [m] [Anz.] [m] [min:s]

0.51 600 0.87 520 8:48

1 600 1.7 1020 17:15

Nun entsprechen d&20m Fussweg pro 0.51 O¥tappemoch 30% des taglich zuriickigg-
ten Fusweges, die Dauer dafiir betragt noc&®der tagichen OVVReisezeitunddie Distanz
7.8%% der mt dem OV zuriickgelegten Stiex Dieses indirekt pportionale Verhaltnis zu
Reisedistanz und Reisedauer zwischen dem OV und deRuSstvegen ist ilbbildung10
ersichtlich.
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Abbildung10  Vergleich Weglange und Zeitbedarf €AV und O\ Etappe

Weglange pro OV-Etappe Zeitbedarf pro OV-Etappe
[m] [min]

017 FW-Etappen  600m 8 1 OV-Etappe |

Im Stadtbereich sind die Zugangswege nochmalslidewkirzer, weshalb imTabelle 3die
Fusswegkennzahlen fir eine dumschnittliche Fussetappéringe von 500m eingetragen
sind.

Tabelle3 System OV und Fusswege 3

OV-Etappen Lange einer  Fussweg Fussweglange Fusswegdauer
Fussweg Etappen
Etappe

[Anz.] [m] [Anz.] [m] [min:s]

0.51 500 0.87 430 7:20

1 500 0.87 850 14:23

Im Mikrozensus2000 zumVerkehrsverhalten wiranit einer durchschnittlichen Fussgéanger
Geschwindigkeit von 0.98m/s (3.55km/h) gerechnet. Nimmt man eine durchschnittliche Fus
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gangergeschwdigkeit von 1.34m/s (4.83kim) an (Weidmann, 1993 so wirde dieDauer
des Fussweges, der unmittelbar mit &enutzungdes OVSystems zusammenhangim
27% abnehmen und pro G&tappe noch 18min 14s (FBtappe 860m) respektive 12min
37s (FWEtappe 600m) betragen.
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3 Der Mensch als Benutzer der Infrastruktur

Uberall dort, wo der Mensch aBenutzermit der Irfrastrukturdes 6ffentlichen Verkehris
Kontakt kommt, sind physische, aber auch psychischenkopaften des Menschen bei der
Gestaltung massgeblich mit zu bertcksichtigen. Digefjen derBenutzer(Fahrgaste) sind
bei der Gestaltung der Penemvekehrsanlagen massgebend. Das heisst auch, dass die Infr
strukturdes oOffentlichen Verkehrs so zu gestalighdass die Mobilitdt deMenschen nicht
behindert wird Im Weiteren ist zwermeiden, dass Fahrgadhee Verkehrsmittel nicht erre
chen, weil Leistungsfagkeit und Komfort der Fussgéngeranlagen ungenugamt(\Weid-
mann, 2005a)

Die Inhalte der folgendeKapitel 3.1 bis 3.3 sindhauptsachlich Ausziige adem Vorle-
sungsskript frastruktur des offerithen Verkehr§ Kapitel 1 Grundlagen (Weidmann,
2005) und der Arbeit , Transporttechnik fir Fussgahdgveidmann, 1993).

3.1 Infrastrukturrelevante Eigenschaften des Menschen

3.1.1 Grosse

Die Grdsse des menschlichen Koérpers ist eine Fomktes Alters, des Geschlechts, des-Jah
gangs und der Rasse. Die mittlere Grosse eines Menschen inld@opa kann aufgrund
verschiedener Angaben derzeit bei den Mannern auf etwa 179.5cm und bei wan duia
167cm geschéatzt werden.

3.1.2 Platzbedarf

Der Phtzbedarf eines stehenden Menschen umfasst nebst der minimalen auf den Beden proj
zierten Grundflache des Rumpfes unter praktischennBedgen zusatzlich die Fusse, die
Kleidung sowie die nicht auffullbaren Zwischenrdume. Mit hinreichender Genauigkeit kan
davon ausgegangen werden, dass die Projektion mit Bertcksichtigung der genannten Faktoren
im Mittel eine Flache von etwa 0.15fRerson ergibt, ungefahr das Doppelte detimalen

Flache. Dies entspricht einer Personendichte von rund 626Rilfdllig mitgefiihrtes Gepack

l&sst die praktisch erreichbare Fussgangerdichte wésarken.
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3.1.3 Geschlecht

Das Geschlecht eines Menschen beeinflusst die Kidtpe Leistungsfahigkeit und mithin die
Gehgeschwidigkeit. Die Kenntnis der prozentualen Anteile imeen Fussgangerkollektiv
waére somit nutzlich, doch ist die Angabe allgemein gultiger Werte nahezuglicmder
verkehrstechnische Nutzen dieser Inforimagn muss leider beschréankt bleiben, da sich die
Fussgangergruppen in der Praxis kaum je so zusamrtegelass alle Altersschichten und
beide Geschlechter ihrer statistischen Ydaheinlichkeit entsprechend vertreten sind. Die
Differenzen entstehen durch eine andere Verkehrsmittelwahl (Frauetzéenibedurd-
schnittlich haufig offentliche Verkehrsmittel) w® durch die unterschiedliche Lebensweise
(Berufstatigkeit, hohe TeilzeiArbeitsquote bei Frauen, Wéchaftsbranche).

3.14 Altersverteilung

In den vergangenen Jahrzehnten ist die Lebensemygastetig gestiegen und die Bewak

rung wird im Schnitt immer &@t. Das Anwachsen des mittlerefteks der Bevolkerungst

nicht primar auf ein steigendes Maximalalter zurtck zu fuhren, sondern duncheoi Ge-
sundheits und Unfallpravention. Die Alteverteilung und die Tatsache, dass der Anteil der
Bevolkerungim Alter tber 60 Jahrean Jahre 2020 sch#ungsweise 30% betragt, ist bei der
Dimensionierung von Personenverkehrsanlagen und der Berechnung des Zeitbedarfs vo
Fusswegen zu beriicksichtigedbas Kriterium rollstuhlfahiger Perronzugang wird inkznft

stark anBedeutung gewinnen.

3.1.5 Leistungsfahigkeit

Die Veranderungen in der Altersverteilung sind essindere relevant, weil die Leistungsf

higkeit des Maschen stark von dessen Lebensalter abhangt.: BasMm der kdrperlichen
Leistungsfahigkeit erreicht der Masts mit 18 bis 20 Jahren. Im Gegensatz zu andergn ph
siologischen Parametern bilden sich Muskelkraft und Muskelleistungsfahigkeit bis zum 25.
Altersjahr bereits spurbar zuriick, um anschliessend wahrend 20 Jahren nur unmerklich weiter
abzusinken. Ein starkétbfall folgt ab einem Alter voriiber 50 Jahren.
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3.2 Mobilitdt und Behinderungen

3.2.1 Gesetzliche Grundlagen

In der Schweiz gilt seit dem 1.1.2004 eine ,Vérming Uber die behindertengerechte Gesta
tung des tfentlichen Verkehrs'(VboV), die auf dem seit 1.1.200$eltenden Behindene
gleichstellungsgesetz basidder Grundgedanke der Gleichstellung dehiBderten mit nicht
behinderten Fahrgéasten im offechen Verkehr hat insbesondere auf die Gestaltung der Pe
sonenverkehrsanlagen grosse Auswirkungen. Dabejemidss Art. 3 der VboV gewéhudei

tet werden, dass Behinderte, die in der Lage sind, ffentiichen Raum autonom zu bdnu
zen, auch die Dienstleistungen des 6ffentlichen Verkehrs autonom beanspruuhem &t

len. Dabei soll diese Autonomie wenn immeigtich via technische Massnahmen und nur in
Ausnahmeféllentiber Hilfestellung durch Personal gewéhstet werden. Zudem soll gé
lichst auf eine Vonameldung verzichtet werden kénnen.

Der Gleichstellung von Behinderten im OV per Gesetz ging die wach&&kdentnis vo-

aus, dass aus einer Vielzahl von Grinden den Behinderten als Kunéegr@éssere At
merksamkeit zu schenken s@us desen Erkenntnisseesultiertenverschiedene technische
Entwicklungen (Niederflurfahrzeuge, PerronhOhen, Fahrgastinfanssysteme). Die &
setzgebung schreibt eigentlich weitgehend die Einfiihrung des derzeitigen Standedhder Tec
nik vor.

3.2.2 Behinderte im 6ffentlichen Verkehr im engeren Sinn

Gemass Behindertengesetz sind Behinderte wie folgt definiert:

In diesem Gesetz bedeubdensch mit Behinderungen (Behinderte, Behinderter) eine Person,
der eine vorassichtlich dauernde korperliche, geistige oder pssaite Beeintrachtigung-e
schwert oder verunmdglicht, alltdgliche Verrichtungen vorzunehmen, sozisi@aki® zu
pflegen, sicHortzubewegen, sich ausnd fotzubilden oder eine Erwerbstatigkeit auszutben.

Bei dieser Definition spricht man auch von medi@her Indikation. Es handelt sich fir das
Verkehrsvesen um Behinderte im engeren Sinimeder Schweiz waren 1994 1'342'0R&-

sonen teilweise und 106'000 vollstandig behindert. Total lebten 1'448'000 Personen oder
20.6% dewWohnkevolkerung (7Mio.) mit einer Behderung.

25



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential WS 2006/07

3.23 Mobilitatsbehinderte

Bezuglich des Marktes des offentlichen Verkehrs gibt es aber weitere Gruppen voreBehind
ten, die es zu beachten gibt. Zu den dauernd Behardkoimmen zum Beispiel Reisende

e mit nicht dauerhaften kérperlichen Behangngen (Veletzungen,)

* mit Gepack, Sportgeraten und Kinderwagen

* mit Schwierigkeiten, Informationen zu vesisén (frentdspracige Touristen)

* Kinder, Kleinkinder, Betagteind Menschen mit Orientierungsschwierigkeiten, soweit
nicht unter wahrnehmungsgestort bereits gezahlt.

Zusammen mit der wachsenden Zahl &lterer Menschen schatzt man, dass bis200&5
Bevolkerung als mobiatsbehndert zu bezeichnen ist. In der Schweiz waren dieSIZi6.
Menschen. Die Berksichtigung dieser grossen Zahl potentieller Kunden ist eine Votausse
zung fur den Markterfolg des offerthen VerkehrsTabelle 4 zeigeine Auflistung der hi
figste Probleme, welche sich bei d&nutzungder dfentlichen Verkehrsmittel fir Personen
mit eingeschréankter Mobilitat ergeben.
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Tabelle4 Haufigste Probleme nach Personengruppen

Personen mit eingeschrankter
Mobilitat

Haufige Altagsprobleme bei O¥Wutzung

Altere Fahrgaste

Fahrgaste mit

Steigen von Stufen/Treppen und langes Laufen;
eingeschrankte Standsicherheit, Umgang mit ,moderner
Technik®

Hilfeleistung beim EirnAussteigen; zu gering

Kinderwagen/sperrigem Gepéack bemesses Abstellplatze im Fahrzeug / Kein Sitzplatz

fur die (Begleit)Person

Kleinwichsige Fahrgaste/Kinder Erreichbarkeit von Bedienungstasten, Entwertern,

Blinde Fahrgéaste

Sehbéinderte Fahrgaste
Gehorlose Fahrgaste
Schwerhorige Fahrgaste

Falrgaste, die einen Rollstuhl
benuzen

Gehbehinderte Fahrgaste
Greifbehinderte Fahrgaste

Fahrgéaste mit Konzentratiois
Orientierungsbehinderungen,
Wahrnehmungsbehinderungen

Quelle Weidmann, 2004

Sprecheinrichtung und Festhaltemdglichkeiten

Auffinden der Haltestelle, BordsteinkanEgnstiegtur,
Entwerter, Automaten und Bedienungselemente;
Erkennbarkeit von visuellen Informationen; Auswahl der
richtigen Linie/des richtigen Fahrziels an wichtigen
Haltestellen; Verletzungsgefahr durch fehlende
Orientierung (abstiirzen, anstossen)

Je nach Schwere ahnliche Probleme wie blinde Fahrgaste

Verstehen von Informationen, die nur akustisch erfolgen;
Gefahrdung da akustische Warnsignale nicht
wahrgenommen werden kdnnen

Je nach Sowvere ahnliche Probleme wie gehorlose
Fahrgaste

Zugang zur Haltestelle, Zugang zum Bahnsteig; Einstieg
in die Fahrzeuge; Aufstellung in den Fahrzeugen,
Erreichbarkeit der Bedienelemente

Je rach Schwere ahnlicHerobleme wie
Rollstuhlbentreer

Bedienen von Tasten, Entwertern, Automaten;
Benutaing von Festhaltemdglichkeiten

Nichtversehen von Fahmund Liniennetzplanen,
statischen und dynamischen Informationen bzw.
Orientierungshilfen, Warnsignalen
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3.3 Geschwindigkeitsverhalten der Fussganger

3.3.1 Einleitung

In der Literatur streuen die Angaben zur Dhachnittsgeshwindigkeit des Menschen stark.

Der Durchschnitt von 52 Angaben liegt bei 1.34m/s (4.83km/h) bei einer Spannbreite von
0.97 bis 1.65m/s. Die Extremwerte lassen sich nicht plausibel begriinden und mussen auf b
sondere Umstande zuriickgefiihrt werden. Die wilegiende Zahl der Angabdg8) bewegt

sich zwischen 1.25 un#l.45m/s. Die ®schwindigkeitsmittelwerte entstehen als Ubeglag

rung samtlicher Einflussfaktoren. Je nach Situation kann demnach die Geschwindigkeit eines
Fussgangers oder einer Fussgangergru@berhoder tiefer liegen. Fur die Schrittfrequenz
und die Schrittlange kénnen als Richtwert mit 2.05Hz beziehungsweise 0.65Mmngenee-

den.

3.3.2 Einflusse auf das Geschwindigkeitsverhalten

Das Geschwindigkeitsverhalten der Fussganger wird bestimmt durdkigdieschaften der
Fussganger selbst, durch die Begleitumstande der jeweiliggadgBing und durch die @h
rakteristken der bentzten Anlagen.

Hinzu kommt eine starke Abh&ngigkeit von der dgdmgervekehrsdichte. Ein Teil dieser

Einflisse (sieheTabelle 5)ist leicht beobachtbar und entsprechend gut dokumentiert (G
schlecht, Alter, Rampen, Treppen, Fussgangerdichte). Ein anderer, betrachtliched&eil i
sen ist nur schwer oder gar nicht zu erfassen.
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Tabelle5 Einflisse auf die Fsgangergeschwindigkeit

WS 2006/07

Eigenschaften des

Begleitumstande der

Charakteristiken der Anlage

Fussgangers Bewegung

Geschlecht Verkehrszweck Steigung von Rampen

Alter Jahresund Tageszeit Steigung und Schrittmasse
von Treppen

Grosse Witterung, Klima Zustand der Oberflache

Gesundheitszustand Hohenlage tber Meer Attraktivitat der Umgebung

Erholungsgrad Lange des Weges Strassenbelastung bei

Charakter, Temperament
Stimmungslage
Zeitdruck

Belastung durch &éack
Behinderungen

Quelle: Weidmann, 1993

Breite des Weges

Fahrbahniberquerungen

3.3.3 Eigenschaften der Fussganger

Kulturelle Unterschiede

Die meisten Studien Uber Fussganger und derdig&sehwindigkeiten wurden in Nordam

rika, Europa und Asien durchgefiihrt. Das Gehverhalten imd&oeika und Europa scheint

ziemlich ahnlich zu sein, wo hingegen das Gehverhalten in Asien deatfiehns ist. Dies
fuhrt auch zu unterschiedlichen Dhschnittsgeschwindigkeiten (Europa: 1.41m/s,ddae-
rika: 1.44m/s, Asien: 1.24mls)

Geschlecht

Die Gehgeshwindigkeit von Mannern liegt im Mittel um 10.9% hoher als bei Frabes.

Halfte aller Angben in der Literatur bewegen sich zwischen +7.5% und +12.5%. Dies ergibt

29



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential WS 2006/07

fur Manner eine mittlere Geschwindigkeit von 1.41m/s und fur Fraue& solche von
1.27ms.

Alter

Der Kurvenverlauf fur Fussgangergeschwindigkeiten in Funktion des Lebensalters entspricht
weitgehendgnem der korperlichen Leistungsfahigkeit. Zu beachten ist namentlich der starke
Geschwindigkeitsabfall im Alter von Uber 50 JahfsieheAbbildung 11) Eine 70jéhrige

Pewson erreicht lediglich noch etwa 72% und eingi@trige Person sogar nur 50% der ddrc
schnittlichen Geschwindigkeit. Dies wird dortexnt, wo die alteren Fussganger zumindest
zeitweise Uberdurchschnittlich stark vertretemdsibeispielswise bei Bahnhdfen und it
steigeardgen.

Abbildungll Fussgangergeschwindigkeis Funktion des Lebensalters

[m/s] (%]
> ~ 4
21,34 --_/____..__-___\_________100
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=
g 1,0 / \\ 80
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Quelle:Weidmann, 1993
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Grosse

In der Literatur lassen sich keine verkehrstechnischen sirdleungen zur Abhangigkeit der
Geschwindgkeit von der Korpergrosse finden, obwohl ein erdsipender Zusammenhang
evident ist. Denn es besteht eine Proportionalitdt zwischen der Kérpergrésse und dar Beinla
ge, sodass die Geschwindigkeiten eines grossssgBugers hoher als die eines kleinersfus
gangergKind, Kleinkind) sein durfte.

3.34 Begleitumstande der Bewegung

Verkehrszweck

Die zurickgelegten Wege werden gemass Veszearack indie vier Kategorien Pendleme
kehr, Enkaufsverkehr, Nutzverkehr und Freixeitkehr aufgeteilt. Die Unterscheidung der
Fussgangergeschwirgtieit nach Verkehrszweck igedoch nicht unprobleatisch Erstens
gibt es zwar Verhaltensweisen, welche eindeutig mit dem Verkehrszweck zusammenhangen,
wie beispielsweise ein gemutliches Scidern in der Freizeit oder das Hasten zum Asbeit
platz im Pendleverkehr. Zweitens aber unterscheidet sich die Dusensetzung der Fsis
gangergruppen je nach Verkehweck beztiglich Alter, Geschlecht oder Gesunghagtand.
Definitionsgemass sind beispieisise Pedler berufstatige Menschen, welche 20 bis 65 Jahre
alt und weitgehend gesund sind. Die Durchschrasidgwindigkeit des Verkehrszwecks
Pendlerverkehr wird daher allein schon deshalb hoher sein als beim Einkaufsvéskehr.
geben sich- in Ubereistimmung mit dem Mittelwert von 1.34m¢{sdie folgenden We:

* Pendlerverkehr 1.49m/s
* Einkaufsverkehr 1.16m/s
¢ Nutz und Werkverkehr 1.61m/s

Touristik- und Freizeitverkehr 1.10m/s

Witterung/Klima

Die korperliche Leistungsfahigkeit wird von Usimingsemperatur, Luftfeuchtigkeit und
Warmestralung beeinflusst. Der Witterungseinfluss auf diesséhwindigkeit ist aber bislang
kaum untersucht wden. Mangels entsprechender Information muss die Normtemperatur
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(Temperatur, bei welcher die Fussgangergeschgkedi dem Mittel entspricht) geschatzt
werden. Bericksichtig man die Umstande der verschiedenen Erleshsggkann man sie
mit etwa 15C annehmen

Fusswegléange

Die Ermudungsanfalligkeit des menschlichen Korpers lasst eine Geschwindigkeitsabnahme
mit stegender Weglange erwarten. Untersuchungen dazu finden sich aber nicht, und es ist
fraglich, ob im fiir das O\MBystem relevanten Distanzbereich tberhaupt eifiusSs festn-

stellen ware. Der Mensch ist immerhin in der Lage, taglich mehrere Dutzend Kilometer z
rickzulegen. Man darf somit davon ausgehen, dasstimh@n Distanzbereich keine Abié

gigkeit zwischen Fussweglange und Geschwindigkeit besteht. Bgpdmdasst sich jedoch
gemass einer Untersuchung eine Geschwindigkeitsabnahmeunmehmender Langeed
Treppenachweisen.

3.3.5 Charakteristiken der Anlage

Gehen auf Rampen

Zum Geschwindigkeitsverhalten auf geneigtensimegien und Rampen liegen nur sparliche
Angaben vor. Aus den auswertbaren Angaben zum Gesclgk@itdiverhalten sowie dem
Mittelwert von 1.34nfs lasst sich folgende NeigunfSeschwindigkeitskurve abten:
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Abbildungl1l2  Fussgangergeschwindigkeits Funktion der Gehwegneigung
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Quelle:Weidmann, 1993

Gehen auf Treppen

Die mittlere Horizontalgeschwindigkeiton 58 ausgwverteten Angaben zur Fussgangerg
schwindigkeit auf Treppen betragtv0.652m/s, die mittlere Vertikadgchwindigkeit ¢, ,-
326m/s, wobei die Geschwirgttieit beim Aufwartsgehen um 6.5% tiefer, beirawirtsgehen
um 6.5% hoher als im Durchsatinst.

Verglichen mit der Geschwindigkeit in der Ebene ist das Treppensteigen im Mittel um 51%
langsamer (Aufwartsgehen: 58%; Abwartsgehen: 48%)rddhkigig kann mit folglich mit
einer Halbierung der Horizontalgeschwindigkeit gerechnet werden. Di&kalgeschwindg-

keit ist im Ubergangsbereich von der Rampe zur Treppe praktisch identisch.

3.3.6 Einfluss der Fussgéngerdichte

Die Abhangigkeit zwischen Fussgangerdichte und Fussgéangergeschwindigkeit ist insbesond
re bei der Berechnung der Leistungsfahigkeit fussgangeranlagen zu beachten. DieaAng
ben in der Fachliteratur bezuglich Gehen in der Ebene unterscheiden sich jedoch sehr stark.
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Schon bei einer bescheidenen Fussgangerdichte von 0.5 Personen pro Quadratmeter ist de
nach ein spirbarer Riickgang der Gesndigkeit um nahezu 10% zu erwarten. Bei 195 P
sonen/m2 sinkt die Fussgangergeschwindigkeit auf gegen die Halfte ab. Noch geringer ist die
Datenbasis bezuglich Einfluss der Fussgangerdichte auf die Rgssgéschwindkeit bei
Treppen.

3.4 Fahrgastanforderungen

Da die Zugéanglichkeit zum O8ystem ortlich bschrankt ist, schliesst eine Reise mit dffen
lichen Vakehrsmitteln immer Fusswege ein, auch wenn diesé' ,nuischen Parkplatz und
Haltepunkt des Mi&ehrsmittels auftreten. Da ein Bahnhof aufgrund lseschrankten zetl

chen Verfugbarkeit nicht nur Teil des Reiseweges, sondern auch Aufenthaltsort vor dem Ein
und wahrend des Umsteigens ist, ist der Bahnhof Treffpunkt vieler Menschen.

Reisegeschwindigkeit und Leistungsfahigkeit stellen die wichtigsteéarken fur dieBenu-
zerdes OV dar. Hierbei ist vor allem die Reisezeit,\dim Startbis zum Ziel bendétigt wird,
von entscheidender Bedateing. Die Reisegeschwindigkeit wird vom Fahrgast im weiteren
Sinne verstanden und bezieht den Gehweg zur und vddadtestelle mit ein. Eine gute ¥e
kehrserschliessung durch eine auf den OV eatipnd orientierte Bebauungskonzeptila

det die Grundlage fur das Erreichen vekarzen Gehwegenund kurzen Umsteigezeiten.
(Zschweigert, 1982Allgemein gilt, dass die Ga#tung und Dimensionierung einer Rers
nenverkehrsanlage immer vom Verhalten Benutzrinnen undBenutzerauszugehen hat.

3.4.1 Anforderungen an das Verkehrssystem

homo oeconomicus

Die Anforderungen an das Verkehrssystem kdnnen aus dem ¢konomischen Modell ,hom
oeconomicus” bgeleitet werden. Dieses einfachste dkonomiscloeéd basiert darauf, dass
jeder Teilnehmer am Marktiree rational und eigennitzig handelnde Person ist, die Nutzen
und Kosten optimiert. Dies ist natlrlich eine grobe Vereinfachung zur &d#schg des
menschichen Verhaltens, hilft jedoch, die Phanomene des Marktes befriedigdresdue
ben(Weidmann, 2005c)

Diese Gesetzmassigkeiten spielen grundsatzlich auch im Verkehr. So méchte der mmmo oec
nomicus seine gewtnschte Verkehsieng fogendermassen erledigt haben:
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« sofort und jederzeit (tags und nachts, bei jeder Witterung)

e (Uberall (das heisst von jedem Ort aus zu jedem anderen Zielort hin)

* mit moglichst geringem Zeitbedarf

* bei maximalem Komfort

* ohne Risiken

e zu einem maoglichst tiefen Psei
Diese Maxime gilt gleichermassen fur den Individuahd den o6ffentlichen Verkehr. Zw
schen verschiehen Produkten und Dienstleistungen wahlt der homo oeconomicus jenes aus,
welches seinen Anforderungen am nachsten kommt. Dieser Modellansatz giltrzéige-

meinen, doch im Verkehr treten folgende Abeteingen auf:

* Es gibt Anteile an der Bevdlkerung, welchestimmte Verkehrsmittel nicht benutzen
konnen (so genannte ,gebundene Verkehrsterez*).

* Es gibt Menschen, welche ganz bewusst die Regeln derodkischen Optimierung
des Egennutzens missachten.

» Der Staat untersttitzt aus tUbergeordnetefs@izungen bestimmte Leistungen, welche
rein aufgrund der tiefen Marktertrage nicht angeh werden kénnten.

Anforderungen

Die Benutzerdes OVSystems stellemn die Zigangswege zur Haltestelle wie auch an die
(Umsteige)Wege im Bahnhofbereich selbst Anforderungeadiglich Bequemlichkeit, \fe
kehrssicherheit, soziale Kontrolle und Attraktivitat. Dindrastruktur soll so ausgelegt sein,
dass die Orientierung rdfiach, dieUbersichtlichkeit gut und die Abfolge der verschiedenen
Einrichtungen (Information, Billetschalter, Halteg®) logisch ist.

Umwege sind aus psychologischen und zeitlichen Grinden wanmer moglich zu verme
den, ebensoauch unnotiged dhendifferenzen. Gerade Uberfirungen weisen im Vergleich
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zu UnterfiGhrungen mehr Hohenunterschiede auf, weshalb Unterfihrungen generelevorzuzi
hen sind. Um Ho6hendifferenzen zummieren,kdnnen die an Unterfihrungen angrenzenden
Wege und Platze ein wenig abgddenerden. Damit ist die Beleuchtung des Unterfiihsdng
bauwerkes ksser und die soziale Kontrolle ist besser gewahrleistet, was die Attraktivitat der
Anlage wiederum erhght.

Die Attraktivitat wird weiter erhoht durch eineelfaltige Nutzung des 6ffentlicen Raumes

im Bahnhof. Daher sind Schaufenster, Schaukéasten, Kioske, Laden, Restaurants etc. e
wuinscht. Auch optische Reize wie beleuchtete Wéande, Wasser, Lichthéfe oder Pflanzen tr
gen, nebstin ausreichender Anzahl vorhandener Sitznubddeiten, zur Attritivitat bei
(Boesch 1989)

3.4.2 Gebundene und wahlfreie Verkehrsteilnehmer

Wie bereits erwahnt, wahlen die Verkehrsteilnehmer ihr Verkehrsmittel vereinfacht hkach fo
genden Krigrien aus:

e Auswahl der angebotenen Verkehrsmittetlaang der gesamten beabsicleigtReig-
route

* Nutzungsmoglichkeit der angebotenenrké&hrsmittel aufgrund der personlichea-F
higkeiten

» Kosten und Qualitdten der angebotenerkebrsleistmgen

Doch nicht fur alle Verkehrsteilnehmer besteht die Mdéglichkeit, frei zwischen den asgebot
nen Vekehrsmitteln zu wahlen. Psonen, die Uber keinen Fihrerausweis verfigen, sind
zwangslaufig auf den OV angewiesen und zéhlen somit zwcaptive riders. Im Gegenteil
dazu stehen dieaptive drivers, welchegezwungen sind, das Auto zu b&ren, da das OV
Verkehrsmittelsich fliir den gewiinschten Wieehrszweclals nicht tauglich erweisDie dritte
Gruppe bilden diechoise riders und choise drivers, welche die objektive Wahlfreiheit der
Verkehrsmittelvahl haben (siehé\bbildung 13).Bei ihnen kommt nebst Vegkrsmittelang-

bot und individuellem Nachfragrofil die personliche, syéktive Beurteilunghinzu (Weid-
mann, 2005c
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Abbildung13  Wabhlfreie und gebundene Verkehrsteilnehmer
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Quelle:Weidmann, 2005¢

3.4.3 Abweichungen von der Optimierung des Eigennutzens

Da viele Téatigkeiten des Menschen in ein morakstthsches Koordinatensystem eingebu

den sindwerden diese Tatigkeiten vom Individuum bei ihrersBloung nicht nur hinsichtlich
ihres (6lonomischen) Nutzens, sondern auafsichtlich ihres ethischen Kontextes gewahlt.
Die Mobilitat mit ihren starken Einwirkungen auf Mensch und Umwelt unterliegt sték so
chen Reflexionen und kann dazu fihren, dass bewusst Verkehrsmittel gewahlt wetden, we
che lalgsamer und/oder umstandlicrend, dafir aber die Umwelt weniger belasten.

Auch individuelle Vorlieben kénnen zu einer Abweichung vom 6konomischen Optimum fu
ren, was im Bereich Verkehr auch gut beobachtet werden kann. So wird die Fahrt mit einem
bestimmten Verkehrsmittel beispielsge als vergnuglicher empfundennden als mit einem
anderen unavird deswegen den Vorzug erhalten. Auch ein Einfluss auf die Teilnahme am
Verkehrsgeschehen hat die soz@ler gruppendynaiische Komponente: Fir die eine Person

ist Reisen im o6ffentlichen &kehr zusammen mit fremden Personen unertraglich, wahrend
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hingegen dieselbe Person einen Stau im Individualverkehr durchaus als akzeptabel empfindet,
obwohl sie dadurch oft mehr Zeit disi Benutzungdes OVbenotigt(Weidmann, 2005¢c

3.4.4 Zuganglichkeit

Der Fussweg als Zugangsweder Anmarschwegum O\:System ist das mit Abstand viic

tigste Erschliesungsmittel. Bei der Realisierungsplanung von édtdllen und Bahnhofen

sind die Zugangspunkte im Sinn von ,Walk&Ride" deshalb besonders auf die Fussgénger
auszuichten. Weiter ist der Abstand von der Haustlr zur Haltestelle ein wichtigesikm

fur die Wahl des O\als Verkehrsmittel. Je naher eine Haltestelle Starteiner Reise liegt,

desto hoher ist der Prozentsatz der Ansprechbarkeit beziehungsweiszatiscBaft pote-

tieller Benutzerdes OV Systems, entsprechemdrussweglangen zu akzeptief@veidmann,
2005d) Fusswege zur Haltestelle sollen kurz, direkt (ohne Umweg), sichemtinakiiv
(Landschaft, Bausubstanz, Laden) sein.

Bei der Beurteilung deZuganglichkeit ist zu beaten, dass -Bahn und Regionalbahnziige
verglichen mit den angestrebten Anmarschwegen relativ lange sind (bis 300m). Belueiner Z
ganglichkeitspriufung $oher Stationen sind folglich die konkrete Lage demrd®zugange

und die Haltpunkte der SBBahnKompositionen (beim der-Bahn Zirich die weissen Halte
Tafeln 1, 2, 3 und H) massgebend, und nichtglemetrische Statiemitte. (Weidmann,
2006b)

3.45 Wahrnehmung der Schnittstellen

Alltagsmobilitat und Reisen

Die Wahrnehmung von Schnitidien im OV hangt sowohl von Ausstattungsmerkmalen wie
von den $zialmerkmalen ihreBenutzerab.

Fur die Alltagsmobilitat konnte festgestellt werden, dass haufig eine Beschleunigung des
Umsteigens von einem Verkehrsmittel auf eine anderes gewiinscht, whvaghl diese -

ge bereits relativ schnell sind (weniger als zwei Minuten Fussweg). Es wird fieAditen
zwischen zwei Verhaltensweisen untersdbn: Aktivitat und Passivitat. Passivitat ist dabei
mit einer negativen Wahrnehmung der Schnittstelledilétaverbunden, wahrend Aktivitat

zu einer Uberbewtung der Attraktivitat der Schnittstelle neigt. Einfluss auf Aktivitat und
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Passivitdt haben insbesondere die Plnktlichkeit der Ziige und das Vorhandensein von Cafés
und Restaurants, welche aktives Walftadern.

Bei Reisen, die eher gelegentlich stattfinden unddére Distanzen aufweisen, sind digVe
kehrsteilnehmer indifferenter gegentber der Konzeption der $ibhé eingestellt. Die
Schnellgkeit des Ubergangs von einem Verkehrsmittel auf dasransteweniger zemal fir

die wahrgenommene Attraktivitat der Schstiélle. Die Ausstattung der Schnittstelle st |
doch von grosser Bedeutung fir das Image im allgemeinen und fur die Qualitat der éort zug
brachten Zeit.

Schnittstellen als Attraktivitatssteigerung

In gewissen Fallen kann Umsteigen an einem StsielierrBahnhofein Aspekt seinder die
Attraktivitat des OVerhoht, und zwar dann, wenn der Ums#eaggang als Unterbrechung

der Kontinuitat einer Reise zu einer Gelegenheit mutiert, A&tesit innerhalb der Schnitgst

le zu unternehmen und so Zeit zu sparder seine Fahrt zu optimieren. Die Attraktivitat von
solchen Bahnhdofen kann jedoch nicht bloss Uber eine Qualitatssteigerung der Ausstattung e
hoht werden, denn das Erleben einer Scéteite hangt nicht allein von den Orten alm-so
dern ebenso von den individlen Charakteristiken déenutzemnen undBenuzer und vor
allemvom bestehendevierkehrsangebgKaufmann Jemelin, Joye, 2000).

Ob eine Schnittstelle nun als positiv oder negathrgenommen wird, hangt unter anderem
von fdgenden Aspekten ab:

» Die Fahigkeit, sich den Ort anzueignen, diieerseits von der Situation dBenutzey
deren sozialen Stellung und deren Art der Mobgéétpfindung abhangt

« Die Qualitat des Verkehrsarmgs, besonders was die Einhaltung der Fahrplane, die
Abstimmung der Anschi$e, und die Haufigkeit des Umsteigens betrifft

* Das Ambiente und die Atmosphare der Orte (Vorhandensein von Sitzgelegenheiten,
gutes Verpflegungsangebot, gutes Lichtkonzept)
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4  Entwurf von Personenverkehrsanlagen

4.1 Verkehrliche Elemente der Infrastruktur

Unter Infrastrukturen des 6ffentlichen Verkehrssteht man diejenigen Bauwerke und @nl

gen, welche ausschliesslich oder zumindest zum gréssten Teil der Produktion von Leistungen
des ofentlichen Verkehrs dienen. Die verkehrlichen Elemente der Infrastri&turenso-

wohl auf der freien Strecke als auch irer@ch von Bahnhofen liegen und umfassen Anlagen

fur den Personenverkehr, den Guterverkehr und Betiiddgen.

Personenverkehrsaglan sind Anlagen, die denmugang von Personen zum offentlicherrvVe
kehrssystem dienen. Sie kdnnen sowohl auf der freien Strecke in Form von Haltestellen als
auch in Bahnhofen liegen. Die Haltestelle ist geméss SchweizerischelieRatvorschriften

eine ,Anage ohne Mdglichkeit zur Regelung des Zugverkehrs®, der Bahnhof hingegen e
»Anlage innerhalb der Einfahrsignale beziehsmegise innerhalb der Einfahrweichen, zir S
cherung und Regelung des Zugverkehrs und der Rangieghegeri (Weidmann, 2005a).

Unterschieden werden die Personenverkehrsanlagen folgeadsen:

» Haltestelle:  Anlage fur den Pukumsverkehr, ohne Méglichkeit fur die Regelung
des Zugvekehrs; unmittelbare Umgebung eines Haltepunktesy4inkl
sive Gleise, Baten und weitere Einrichtungen

e Bahrhof: Anlage innerhalb von Einfahrsignalen zur Sicherung und Regelung
des Zgverkehrs und Rangierbewegungen. Ein Bahnhof verfugt tber

mindestens eine Weiche

« Station: Oberbegriff fur Bahnhof, Heestelle und auch Schiffsanlegéke
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4.2 Verkehrliche Funktion, Anlageelemente, Prinzipien

4.2.1 Raumliche Festlegung einer Haltestelle

Bei der raumlichen Festlegung einer Haltestelle ist nebst betrieblichen und topologischen A
gumentendas Potential der Haltepunktbérer zu untersuchen. &es hangt mit der
sprechbarkie von Bewohnern uth Beschéaftigtenm Einzugsbereich ab, welche mitigiender
Distanz zu Haltestellen abnimniliese Aonahme ist jedochnterschiedlich stark, je naclke-b
stehendem OVAngebot. Je hoher die Verkehrsangebote in der Verkehrsmittelhieramdje si
desto mehr kemmen neben dem Fussmarsch auch weitere Verketesimeim Haltestelle-
zugang zm Einsatz (Fahrrad, Pkw, OPNV).

Nur wenn das Fusswegnetz Uber direkte Verhbigeén zwischen Siedlungsraum und Ealt
stelle verfugt, ist die Haltestelle fidlen Zugang zu Fuss attraktiZu bertcksichtigen gilt,
dass als Endoder Anfangspunkt beim Haltepunkt die Perronkante und nicht etwa der Bah
hofsvorplatz zu beachten ist. Der kurze unttlernisarme Weg bis zum Perron wirkt si¢ch d
rekt auf die Aspechbarkdiim Einzugsgebieaus(Weidmann, 2004

Neu zu erstellende Haltestellen oder Bahnhotfe sollen wenn méglich ins Zentrum des zu e
schliessenden Siedlungsgebiets eingegliedert werden, untek8ehiigung der bestehenden
Fussgangerund Radfarerachsen. Benden sich in unmittelbarer &te der Haltestelle Laden

und hohe Wohnanteile, ist deefich rund um die Haltestelle starker frequentiert, was die
soziale Kontrolle und das Sicherheitsgefiihl der Fahrgaste erhoht.

422 Verkehrliche Funktion

Tabelle6 zeigtdie verkehrliche Funktionen, welchénem Haltepunkt zukommen. Dieser ist
ein Distributonsstandort des Produktes ,Mobilitdt* und somit aMgrkaufsstandort von
Fahrauswesen
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Tabelle6 Verkehrliche Funktiodes Haltepunktes

Funktion Bedeutung in Bezug auf Haltestellentyp
resp. Verkehrsmittel

Ein Fahrzeug des OV betreten oder verlassdmmer

Informationen erhalten Immer, aber nach Haltestellentyp und
Verkehrsmittein unterschiedliche
Mengen

Entgelt fur Fahrleistung emthten Immer, ausser, wenn Distributionssystem
haltestellenunabhéangig ist (Billetverkauf
Bus)

Umsteigen zwischen Linien des OV Umsteigehaltestellen

Zeit verbringen beim Umsteigen oder beim Umsteigehaltestelleimmer. Andere
frihzeitigen Eintreffen auf den Haltepunkt Haltestellen dann, wenn Taktfolge gross

Parkieren eines individuellen Verkehrsmittel§ endenziell Haltestellen an Verkehrsmitt
(Auto oder Fahrrad) hoherer Ordnung (Bahn)

Quelle:Weidmann, 2004

Nebst verkehrlichen Funktionen habéele Haltestden auch betriebliche Funktionen (kre

zen von Zugen, Wenden von Kursen) und stehen fir Drittnutzungen zur Verfigung.tDrittnu
zungen sind grundsatzliclvla&ngig von der Grosse (Anzahl Fahrgastwechsel pro Zeiteinheit)
und von der Bedeutung delaltestelle im Netz. Drittnutzungen sind beispielsweise Nebe
diengleistungen des Reisens (Gepéackdepot, Fundsachen, Geldwechsel, Tourismusinformat
on), Telefon, WC, Kiosk, Schnellverpflegung, Restaurant, Einkaufsladen des tagliehen B
darfs und weiter®ienstleistingen) (Weidmann, 2004

4.2.3 Elemente von Personenverkehrsanlagen

Personenverkehrsanlagen dienen den verschiederekted Wechselbeziehungen zwischen
dem Fahrgast als Nutzer und der Batespektive Busunternehmung als Betreiberin eiftes 6
fentlichen VerkehrssystemsSie miuissen folglich die Aufgaben, welche sich durch dre ve
kehrliche Funktion und die Anforderungen der Fahrgéste an Drittnutzungen ergeben, erflllen
und dementsprechend angeordnet und bemessen werdenAlselueing 14). Wesentliche
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Geschtspunkte bei der Gestaltung sind beispielsweise die Zugangswege im direkten Umfeld,
die aus Fahrgastsicht logische Abfolge einzelner Elemente, die Gleistopologie und weitere
Rardbedingungen.

Abbildung14  Elemente von Personeerkehrsanlagen
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Weichenstrassen - Perronzugange Weichenstrassen
- Gebaude
- Nebenanlagen

Quelle Weidmann, 2005b

4.2.4 Anordnungsprinzipien

Ein Fussgéanger muss und will gefiihrt werden, sobald er sich in eine Personenverkehrsanlage
des OV begibt, insbesondere dann, wenniehnt ortskundigst. Gleichzeitig ist die Dinmes-

onierung und Ausgedtang der Infrastruktur auf das Verhalten diesessg@rsgers wie auf

das Verhalten alleBenutzereines HaltepunktesbzustimmenDaher sind bei der Andnung
folgende Prinzipien zu beachten:

e Zugangswege vom Siedlungsraum und von debringerverkehrsmitteln zum Perron
sollen maglichst kurz, ohne grosse Hohenunteedehiibersichtlichund sichesein.

* Die Anordnung der Distributioasund Informationseinrichtungen des o6ffentlichen
Verkehrs soll sich entlang dieses Weges oresti.
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* Die Restflache entlang des Weges kann von Drittmgien ausgefullt werden.

Die Anforderungen des Fahrgastes an die Infrastruktur einer Haltestelle sind von der Reis
lange abhangig. Pendlern und Kurzreisenden ist die Weglangejai&veise beim Umste

gen wichtiger, wo hingegen Reisende im Fernverkehr der Weglange weredeutBng @-

ben, daflr eimnsprechenddsienstlestungsangbot erwarten.

Drittnutzungen sind von der Grdsse und der Béd®g des HaltepunkteabhéngigDa sie
kommerzieller Natursind sieaus Geschéftsinteresse moglichst nahe an den grossenrFussga
gerstromen zu positionieren. Hieraus ergibt sich ein naturlicher Interessenskoniighemnv
den Anforderungen der GUnternehmung einerseits und der kommerziellen Dienstleistern
anckrersets, wobei grundsatzlich der verkehrlichen uribblichen Funktion des OV die
Prioritat zu gben ist Weidmann, 2005b

4.3 Zugang zum Haltepunkt

4.3.1 Prioritaten beim Haltestellenzugang

Da das Platzangebot im Umfeld einer Haltestallgrund der zahlreichen Nazungenoft be-
schrankt ist, sind in der Flachennutzung Prioritaten zu setzen und die Haltestelle untd das Ha
testellenumfeld so ausdchten, dass die grossten Personenstréme auficekiasten Wegen
gefuhrt werden. Unabhangig von der Vielfalt der Bahnhadision ergibt dies folgendeiBri-
tatenodnung:

1. Fussganger (umwegfreieafme Zugénge zu den Perrons und Schalterhajiemnge
Hohenunterschiede

2. Offentlicher Nahverkehr (kurze Umsteigewege zwischen Bahn und Bus/Tram

3. Fahrrader/Mofas (Abstellplatze odeesser Einstellmoglichkeiten, verteilt auf dig-ve
schiedenen, dezentralen Penzugange)

4. Parkplatze fur Taxis sowie Kiss&Ride

5. Park&Ride
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Wie bereits erwahnivurde sind diejenigen Personen, welche als Fussganger direkt aus dem
Siedlungsgebiet zum Haltepungglangen, besonders sensibel aufddrnisse und Umwege.
Und bei der Betrachtung der Fusswege ist als- Bdgr Anfangspunkt die Pernkante zu
nehmen, nicht die Mitte des Bahnhofvotpks.

Die Platzverhaltnisse auf Bahnhofplatzen werden oft nicht muchddie Besiedlung €3
schrankt, sondern auch durch die Guterverkehrsanlagen der Batars@huppen mit Ra-

pen, Freiverlad, Industreigleise). Solche Anlagen schranken die Bahnhofgestaltung in ve
schiedener Hinsicht ein, denn der durch diesadgen beanspchte Raum fehlt flr einena

dere Nuzung (Bushaltestelle, Veloabstellflachen), versperren Fussgangern und Velofahrern
oft die kurzesten Wege und verursacht Lastwagenverkehr, der die Attéktind allenfalls

auch die Sicherheit dengiangswege zum Bahothverringert (Berg, 1983

4.3.2 Fussgangerverbindungen beim Bahnhof

Der Fussgéanger soll so direkt und sicher wie moglich von und zum Bahnhof gefuhrt werden.
Wenn moglich, sollte der Fussganger das Aufnahmegebauderdipeageichen kénnen.
Deshalb soll in dedrtlichen Verkehrsplanung versucht werden, den Bahnhofplatz van bah
hoffremdem Verkehr zu befreieBesonders Hauptverkehrsstrassen sind auf dem B&hnho
vorplatz zu vermeiderDies wiederum erleichtert die Aramung der Haltestellen des OPNV

und der Vorfahten fir Taxi und Kiss&Ride. Falls dennoch eine Untierfiing notwendig ist,

sollte diese mit der Unterfihrung unter den Geleisen verbunden werden und Zugang zu allen
Perrons ermdglichen. Weitsollte in dieser dterfihrung mindestens der Billetkauf peu-A

tomat maoglich sein.

Fur Uber und Unterfilhrungen ergeben sich durch die zu bewaltigenden Hohenunterschiede
erheblich grosse Verlustzeiten als bei einem Fussgangerstreifen ohne Lichtsignalanlage. Je
nachdem, ob die Treppen oder Rampen in der Marschmightar Fussganger liegen (siehe
Abbildung 15), streuen die Werte der Vertasiten erheblich, wie Tabelle zeigt. Unterfth-

rungen sind Uberfiihrungegrundsétzlich vorzuziehen, fgmund geringerer zu absolvierender
Hohenuntersclede.

Eine optimale und siationsgerechte Anbindung des Siedlungsraumes und der bestehenden
Fusswege an das GSystem ist nicht nur Aufgabe der Verkehrsarnehmen, welche das
OV-Netz betreiben, sondern auch Aufgabe der Standortgemeinde, im Intaress&nivd-

ner.
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Abbildung15  Verlustzeiten bei Ubeund Unterfiihrungen
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Quelle Berg 1988
Tabelle7 Verlustzeiten bei Ubemund Unterfiihrungen
Angaben in [k Fall 1 Fall 2 Fall 3
Unterfiihrung 12 23 35
Uberfthrung 20 40 60
Unterfuhrung mit 0 48 72

Rampe

Quelle Berg 1988
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4.3.3 Offentlicher Nahverkehr

Zweithochste Prioritat, nach den Zugangswegen fur Fussganger, geniessen Tram Ginel Bus.
sind wichtge Zubringer zur Bahn und sorgen fur die Feinvienig de mit der Bahn a-
kommenden OMBenutzer Suboptimale Umsteigewege (lange Distanzen, Hinidee, kein
Witterungsschutz) verschlechtern nicht nur die Qualitat der Umsteigebeziehung, sondern auch
die Qualitat des (vom Umsteig@hrgast betrachtetepgamten ¥-SystemsZu achten ist

auch auf eine aeichende Leistungsfahigkeit von Treppen und Utiidrerfiihrungen, &
sonders in den Hauptverkehrgee.

Zur einfacheren Orientierung der Umsteigepassagiere werden Haltepunkte mehrerer Nahve
kehrslinien wenn mdgth an einer Haltestelle zusammengefasst. Jsgrder Verkehrslat
tenpunkt ist, desto schwieriger wird jedoch diese Absicht, wie beispielsweise der Batinhof Z
rich Oerlikon zeigt Abbildung 16).Nebst den Perrons gibt es (zusammengefésstalie-
punkte welchedezentraliber das gesamte Bahnhofsareateik sind.

Abbildung16  Situationsplan Bahnhof Zurich Oerlikon
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434 Kombinierte Mobilitat

Parkfelder fur P+R und Veloabstellplatze sind sausrdnen, dass sich dierdas ergebs

den Verkehsstromeentflechten kénnen. Ddie P+RParkplatze men grossen Platzbedarf
(ca. 25mM/PkW) haben kénnen siche Platze in der Regel nicht all zu nahe beim Aufreehm
gebaude angeordnet werden. Deshaltnkd P+RParkplatze in Stadtentafiur mit grossem
Aufwand oder tUberhaupt nicht realisiert werden. In zentralen Bahnhéofen dienen sie- vorwi
gend dem Fernverkehr.

Veloabstellplatze (Bike&Rideyollten nahe am Perraru liegen kommen. Gibt es mehrere
Perronzugange (Unterfiihrungen), so isttdtale Anzahl an Abst@latzen dementsprechend
aufzuteilen, um den Feseg vom Veloabstellplatz zum Perron zu minimieren. Um dem
Prablem des Vandalismus zu begegnen]tanldie Abstellplatze gut einsichtbar sein oder,
insbesondere bei grossan Bahnhten, tberwachtverden (Weidmann, 20050

435 Vorfahrt fur Individualverkehr und Taxi

FUr Zubringer mit dem Individualverkehr, genaknts& Ride, gentigen bei kleinen bis mit

leren Bahnbifen wenige Parkplatze. Meist ist bei diesen eine imak erlaubte Parkzeiton

15min vorgeschrieben. Oft ungentigend ist die Anzahl Parkplatze fur Abholer (Kiss&Drive),
da diese zdich konzentriert,erst kurz vor der fahrplanmassigen Ankunfter Bahn, am
Bahnhof eintréfen. Die Kiss&RideParkplatze missen jedoch nicht unmittelvar dem
Haupteingang aregprdnet werden, da die Fahrgéaste die Verhaltnisse meist kennen oder der
Fahrzeuglenker den abzuholenden Fahrgast an einem zentralen Ort (Treffpunkt) abholt.

Taxistandplatze sindblenn immer magliclnahe am Haupteingang und in késter Distanz zu

den Perrazugéngen respektive Personenunterfihrungenaadmen, damit sie von dem-a
kommenden Reisenden sogleich gefunden werden und fur wegfahreisgéadeenur kurze
Fusswege entstehen. Aufgrund von Platzmangel in diesem Bereich ddso®alplatzes
kdnnen auch zusatzliche Warteplatze fur Taxis irsgger Entfernung, jedoch in Sichtweite,
angeordnet werden. Bei Grossknoten mit mehreren Zugangen ist zu prifen, ob an mehreren
OrtenTaxistandplatze sivoll sind (Weidmann, 2005b
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4.4 Zugang zum Perron

4.4.1 Kriterien zur Anordnung von Zugéngen

Die Anordnung der Zugange in Langsrichtung des Peisbw®n folgendenKriterien alhén-
gig:

1. Lage im Erschliessungsgebiet (Siedlungsrauage vonFuss und RadwegnetHd-
tepurkte des OPNV)

2. Nachfragemeng
3. Gleichmé&ssige Zugbesetzung
4. Zugarglichkeit der Abfertigungeinrichtungen

5. Kapazitat der Perronflachen

4.4.2 Lage der Zugange

Die Lage der Zugange beeinflusst direkt die Bassey der Zlge, denn die Fahrgaste, gof O
timierung ihrer Gesamtreisezeit bedacht, wéldé jenen Zgteil aus, welcher dem Abgang

am Zielhaltepunkt am néchsten liegt. Andererseits kann jedoch gesdgnhyweass die Fah

gaste, sofern sie die Strecke schon metis gefahren und mit den Ortlichkeiten vertraut sind,
ihren Einsteigepunkt im Hblick auf kurze Fusswege an der Zieldestination wahlen. Eine
dritte Gruppe Reisender, beispielsweise Pendler, wéahlt den Einsteigepunkt so aus, dass sie
noch einen der in den Hauptverkehrszeiten meist rar gewordenen Sitzplatze erhasehen ko
nen.

Durch gescitkte Gestaltung der Zwnd Abgange an den Haupthaltepunkten entlang einer
Linie (beispietweise unterschiedliche Lage) kann eine wichtigeradesetzung fur die
gleichmassige Kapazitatsaussphiing geschaffen werden.

Zentrale Zugange zwingen die Fahrgastt zu grasen Umvegen, weshalb empfohlen wird,

schon bei mittleren Regionalbahnhtfen mehrere Zugangsaihmen. So werden nicht nur
die Umsteigewege kider, sonderiie Perrors bei starkem Verkehrsandrang auch raseint-
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leert, womit Umsteigezeiten regiert werden kdnnen. Wichtig ist nattrlich, dass beispiel
weise ein zweiter Zugang dort angeordnet ist, i@ithlich auch eine Nachfrage vorhanden
ist. Sonst wird die bestehende, zentrale Unterfiihrung nusrimggm Masse entlastels i-

deal erweisersich drei Zugange; je einer an den Perronenden und der dritte zentral in Pe
ronmitte gelegen, wo meist auch deetteste Umsigeweg von der Bahn zum OPNYV liegt.

Ferner sollen alle Zugangswegeinsbesondere Untéhrungen— moglichst die wichtigen

Orte miteinander verbinden, wie beispielsweise den Bereich deséiagangs mit allen Pe

rons. Zugénge, welche nur einen Teil der Verkehrsbeziehungen ermdglichen, sind grundsat
lich zu vermeiden, da diese auf den Perrons umstéandliche Informationen erfordieire

von aussteigenden urmitsfremdenReisenden oft nicht wahrgenommen werdgliissten
dennoch Verkelsbeziehungen weggelassen werden, zum Beispigraud ungentgender
Platzverhaltnisse, dann sollten dies ledighdrbindungersein, fur die sich nuDrtskundige
interessieren. Unterschiedliche Hauptziele bei zwei Zugangen kdnnen auch zu gegenseitiger
Behinderungen der Fahrgaste fuhren (z.B. Unterfihrung in Zirich Haubithivweid-

mann, 2004

4.4.3 Treppen, Rampen, Rolltreppen

Fur die Zahl und Ausgestaltgrder Perronaufgange sind folgke Kriterien wichtig:

» Kapazitat: Die Anzahl und die Dimensierung der Zugange mussen mit dem mogl|
chen Zufluss an Fahrgasten Ubereinstimni@aser ist insbesondere durch die &ug
lange, den Fahrzeugtyp und die minimale fBlggezeit gegeben.

» Fahrgastkomfort: Der Transport von schwerem Reisegepack und Kinderwagen stellt
den Bahnreisenden vor grosse Probleme. Fur viele korperlich Behinderte und &ltere

Fahrgaste ist das Uberwinden von Hohenunterschieden ein Problem

* Betriebs und Unterhaltsarbeiten: Mechanische Anlagen wie Rolltreppen oder Lifte
verurachen grosse Unterhaltsnd Betriebskosten.

Rampen haben gegeniuber Treppenanlagen folgende Vorteile:

* Rampen ermdglichen einen schnelleren unburggsloseren Abfluss des Reisemde
stroms als Treppen
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* Reisende mit Kinderwagen und/oder Hagatick konnen Rampen ohne Schwierigke
ten bentzen, wogegen Treppen und Rolltreppen erhebliche Hindernisse darstellen, die
ohne fremde Hilfe nur mithsam zu tUberwinden sind.

* Rampen gestatten den Einsatm einfachen Kofferkulis im ganzen Bahnhofsbereich
im Gegensatz zu rolltreppgangigen KofferkubAusfihrungen.

Als Regelbauweise werden heute Perronzugange mit einer Rampe und einer Treppe erstellt.
Bei SBahnStationen im Ziurcher Verkehrsverbund wisdbfern nur eine Personenuntér

rung vorhanden ist, darauf geachtet, ddiesZugsenderer S-BahnKompositionen in der
Nebenverkehrszeit (nur 1 Kgosition)moglichst nahe bei diesen beiden Perugd@ngen zu

liegen kommt. Sind Rampen aus Platwler Koséngrinden nicht realisierbar, so kann als
Notldsung eine Flachtreppe mit Steilrampeneinbau (find&iwagen) erstellt werden. Bei
grossenHohendiferenzen kdnnen Rolltreppamd Lifte zum Einsatz kommen (Weidmann,
2005b).

4.5 Dimensionierungsaufgaben

45.1 Grundlagen

Die Ublichen Personenverkehrsanlagen sind hitimibhzweier Grossen zu dimensionieren:
Einerseits nach dem Zeitbedarf fir Fusswege (Dauer der Umsigggnge und deren Qpt
mierung), andererseits nach der Kapazitat der Anlagenteile (Fusswege, Treppgen,
Rolltreppen, Lifte und Warteflachen).

Das Verkehrsaufkommen einer Fussgangeranladerliegt Streuungen, verursacht durch
Jahreszeit, \Wchentag, Tageszeit und kurzzeitige Stérungen. Letztere sind in der Bemessung
mit ihrem stossweisen Au#éien der Fussganger massgebend, da Rickstauersdgen
vermieden werden sollen. Grunde fur sgéngerpulks sind zufallige PulkBall 1) oder aber
stossweise Belastungen aus definierten Ursa(falh2) wie beispielsweise zwei am Perron
anhaltende 8ahnen nt hohem Ausstigeranteil in der Morgendge.

Im Fall 1 erfolgt die Dimensionierung Ublicherweise auf didhuten-Spitze sowie einen

15-MinutenWert als Abbild des normalen Betriebsablaufs. Ist das stiindliche Verkkehrsau
kommen bekannt, so lassen sich & und 15MinutenWerte aus Grafiken ablesen. Fall
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2 sind die Verkehrsstromstarken im Einzelfall zu ermitteln, zum Beispiel mit Hilfe dsr Lei
tungsfahgkeit und Zahl der Fahrzeugtlren.

Die Leistungsfahigkeit von Fussgangeranlageningat als Anzal der Fussganger, welche

pro Zeiteinheit einen gegebenen Querschnitt passieren kdnnen, ist von der Fussgéangerdichte,
der Geschwindigkeit und der nutzbaren Breite abhangig. Maximale Geschwindigkeit und
grosste Leistungsfahigkeit schliessen sich gegiigaus, da die Geschwindigkeit eine kun

tion der Fussgangerdichte ist. Die Abhangigkeiten vesc®wvindigkeit, Vekehrsdichte und
Verkehrsmenge sind &hnlich wie beim motorigieIndividualverkehr (Weidmann, 1993

452 Platzbedarf und nutzbare Breite

Die natiiiche Fussgangerdite liegt bei 2.0 bis 2@®nt, wobei der dynamische Platzbedarf

fur die Fortbewegung grosser ist als der statische. In Richtung der Bewegung muss-der Fus
ganger seine Beine danken kdnnen und einen Sicherheitsabstand wahren. In fssitlic
Richtung mussen die Schwankbewegen des Korpers und seine Breitenverteilung bertic
sichtigt werden, was ohne Zuschlag fir GepackinareBreite vorD.71m in der Ebene und
0.6m bei Trepen fuhrt. Als Langsabstand gilt die Grassginung von 1m.

Fuss@nger halten gegentber Wéanden einen Mitatkssand ein, der von der Wandbegeha
fenheit und der Bewegungsfreiheit des Fussgangers abhéngt. Die nutzbare Breite &ir die K
pazitatsberechnung ist um diaddindestabstand zieduzieren (Wemann, 1998

4.5.3 Leistungsfahigkeit

Die maximale Leistungsfahigkeit in der Ebene kgtndnter Normalbedingungen 1R8m

und wird bei einer Fussgangerdichte von 1.73Rimd einer Geschwiligkeit von 0.70m/s
erreicht. Entgegengesetzte Bgéngerstrome verursachexinen Leistungd#all von %%

(Richtungsverhaltnis 509%0%) bis 14.5% (Riatungsverhaltnis 909%0%), wobei derg-

weils kleinere Verkelsstrom Uberproportional viel Platz beansprucht.

Die maximale spezifische Leistungsfahigkeit beippenbetréagt eine optimale Fussgarrge
dichte von 2.23P/m2 vorausgeset®jm Aufwartsgehen 0.850P/sm und beim Abwaéartsgehen
0.979 P/smmit Geschwindigkeiten von 0.38 m/s beziehungsweise 0.44m/s (Weidmann,
1993).

52



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential WS 2006/07

454 Zulassige Belastung der Fussgéngeranlagen

Um das Kippen des Fussgangerstroms mm idstalilen Zustand zu vermeiden, dirfen sus
gangeranlagen nicht basierend auf der maximalen spezifischanngsfahigkeit dimenet

niert werden. Zudem muss der Benutzungskomfort mitberiicksichtigt werden, dardie Ve
kehrsdichte bei héchster Leistungsfaang vomBenutzerder Anlage bereits als unangenehm
empfinden wird. Zur Beurteilung der Betrungsqualitéat wird das ,Lewaf-Service*
Konzept (LOS) verwedet. Eine Anlage wirdemassTabelle8 in eine der Qualitatsstufen A
bis | engeteilt.

Tabelle8 Levelof-Service von Fussgéangeranlagen

LoS Ebene [P/M Treppe [P/ Bemerkung

A 0.00-0.10 0.000.20 absolut freie Bewegung
B 0.100.30 0.200.60 freie Bewegung

C 0.30-0.45 0.600.75 schwache Behinderung
D 0.450.60 0.75-0.90 massige Behinderung
E 0.60-0.75 0.901.15 starke Behinderung

F 0.751.00 1,151.65 dichter Verkehr

G 1.001.50 1.652.15 massiges Gedrange

H 1.5G02.00 2.152.60 starkes Gedrange

I 2.005.40 2.605.40 massives Gedréange

Quelle: Weidmann, 2006a

Aus wirtschaftlichen Griinden kann nun aber nicht fur jeden Lastfall ein maximaler Qualitat
standard (LOS A) angeboten werden. Im Normalverkehr ist etwa LOS B angemessen, im
Stossverkehr kann mit LOS D gerechnet werden, und an Engpéssen ist mindesdnzu
erreichen.
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4.6 Einpassung der Personenverkehrsanlagen in die
Gleistopologie

4.6.1 Grundsatzliche Anordnungen

Da bei der Einpassung der Personenverkehrsanlagen in die Gleistopologie letztere iR den me
sten Fallen schon gegeben ist, konzentriert man sickiaufoch beghenden planerischen
Freiheitsgrade wie die Andnung der Perrons, Zund Abgénge, die Gestaltung der Verbi
dungswege und teilweise die Anordnung der Aufnahmegeb&ude. Bei der Anordnung der Pe
rons unterscheidet man zwischen Aussenperror})-Ingler Mittelperron und Zwillingspe

ron, auch spanische Bahnsteige genannt (oft bend SBahnhaltepunkten mit sehr grossem
Fahrgastaufkmmen; der eine Perron ist flr aussteigendeer andere fur einsteigende Fah

gaste vorzusehgnEine weitere Sondérm bilden die Zungenperrons von Kopfiohbfen,
welche mittels eines segannten Querperrons miteinander verbunden werden.

4.6.2 Verkehrliche Kriterien zur Perronanordnung

Die Anordnung der Haltegleise fiir Personenziige hat so zu erfolgen, dass der Weg fur die
Fahrgaste von und zum Einsteigepunkt moglichst kurz ist. Aflackisten ist dies zu ere

chen, wenn die Gleisarmnmung ohne schienenfreie Zugange konzipiert wirégs®iForm ist
jedoch aus Betriebsind Sicherheitsgriden nicht winschenswert, da jeweils Bin Zug fir

den Fahrgastwechsel anhalten darf und die Einfahrt auiveidsr entfernteGleis erst erfb

gen darf, wenn der Zug auf dem néheren Gleis anhalt und soédegrwwegfahren kann.

Beim Seitenperron (sieheAbbildung 17)muss jeweils die Halfteler Fahrgaste die Gleise
uberqueren und dafiir Untesder Ubefiihrungen bentzen.

Beim Inselperron (Mittelperron) missen alle Fahsgé Gleise Uberqueren respektinter

oder Uberflarungen bentzen. Der grosse Vorteil von Inselperrons besteht daris, dladhé

den Streckengleise freizugig beénuwerden kénnen, da stenselben Perrobedienen. We

ter ist fur beide Fahrtrichtungen nur ein Zugang notwendig, und die Perronausristusgen mi
sen nur fUr eine Anlage bereitgestellt werden (Infiomen, Sitzgkegenheiten, Witterursy
schutz Autometen) (Weidmann, 20050
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Abbildungl7  Seitenperron, Inselperron
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Quelle Weidmann, 2005b

4.7 Umsteigeanlagen

Funktionstiichtigkeit und Attraktivitat des GNetzes werden wesentticdurch die Lage der
Ubergangsstéen im Netz und die Gestaltung der Anlagen im dimze beeinflusstverknip-
fungspunkte mussen daher hohen verkehrlichen und betrieblichmdérungen gerecht
werden Generell gelten bei Umsteigehaltéle die gleicherGrundsatze wie beim Zugang
zum BahnhofDem Fahrgast soll ein sicheres, mit wenig Wagd Zeitaufwand verbundenes
und bequemes Umsteigen ermdglicht werden.

Die Qualitat der raumplanerischen Verteilung densteigeardgen und die Prasenz von
Dienstleistungen in diesen Ubergangsstellen sind Faktoren, welche die Attraktivitaf-des 6
fentlichen Verkehrs steigern. Die in den Umsteigeanlagen angesiedelten Dienstleistbngen fi
ren zu einer Qualitatssteigerung der dortebugchten Zeit, die nicht mehr als nutzlgsn-

dern als aktiv wahrgenommen wird, da die Zeit sinnvailugzt werden kann.

4.7.1 Grundforderungen

Folgende Einfliisse sind fiir die bauliche Gestaltung vorrdaingsstellen wesentlich:

» Art der zu verknupfenden Verkehrsmittel und die Starke der Umsteigestro
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* FUhrung der Fussgang®eerkehrsstrome

e Artund Lange der Umsteigewege und méigér Behnderungsgrad
+ Ubersichtlichkeit und Orientierungsaufwand fiir den Fahrgast

* Zug bzw. Wagenfolge, Aufenthaltsind Fahrgastwéselzeiten

* Gleisplangestaltung

Weiter gelten folgende Grundforderungenfiir die Getaltung von Ubergangsstelten
(Zschwegert, 1982 und VOV Schriften, 1981)

1. Anzustreben ist eine Minimierung der Gesamisezeit aller Fahrgaste, trotz We
kehrsmittéwechsels, durch Lageoptimierung der tiamgsstellerund Minimierung
der Umsteigeund Ubergangszeiten; Zubringer oderkéhrsmittel einer tieferen GV
HierarchieStufe sind nach Moéglichkeit an den Bahnsteig des hochwertigeren Ve
kehrsmittels heranzufiihren, um das Ubergehen durch einfachenniaaobsel zu
ermoglichen. Die gegenseitige Gleisanordnung soll wenn mdoglich so erfolgen, dass
die starksten Umsteigestrome am selben Perron umsteigen konnen. Dies wiederum
verkleinert die minimal notwendige Umsteigezeit, was gerade beKFdien ein ve-
sentlicher Punkist. In den meisten Féllen sind Inselpgms nicht zu vermeiden.

2. Nebst der Einpassung in das bestehend&ehesliniennetz sollten bei neu zu ekste
lenden Umsteigeanlagen auch die Fussl Radwgnetze und stadtebauliche Aspekte
bertcksittigt werden.

3. Zwedkmassig ist das Zusammenfassen einer maglichst grossen Zahl von Verkehrsi
nien und die Konzentration auf wenige Netzknoten. Hierdurch kénnen die Ueasteig
vorgange redziert werden, da die Fahrgaste beispielsweise vom primaren Verkehr
mittel ohne Zwischesclhaltung weiterer Verkehrsmittel unmittelbar in das Zielve
kehrsmittel umsteigen kénnen.

4. Verkehrstechnische Losungen missenesingbt werden, die moglichst kurze Wege

mit geringen Hohenunterschieden, den Vergghtmen angepasste und ausreichend
bemessenPersonenverkehrsanlagen sowie tbersichtliche Orientierunfgeisen.

56



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential WS 2006/07

4.7.2 Umsteigeweg

Der Umsteigeweg ,quai a quai“ erlaubt dem Fahrgast, das Verkehrsmittel zu wechseln, in
dem er lediglich die Breite des Umsteigeperrons Uberquert. Dies ist die |dealkatndige-

nes Umsteigeweges, jedoohr selterrealisierbar. Trotzdem ist es oft moglich, eine Uinste
geverbindung ,quai a quai“ zu realisieren, wenn auch nueifign Teil der Umsteigebezi
hungen eines Knotenpunktes.

Bei kleineren und wenig komplexen Uragfeanlagen besteht eine grosse Vielzahl ag-M6
lichkeiten, die Fusswegdistanzen zu optimieren und mit dendPmehl welche beispielsive
se durch den im Bahnhofsieich vorhandenen Individualverkehr entstehemeaht zu k-
men.

Nebst der horizontal nahémordnung der Halteplte besteht die Mdglichkeit der Supefp
sition auf verikaler Ebene, um die Umsteigedistanzen zu minimieren. Geeignet dafur sind
insbesondere Knoten mit-Bahnverkehr und Grossknoten mit mehreren Ebenen pro Ve
kehrsmittel.

Horizontalund vertikal glinstige Losungen kénnen so je nach Knoten individuell kombiniert
werden, um eine fir den Knoten als Ganzes optimale Losung zaheme Da sich meist
mehrere Verkehrsmittel (Bahn, Bus, Tram) an den Knoten treffen, ist es grundsatzligs unmo
lich, alle Umsteigerelationen zu optimierétaltepunkte von Bahn und OPNV konnen fiir ihr
jeweiliges Netz zwar optimal angeordnet sein, jedoch nicht dem Optimum des Gesamtsystems
OV betreffend rmimaler Reisezeit und Komfort fiir déenutzerertsprechen, dalie Un-
steigewege beziehungsweise die Lage zu den Umsteigewegen, die Orientieglinbkend

ten und die zu Uberwindenden Hoéhendiffezen je nach Systemebene unterschiedlich sind.
Ein &tuelles Beispiel fur die Verknipfung verschiedener Verkehrsmitteleinrenen Ebenen

ist der Bahnhof Berliehrte (NRETS/CODRA, 200§

Haltepunkte

Die Haltepunkte der mittels Umsteigewegen zuknépfenden Verkehrsmittedollen wenn

maoglich dicht beieinander liegen, denn ein Umsteigeweg mit einer Distanz von mehr-als 150
200m wird van Fahrgast schon als zu lang empfunden. Liegen die Haltepunkte, zwigchen d
nen umgestiegen wird, in derselben Ebene, so sollte angestrebt werden, die Linien am selben
Bahnsteig beziehungsweise an der selben Fahkibake halten zu lassen (,casp®ndance

quai a qudi). Unter Umstanden sind so jedoch betriebliche Nalehie Kauf zu nemen.
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Fuhrung der Umsteigewege

Haltepunkte, die durch Fahrbahnen des Individulklers getrennt sindsollten niveaufrei
miteinander vébunden werden oder zumirsledurch lichtsignalgsteuerte Ubergange ges
chert sein. So wird die Gefahr durch risikoreiches Uberqueren, um ein abfahrbereites A
schlussverkehrsmitteloch zu erreichen, minimiertAuch sollten die Umsteigewege se-g
fuhrt werden,dass maoglichst keine Kuzungspunkte mit Fahrbahnen des OPNV entstehen.
Ansonsten sind diedér den Umsteigepassagigeutlich zu mekieren. Die Umstigestrome
selbst sollen klar gefuhrt werden usith gegenseitig moglichst wenig behindebafur ist

eine eindeutigéeitbeschiderung erfordéich.

Hohenunterschiede

Die Uberwindung vorHéhenunterschiedekann iiber feste Treppen, Rolltreen, Rampen
oder Aufzige erfolgen, wobeifeste Trepperitr geringe bis mittlere Hohenunterschiede g
eignet sind. Bei geringendienunterschiedeempfiehlt sich die Anordnung von Rampen, da
diese besondef&@r mobilitatsbehinderte Fahrgaste gewigsind Der Einsatz von Rampen ist
jedoch nur dann sinnvoll, wenn deampenverlauf der Hauptgehrichtung entspricht und sich
durchdie BenutzungeinerRampe keine nennenswerte Wegvadéung ergibt (VOV Schfi

ten, 1981).

4.7.3 Umsteigezeit

Die fahrplanmassige Umsteigezeit setzt sich zusammen aus der Zeit fir das Zurlcklegen des
Umsteigeweges und einer Toleranz fur im Regelbetrieb auftretendefggige Fahrfaneb-
weichungen, wobei die Taelanzgrenzen grundséatzlich einzuhalten sind. Fur den umsteige

den Fahrgast muss der fahrplanmassigschluss an sein weiterfiihrendes Verkehrsmittel
eingehalten werden.

Bei einer Kursfolgezeit des Anschlussverkehrsmittels vicht mehr als 5 Minuten kann der
Anschlussinmer als gewahrleistet angesehen werden, da dree¥é#t im ungunstigsten Fall
immer noch unter 10 Muten liegt. Bei grosseren Kursfolgezeiten sindkébrungen zu tife

fen, welche die Ankunft und #&ahrt derVerkehrsmittel im Verspatungsfall koordenen.

Diese Koordination kann durch die Fahrer selbst vorgenommen werden, sofern Sichtkontakt
zwischen den beiden Fahrzeugen besteht, oder durch hetreehkitsysteme erfolgen (K
ordination Uber die &riebsleizentrale).
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4.7.4 ITF

Prinzip des ITF

Ein wichtiger Faktor spielen die Umsteigewege und die daraus resultierenden fahrglanmass
gen Umsteigzeiten beiden ntegralen Taktfahrplanen (ITF). Ineder Sonderform eines
symmetrischen Taktfahrplans sind im @étz Anstlussknoten definiert, in wehen An-
schliisse aus allen Richtungen in alle Ring&n gewéhrleistet werden. Durch die Festlegung
der Knotenpunkte und die Wahl des Fahrplantaktesusétzlich der Raster der mdglichen
Fahrzeiten zwischen den Knoten defihier

Das Grundprinzip von "Bahn 2000" ist eine Mineming der Summe aller Reisezeiten. Ziel
ist nicht, zwschen zwei Punkten eine schnellstmogliche \fehbng herzustellen, sondern e

ne schnellstmogthe Rese von einem Starzu einem Zielpunkiu erreiclen. Dazu mussen
verschiedene Verkehrsmittel (Bahn, Bus, Schiff) so gekoppelt sein, das keine langen Wart
zeiten notwadig sind.

Ausgehendrom Knotenpunkt Zurichwurdefir die gesamte Schweiz ein integraler Taktfah
plan mit einem halbstindigen Takt aufgebaeweils zur vollen und zur halben Stunde fa
ren in Zurich Zuge in alle Rigtungen, wobei zischen den Relationen eine Umgema-
lichkeit besteht Andere Knotenpunkte in der Schweiz werdah Reisezeiten erreicht, di¢ e
nem Vielfachen einer halben &tle entsprechemn diesen Knoterreffen sich die Zigeind
die Verkehrsmittel des OPNYurz vor der ganzen und/oder halbenrie und verlassen die
Bahnhofe kurz nach der ganzen und/oder halben Stureter So kdnnen kurz&msteige-
zeitenrealisiert werdn, da die Zuge aus allen Richgen zur gleichen Zeit am Bahnhof sind.

Erreichen von ITF-Fahrzeiten

Konnten die geforderten Fahrzeiten nicht erreicht werden, wurden einerseits Massnahmen im
Infrastrikturbereich der Strecke notwendig, wie zum Beispiel Rigalisierung einer Ne
baustrecke zwischen Mattstetten und Rothisidererseitsvurde durch den Einsatz von
netem Rollmaterial (Inter City Neigzug ICN fur Jurasudfusslinieler erforderte Zeigvinn
ermoglicht Weiter waren teilweise grosserenbauten i den BahrKnoten notwendig, a

mit die Zuge gleichzeitig und ohne zu kreuzen aemd agfahren konnten (z.B. Zirich).

Anstatt Ausbauten auf der Strecke vorzunehmen oder schnelleres Rollmaterial einzusetzen
um so die Fahrzeit zwischen zwei &ten zu verldrzen, besteht auch die Mdglichkeit, Zeit in
den Knoten selbst zu gewinnen. Die fahrplanméssige Umsteigezeit in den Knoten das integr
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len Taktfahrplanes ergilsich durch die Bedgung, dass von jeder Relation zur andetien
Mdoglichkeit des Umsteigens aelgoten werdemuss. Wtersucht man nun an einem Knoten
diese fahrplannssigen Umsteigezeiteand die darauf basierendemmsteigewegeletailliert
und betrachtet jede mogliche Umsteigebeziehkngtallisierensich Umsteigebeghungen
heraus, fur welcheehr Zeitbedarfbenotigt wirdals fur andereOptimiert man nun diedge-
ziehungen indem man & Umsteigeweg durch infiestrukturelle Anpassungen verkirzer-
ringert sich je nach Umsteigerelation die fahrplanmassige Uresgdigund diese Differenz
reicht unter Umstaéden schon aus, um den Anforderungen des inesgrBakfahrplans zu
entsprechen. Denes istdie Summe von Fahrzeit auf der Strecke und Haltezeit an den Kn
ten welche ins System des ITF passen mussen. Wo genau der dazu bendtigte Zeiggewinn r
sutiert, ist fur das Funktionieren degs$Sems sekundar.

4.7.5 Gestaltung

Um eine Umsteigehaltestelle fahrgastgerecht gestalten zu kénnen, sind folgende Forderungen
zuerfullert

« Es soll eine gute Orientierung moglich sein, und die einzelnen Funktionen der Ube
gangsstelle sollen gut begrdiar,

die Fahrgastinformationen sollen umfassend, gut efs@nund lesbar,

» die Beleuchtung soll ausreichend

und die Formund Farbgebung der Infraskitur soll ansprechend sein.

Weitere Elemente einer fahrgastgerech@astalting vonUmsteigehaltestellen sind eirink-
samer Witerungsschutz (Schutzdéacher mit Windschutzwanden, Wartehallah)je nach
Grosse der Anlage angepskundendienstliche Einrichtungen (Kioske, Telefellen Toi-
letten, TaxiHalteplatze, ausreichend Siekggenh&en, Laden des taglichen Bedatfs

Griunde flr eine suboptimale Gestaltung von Uigstnlagen sind Platzmangel vor Oe; b
stehende, histisch bedingte Anordnung der (Glgisnlagen und Schwierigkeiten derdPr
jektkoordination zwischen Bsteller und Betreibern der beteiligten G8ystemesowie den

Behdrden.
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5 Methodik fur die Untersuchung von Fallbeispielen

5.1 Einteilung der Bahnhofe

Um geeignete Fallbeispiele fir die Untersuchung von Fusswegen im System OV zu erhalten,
wird eine Liste vorBahngationenerstellt, bei welchen aus eigenarfdhrung oder aufgrund

von Ruckmeldungen aus dem Bektankreisaus Sicht des Fahrgastekingelin der Fus-
weggestaltungyorhanden sind, kirzlich Irdstrukturausbautenur Behebung dieser Mangel
statgefunden haben odsolcheAusbautergeplant sindDiese Stationen werden nun nabh i

rer Anbindung ans Siedlungsgebiet und nach ihrer Funktionalitat in eine Matrix eingetragen,
wie Abbildung 18zeigt. Die F&der in der Matrix verden noch erganzt durch Staten, wé

che, bedigt durch ihre Anbindung und Fkitionalitéat, rein theoretisch fir Untersuchungen
geegnet sind.

Die Anbindung ans Siedlungsgebiet kann einseitig oder zweiseitig sein. Kopfbahnlhofe bi
den eine eigene Kategorie, da sie von drei oder mehr Seiten zuganglich sin

Die Funktionalitét einer Statiorwird nach folgender Gliederunggtimmt:
1. Sation, ohne Umsteigeméglichkeit: Es besteht keine Mdglichkeit, zwischen zwai-ve
schiegnen Verkehrsmitteln oder auf eine andere Linie des gleichen Verkehrsmittels

umzusteigen.

2. Sation mit OPNV: Hier kann zwischen Bahn und 6ffentlichem Personennahverkehr
umgestiegen werden.

3. Umsteigebahnhof mit OPNV: In diesen Station bestehen Umsteigerelationen sowohl
innerhalb des gleichen Yleehrsmittels (BahwBahn, BusBus) als auch zwischemei

verschiedenen Verkehrsmitteln.

4. Grossknoten: Bedeutende Knotenpunkte des 3ystems uberregionaler Bedeutung
mit wichtigen Umsteigerelainen.
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Abbildung18  Matrix Anbindung- Funktionalitat
Anbindung Funktionalitat Fallbeispiel im Kanton Zirich
Station, ohne Station mit Umsteigebahnhof Grossknoten
Umsteigemdglichkeit JOPNV mit OPNV
einseitig Knonau Bonstetten Wadenswil keine Beispiele
Leuggelbach Buchs-Dallikon
Otelfingen
Altdorf
zweiseitig Hedingen Bubikon Wetzikon Interlaken Ost Winterthur HB
Niederweningen Dorf Glattbrugg ZH-Altstetten Olten Zurich HB (21-24)
Uster ZH-Oerlikon Hergiswil Bern SBB
Schlieren Bulach Aarau Lausanne SBB
Goldach Sursee Chur
Stansstad Uzwil Fribourg
Wattwil
Kopfbahnhof JUetliberg Hinwil Lauterbrunnen  |Chur SBB Zurich HB (1-18, 51-54)
Engelberg Niederweningen Scuol-Tarasp Luzern
Innertkirchen MIB Esslingen St.Moritz Basel SBB
Les Brenets Einsiedeln Orsiéres
Linthal Le Chable
Grindelwald Schwarzenburg

Ausgewahlt fur die Utersuchung von Fallbeispielen wurden schlussendlich 9 Stat{sigen

he Abbildung 19) Diese befinden sich alle ausschliesslich im Kanton Zurich. Grund dafur ist,
dass von diesen StationZahlen zur Verkehrsmenge vorhanden sind und fur die Bereehnu
gen vewendet werden kdnnen.

Auf die Untersuchungen von Kopfbahnhéfen wird verzichtet, da sich die Beispielenim Hi
blick auf ihr Optimierungspotential (freier Perronzugang a niveait fir Untersuchungen
eignen oder keine Verkedlaten vorhanden sind (Chur BBLuzern, Basel SBB). Bei den
Grossknoten im schweizerischen Hilsahnnetavie beispielsweise Zirich HEhlen fir g-
nauere Untersuchungendem Zahlen betreffend Starke der Umsteigestrome je Umstaigerel
tion, waraus der Zeitbedarf fir Umsteigebeziehungeechnet werden kénnte.
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Abbildung19  Ubersicht tiber Lage der Fallbeispiele

WS 2006/07

1 Knonau
2 Bonstetten-Wettswil
3 Wadenswil

4 Hedingen
5 Bubikon
6 Wetzikon ZH

7 ZH-Altstetten
8 ZH-Oerlikon
9 Winterthur HB
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5.2 Ablauf der Untersuchung

5.2.1 Einzugsgebiet

Um die Zugangswege vom Siedlungsgebiet zuredtatle erechnen zu kénnen, wird ein
Einzugsgebiefe Fallbeispiel definiert. Da die Ansprechbarkeit geeer dem OVSystem

mit zunehmendem Abstand zum Haltepunkt sinkt, wurdeEtl@mugsgebietuf eine Luftds-

tanz von 500m, gemessen vom Mittelpunkt der Station (Mitte des fur die Berechnengen g
wahlten Perons), begrenztwie Abbildung20 zeigt Da die Zugangswege in den meistet Fa
len nicht den Lufihien entsprechen, ergeben sich je nach Umweg ri2istavon bis zu
800m, was einem Umwegfaktor varaximal60% enispricht.

Abbildung20  Einzugsgebiet, Radius (500m)

‘@ ' ““‘%’Z

/ ?}”’

Haltepunkte OPNV. &

—_— «"‘u

Im Bericht ,GISbasiertes Konzept zur Modellierung vomaigsbereichen auf Haltesteflen
(Jermann, 2004\verden verschiedene Methoden zur Berechnung der Einzugsbereicke darg
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stellt. Aus verschiedenen Stufeler Abstraktion der Fusswege und der Anbindung ven G
baude an Fusswegnetze werden total vier Methoden der Einzugsb&eiebknung heeg

leitet. Die Methode ,Ringbuffer(Abbildung 21,Nr. 1) berechnet die uhangszeiten tber die
Luftdistanz mit der Forme(Luftdistanz - Unmwegfaktor) / Geschwindigkeit und stellt die
schnellste und einfachste Metle dar. Die Einzugsbereichsbildung tliese Arbeit (500m
Radius) istvon dieser Methodealgeleitet Drei weitere Methoden, welche die Zugangszeiten
direkt Uber s Fusswegnetz berechnen (Isozonen, Wiégilbund Zugangsmatrix; Abbildung

21, Nr. 2-4) bendttigen einen héheren Aufwand beziglich Datereseitbng und Berechnung,
liefern jedoch genauere Zahlen, wobei die Methode Isozonen unter Betrachtung von Nutzen
und Aufwand die zweckmassigste Vatensweise darstellfermann, 2004

Abbildung21  Einzugsbereichethoden

1 Ringbuffer 2 Isozonen 3 Wegbuffer 4 Zugangsmatrix

Quelle Jermann, 2004

5.2.2 Fussweg-Sektoren

DasEinzugsgebiewird nun, unter Berticksichtigung des bestehertlesswegnetzes und der
Lage der bstehenden Zugangean den Bahnhdofen, in Fussw®egktoren unterteil(siehe
Abbildung 22 S steht fur (Fusswey Sekto). Jeder Fusswe§ektor erstreckt sich vom auss
ren Rand de&inzugsgebietbis zu dem Punkt, wo das Bdiwfs-Areal erreicht wird. Und
von dieser imaginaren Stofymnie aus werden dieuangswege zu den einzelnen Einsteig
punkten auf den Perronsrgessen.
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Abbildung22  Unterteilung des EinzugsgebietsHasswegSektoren

Ly e ._
IR ‘@
\

Legende

Fussweg-Sektor S1
Grenze zwischen

Fussweg-Sektoren
P+R X

5.2.3 Daten des OV-Verkehrsmodells des Kantons Ziirich

Als Datengrundlage fir die Berechnung des Zeitgewinnes infolge Optimierung der ugang
wege werden die Dah des Verkehrsmodells fiir den Offentlichen Verkehr des Kantions Z
rich (AFV, 2005) verwendetDiesesModell ist dieGrundlage fur die Angebotsplung und
Massnahmenbeurteilung im 6ffentlichen Verkehr, fir die Schatzung von Verkehrsomtiel
ZielwahFVeranderungen. Weiter stellt ein solches Modell eine sehr wichtige Grurfdlage
die Angebotsoptimierungind Beurteilung von Net¥arianten dar. Bei einem Planungsgebiet
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wie dem Kanton Zurich mit einem sehr dichten GXngebot und einer starken ralichen
und zeitlichen Nachfragedynamikist ein O\:Modell fiir die Planung eine notwendiyer-
auwssetzung.

Es weden mit der VerkehanungsSoftware MSUM aus detUmlegungdes Verkehrsio-
dells die benétigten O\ StreckenbelastungerEifisteigerzahlen, Aussteigerzahlen unoh-U
steigerzahlender gewahlten Bathdfe herausgelesen.

Da die StreckenbelastungBesultate votumlegung des Verkehrsmodells sjirageben sich,

je nach gegraphischer Lage der einzelnen Zonen und demnndlung untereinandezah-

len fur Streckenbelashgen, welcheoffensichtlichnicht mit den in der Realitat gemessenen
Belastungen entsprechen. Bee&sweise kann es sein, dass Fahrgaste, welche von der Sie
lung zum Bahnhof gelangen, im Modell zuerst zur imagin Busstation gehen und von dort
aus auf die Bahnumsteigen“,sodasskeine Streckenbelastung fur den direkten Zugang von
der Siedlung zum &nhof vohanden ist.

Dieses Problentritt auf bei denBahnhofe Zirich AltstettenZurich Oerlkon undWinter-
thur. Um trotz dieses Problems bei allen Fallbeispielen gleichevengzu kénnen, werden
bei diesen drei Stationen die totale Zahl der UmstedgmBus anhand derewichteten
Summen der Bevolkerungsind Beschafttenzahlen auf die einzelnen Fussv@msktoren
aufgeteilt.

5.24 Zugangsstromstarke je Fussweg-Sektor

Es wird angenommen, dass die Starke des Zigangies der einzelnen Fusswagktoren
proportional zur Summe von Bevolkerungsdichte und Besgtéfiziffer der Sektoren ist.
Deshalb werden mitilfe desGIS des Kantons Zirictwww.gis.zh.ch)die Deten der Bevb
kerungsdichte und Beschéftigtenziffer je 100rh00OmRasterzelle herausgelesen urehd
jeweiligen Sektor zugeordneBahnBus-Umsteiger werden mit einen Sektor ,Bus” béeic
sichtigt (ausser Zurich Oerlikon, Zurich Altstetten und Withier; siehe 5.2.3).

Die Daten des Verkehrsmodells beztiglich-&ind Aussteiger werden nun anhand dem A
teil der einzénen Sektoren an der Gesamtbevolkerung und Bsggteaziffer des Einzusg
gebiets auf die Sektorenntgilt, um so den absoluten Zeitgewinn einer optimierten Fugswe
fuhrung fur alle Bahnhof@muzer jedes Sdors berechnen zu kénnen.
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5.2.5 Einsteigepunkte

Um fir das Berechnungsmodell die Lage der Eigsfaunkte in Langsrichtung des Perrons
bestimmen zu kénnen, wird vor Ort eine Lageerhebung deegdalte (weisse Tafeln mit
der Zahl 1,2 oder 3) voegommen und bei dieser Gelegenheit gleich auels@didlungstdc
nischeLage des Bahnhofs und der Qier Zugang€Uber und Unterfiihrungen, Treppei
berpriift und mit den Ubersichtsplanen des Gi§ealichen.

Unter der Annahme, dass in der Nebenverkehrszeit jeweils nur eine und in der Hauptve
kehrszeiteweils drei SBahnKompositionen mit einer Lange von 100m je Kompositior ve
kehren, werden nun die Einstegiginkte NVZ (fir die Nebenvkehrszeit) und HVZ1, HVZ2

und HVZ3 (fur die Hauptverkehrszeitgdiimmt: Fur den NVZEinsteigepunkt wird der B

stand zvischen den Haltepunkten je Richtung fir eine Komposition (Tgfeklbiert, fur die
HVZ-Einstegepunkte der Abstand zwischen den Haltigiem je Richtung fur drei Kompos
tionen (Tafel 3) durch 3 dividiert und diese Perrondrjeleilsnochmals durch zwegjeteilt,
woraus sich die Einsteigepunkte fur die HVZ ergel®dsb{ldung 23).

Abbildung23  Einsteigepunkte NVZ und HVZ

Kemptthal . Oberwinterthur
- P Winterthur -
(3) % AT (3)
Bahn
Gleis 5
Perron
N IR Q| Gleis 4
> > 1> >
T ZilT T
2 | % H % { [m]
’ 60 115 5 120 60

5.2.6 Fussweglangen

Die Fussweglangen werden durch das Messedanzen zwischen den Stopmien der
einzelnen Sektoren und den Eingepunkten NVZ, HVZ1, HVZ2 und HVZ3 herausgelesen.
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Es wird unterschieden zwischen (ebenen) Fusswegen, Treppen und Rampen, unr-die unte
schiedlichen Geschwindigkeiten je Element zu bericksichtigenvird ferner angenomen,

dass alle Fahrgaste jeweils den Weg mit dem kleinsten Zeitbedarf wéhlen und nichhauf Ra
pen angewiesen sind, wie dies bei vielen mobilitatsbehindertekeMsteilnehmern der Fall

ware

5.2.7 Verteilung der Fahrgaste

Die Verteilung der Fahrgaste entlang éerronkante erfolgt nach einem der folgenden drei
Zielen:

e Minimale Wege am Startort
* Minimale Wege am Zielort
* Freie Platze in der-8ahn

Fur die Berechnungen werden die Fahrgaste jewagsSektor in der Hauptverkehrszeit auf
die drei Ensteigepunkte aufgnd der Fusswegdistanzen (bedingt durch Lage der Zugange
und Unterfihrungen) zswwchen Stopihinie des Sektors und den Einsteigekiem verteilt;

der minimale Weg am Startort ist somit wichtigstes Kriterium fir die einsteigenden &ahrga
te, im Gegensatz zuminimalen Weg am Zielort, der fur die aussteigenden Fahrgéaste als
wichtigstes Kriterium mgenommen wird.

528 Annahmen

P+R-Auslastung

Es wird mit eineP+RAuslastungvon 1006 und énem Besetzungsgrad der Personenwagen
von 1.4(Axhausen, Beige, Beard, 2003 gerechnet

Geschwindigkeiten

Fur die Berechnung des Zeitbedarfs fir die Fusswege wurden die folgenden Werte verwendet
(geméass Weidmani993)

 Ebene: 1.34m/s

e Treppen: 0.652m/s
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* Rampen: 1.1m/s

Verteilung des Verkehrsaufkommens

Es wird angenommen, dass die Halfte des taglichen Verkehrsaufkommens auf die Haupt
und Nebenwvkehrszeit fallen.

5.2.9 Massnahmen zur Optimierung und Zeitgewinn

Optimierung

Bei den Fallbeispielen wirdas Hauptaugenmerk auf digtimierung deZugangswege vom
bestehenden Fusswegnetmm Perron geleg6o sind die Masahmen, die der Optimierung
dienen, in der Mehrheit der untersuchten Bahnhotfe zusétzliche Persorf@humbgen, in
wenigen Fallen zusatzliche Treppefgiinge von bestehenden Unterfihrungen zum Perron.

Zeitgewinn

Anhandder Optimierungsmassnahmen lasst sich fur jédesswegSektorerrechnen, ob und
wie viele Zigangswege von diesem Sektor zu einem d&rEinsteigepunkte NVZ, HVZB
von der Optimierung jpfitieren undob daraus ein Zeitgewinn resultiert.
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6 Zeitbedarf fur Fusswege, Optimierungspotential,
Massnahmen

Die Legende fur die Abbildungen der Fusswege je Bahnhof Ablldung 24ersichtlich

Abbildung24  Legende fur Fusswe@bbildungen

— Kemptthal Winterthur Oberwinterthur —
S4 S5
S6
1 114 l
Tl—{T 1 2 25J L25 4 5
6\ TE —
_L ——T4 ——
" RrR1 18f 15 7™
5 T2 B N
> 8 >l1>19 8 >
T 4 | e I
T4
T3 20 2122 23 s
11 12 I i 1 1 16
" 13 14 15 17
R
i
& S3 Bus, S2 s1
| 50m |
Legende:
FusswegSektor S3 WegNr. 10
StoppLinie ] TreppenNr. T3
Weg — RampenNTr. R1
Treppe o Neuer Weg 20
Rampe — Neue Treppe - T5

Abbildungen nur in Perroéhgsrichtung massstabgetreu
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6.1 Knonau

6.1.1 Ist-Zustand

In Knonau wird nementan fur den-BahnVerkehr ausser bei Zugkreuzungen infolge-Ve
spatungen aschliesslich Gleis 1 verwendet, wodurch der Weg durch die bestehende Pers
nenunterfihrung in Penmitte nur von den Fahrgasten von Sektor 1 und als Fussweg fir den
Durchgangserkehr benutzt wird. Doch unter der Annahme, dass dereinstBahi®Linie

15 bis nach Zug oder sagaach Baar verkehrté&bnntees sein, dass in Knonau Zugkrenzu

gen stafinden wirdenund somit Gleis 2 oOfters verwendet werdeiirde Fur die Bereb-
nunge wird angenmmen, dass beide Geleise schon heute gleich sttakren weden.

Der Perron neben Gleis 2 verfiigt als Aufgang lediglich tGber eine Rampe, die nordwarts au
gerichtet ist. Sorgeben sich fur Fahrgaste aus Richtung Siden grosse Umwege. teahrgas
des Sektors 3 (grosster Fahitgafiuss) miussen, wenn sie nérdlich der bestehenden Umterf
rung ein oder aussteigen, einen grossanvieg in Kauf nehmen. Der durchschnittlichetZei
bedarf ist daher flur Fahrgaste dieses Sektors am grossten.

Abbildung25  Einzugsgebiet und Fussw&gktoren Knonau
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6.1.2 Optimierungspotential, Massnahmen

Die erste und kostengunstigaviassnahme ist einusatzlicher Treppenaufgang zu Perron 2
nach Suden (T3, siehe Abbildung 26). Soemtfallt fir Ein- und Aussteiger sudlich demt
terfihrung der Umweg und die Benutzung derdiesiden Rampe (R1).

Um den Zeitbedarf fur den Sektor 3 zu minimieren, ist die zweite Massnahme eine reue Pe
sonenunterfiirung (14) mit einem Treppenaufgang auf beideteSaler GleiseDavon proi-

tieren insbesondere die Eiand Aussteiger der vordersterBahnKomposition (in Richtung
Mettmenstetten)

Abbildung26  Fusswege Bahnhof Knonau

«— Mettmenstetten Knonau Steinhausen —
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6.1.3 Zeitgewinn

WS 2006/07

Wie Tabelle 9 zeigtbetragt deZeitgewinn fur alle Sektoren durch den Bau des zusétzlichen
Treppenatgangs (T3) jeweils 34s. Durch die zuséatzliche dilteung am Nordende der iPe
rons resultiert fir den Sektor 3 nochmals ein Zeitgewinn von 19s, was total 53s ergibt.

» DurchschnittlicheZeitgewinn pro Bahnhofimutzer: 43 Sekunden
e Zeitgewinn in Stunden pro Tag uUksle Bamhofbentdzer:  18.3h
Tabelle9 Zeitbedarf Knonau
Sektor Benutzer Ist Optimiert Zeitgewinn
pro Tag [s] [s] [S]
1 106 71 37 34
P+R 152 109 75 34
2 523 85 51 34
3 744 128 75 53
Abbildung27  Zeitgewinn Knonau
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6.2 Bonstetten-Wettswil

6.2.1 Ist-Zustand

Ab der Zeit, da deBahnhof umgebaut ist (Ende der Arbeiten zum Fahrplanwechsel 2007),
missen allé=ahrgaste die Personenunterfihrurguzen. Bis 2005 war der Zugang zum
Hauptgleis (Gleis 3) elmerdig moglich, doch aufgrund der ungentigendashe3heit bei
(schon damals vorkommenden) Zugkrengen im Bahnhof und der Tatsache, dass mit der
EinflUhrung de S-BahnLinie 15 und deren Verlamgung von Birmensdorf nach Affoltern am
Albis im Dezember 200tler BahnhofBonstetteAWettswil zur Kreuzungsstation wird, war
der Umbauwder Perronalagen notwedig.

Da die Zugedannauf den Geleisen 2 und 3 verkehretird jeder SBahnFahrgast die neue
Personenuntéiihrung enuzenmissenFir wenigstens die Halfte der Fahrgaste wéare dieser
zusatzliche Wegntstandenfalls derHausperron (Gleis 1) ausgebaut worden wére. Doch da
dieses Gleis dem Guterumschlag undhdrabetrieb vorbehalten bleibt, entschied man sich
fur den Bau eines Inselperrons.

Somit werdendie Fahrgaste der Sektoren 1, P+R1, S3, P+R2 und S4 je nach Einsteigeort
grosse Umwege in Kauf nehmamissenNur fir Umsteigepassagiere BaBos und fir den

Sekta 2 liegt dieneueUntefiihrung am richtigen OrE&ine Initiative, welche die Anordnung
einer zweiten Personenunterfihrung im Stden des Perrons forderte, wurde an einer Gemei
deversammlung im April 2004 knapp mit 157 zu 170 Stimmen abgelehnt.

6.2.2 Optimierungspotential, Massnahmen

Damit fur die Passagiere der Sektoren 3 und 4 und die Benutzer von P+R2 der Umweg Uber
die neue Untefuhrung entfallt, wird der Bau einer zuséatzlichenrseaenunterfiihrung (13)
gemass Abbildung 29 voegchlagen, aus Kostengriinden mitr einem Treppgaufgang an

beiden Enden (T3 und T4).

Hatte man sich im Sinne eines komfortablen umivagarmen Zugang zu den Gleisen schon
vor Beginn des Umbaus fir zwei Personenunterfiihrungscheaden, ware die optimalaLl

ge der nordlichen kterfihrumg (fir Sektoren 1, 2, P+R1 und Bus) um 30 Meter weited-nor
lich zu liegen gekommen, die sighle (Sektoren 3, 4 und P+R2) in einem Abstand von 164
Metern Richtung Stden.
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Abbildung28  Einzugsgebiet und Fussw&gktoren Bonstedtr\Wettswil

6.2.3 Zeitgewinn

Die Sektoren 3, 4 und P+R 2 profitieren von einem Zeitgewinn von jeweils rund 50-Seku
den. Fur die Brigen Sektoren bleibt der Zeitbedarf gleich wie imZgstand. Da der Sektor
mit dem grossten Passagiafkommen (Bus2) nicht von der Optimierung pidiert, ist der
durchschnittliche Zeitgewinn pro Bahofbentzer deutlich tiefer.

» Durchschnittlicher Zeitgewinn pro Bahnheftutzer: 9 Sekunden

e Zeitgewinn in Stunden pro Tag Uksle Bamhofbendzer:  7.9h
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Abbildung29

WS 2006/07

Fusswege Bahnhof Bonstettévfettswil
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Tabellel0 Zeitbedarf BonstettelVettswil
Sektor Benutzer Ist Optimiert Zeitgewinn
pro Tag [s] [s] [s]
P+R 1 32 169 169
1 524 132 132
Bus, 2 1932 102 102
3 443 124 75 49
P+R 2 32 147 96 50
4 105 177 126 50
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Abbildung30  Zeitgewinn BonstettelVettswil
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6.3 Wadenswil

6.3.1 Ist-Zustand

Der Bahnhof Wadenswil verfugt Gber zwei Persamgerfiihrungen. @ Perrons sind nui-

ber Treppeaufgange zu erreichen, es sind keine Rampen nddma Rollstuhlgéngig ist die
Hauptunterfihrung; dokann ein Aufzug benutzt werden. Vor der Treppe (T3 in Abbildung
32) der sudlichen Unterfuhrunigildet sich in derHauptvekehrszeiten oftmals ein Stau, da
diese Treppe sehr schmal ist und die sudlicheoRerainterfihrunguur einen Aufang pro
Perron atweist.

Die Umsteigewege von Bahn zu Bus werden bdsos lag, wenn vom Einsteigepunkt
HVZ3 umgestigen wird, denn der Tr@enaufgang der sudlichemtérfiihrung ist in diesem
Fall entgegen der Marschhiting angeordneDer Haltepunkt des OPNV liegt so, dass der
Weg von beiden Unterfilhrungen zum Bus gleich lang ist.
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Abbildung31  Einzugsgebiet undusswegSektoren Wadenswil
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6.3.2 Optimierungspotential, Massnahmen

Ein zusatzlicher Treppenaufgang von der sudlichen Persotegfithrung zum Perron fur die
Gleise 2 und 3 nach Suden (T5) entscharft einerseits das Problem der Staubildung vor der
Treppe T3 in den Hauptvkehrszeiten und reduziert den Fussweg fur Fahrgaste, die men Ei
steigeput HVZ3 benutzen.

6.3.3 Zeitgewinn

Der Zeitgewinn, der aus dem zusétzlichen Treppenaufgang resultiert, ist fur die davon prof
tierenden Sektoren S1 (4s) und S2, By, (@ie auch auf alle Bahnhofbenutzer hochgerec

net, relativ bescheiden. Dafir sind die Investitionskosten im Vergleichimet eusatzlichen
Personenunterfihrung auch deutlich geringer. Im Bezug auf einen effektiven Zeitgewinn kann

79



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential WS 2006/07

der zusatzliche Treppaufgam nicht als Verbsserung gelten. Er erhéfgdoch den Komfort
der Fahrgaste, indem der bestehende Treppenaufgtastenwird.

Abbildung32  Fusswege Bahnhof Wadenswil
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Tabellell Zeitbedarf Wadenswil

Sektor Benutzer Ist Optimiert Zeitgewinn
pro Tag [s] [s] [S]

1 3543 121 117 4

2, Bus 4331 85 83 2

3 3302 56 56 0

4 1682 113 113 0
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Abbildung33  Zeitgewinn Wadenswil
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* Durchschritlicher Zeitgewinn pro Bahnhoénutzer: 2 Sekunden

e Zeitgewinn in Stunden pro Tag Uksdlte Bamhofbendzer:  6.7h

6.4 Hedingen

6.4.1 Ist-Zustand

Der Bahnhof Hedingen verfligt Uber drei Personésrdihrungen. Nebst der zentralen Unte
fuhrung und der Unterfihrung asiildwestlichen Perronende, lalge nur bei geschlossener
Barriere benutzt wird, liegt am nordwestlichen Ende eine Unterfihrung, welche jedoch nur
einen Treppenaufgang zum westlich der Gleise gelegenen Seitenperron aufweist. Fahrgéaste
von und nach den Sektord und 6 missen folglich grosse Umwege Uber die zentrale-Unte
fuhrung in Kauf nemen, wollen sieden Einsteigepunkt HVZlauf dem Westperron erre

chen. Dementsprechend gross ist auch der durchschnittliche Zeitbedarf fir das Erieichen e
nes Einsteigepunktemit 138s (Sektor 1) respektive 180s (Sektor 6).
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Abbildung34  Einzugsgebiet und Fussw&gktoren Hedingen

6.4.2 Optimierungspotential, Massnahmen

Die Berechnungen basieren auf der Annahme, da®3adieere ansudlichenEndedes Bah-
hofs gedffnetist. Bei geschlossener Barriere, kurz vor der Einfahrt dBalshen, erschwert
sich der Zugang zum gegeniiegenden Perron vorSektor 3 respektive 4, da die sudliche
Unterfuhrung enuzt werden musgjer Zetbedarf wird deutlib grésser.

Optimiert werden soll der Zugang von den Sektoren 1 und 6, da der Zeitbedarf bei diesen
Sektoren im IstZustand am gréssten ist und von Sektor 1 aus ess@rdeil der Fahrgaste
kommt (Uber 25%). Mit dem Bau eines Treppenaufgangs (Bbimldung 35)wird der 4i-

gang zum westlichen Perron deutlich verbessert. Der Bau dieses Zugangs ist jedoch-nicht ei
fach, da von der Untiihrung her zuerst noch die bestehenden Werkgleise unterquert werden
mussen.
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Abbildung35  Fussvege Bahnhof Hedingen
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6.4.3 Zeitgewinn

Mit dem zusatzlichen Treppenaufgang resultiert fir den Sektor 6 ein durchschnittlidher Zei
gewinn von beinahe einer Minute, fur den Sektor 1 verkirzt sich der Zugangsweg noch um
19s.

* Durchschnittlicher Zeitgeimn pro Bahnhofbnutzer: 9 Sekunden

e Zeitgewinn in Stunden pro Tag Uksdte Bamhofbendzer:  6.8h
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Tabellel2 Zeitbedarf Hedingen

Sektor Benutzer Ist Optimiert Zeitgewinn
pro Tag [s] [s] [s]

1 737 138 120 19

P+R 94 127 127 0

2 358 64 64 0

3 671 94 94 0

4 519 93 93 0

5 276 71 71 0

6 202 180 126 53

Abbildung36  Zeitgewinn Hedingen
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6.5 Bubikon

6.5.1 Ist-Zustand

Der Bahnhof Bubikon verfugt Gber zwei Perrofgginge, jeweils am Erddes Inselperrons.

Da mit der nordwestlich gelegenen Unterfihrung der Dorfkern und insbesondere die Busha
testelle schneller erreicht werdkdnnen wird die zweite Unterfihrung ddich weniger fe-
quentiert, was in einer sehr unregedsigen Verteilung dr wartenden Fahrgaste auf demn-Pe

ron resultiertDies ist insofern problematisch, darPerron verhaltnismassig schmal ist.

Der Haltepunkt des OPNV liegt ungefahr in der Mitte zwischen den beiden Unterfiihrungen.
Der durdischnittliche Zeitbedarf ist, d&ituation entsprechend, fur die Umsteigepassagiere
(BahnBus) mit 170 $kunden sehhoch. Im Extremfall (Umsteigen auf den Bus vom-Ei
steigepunkt HVZ3) werden sogar mehr als 4 Minuten (281s) fur den Umsteigeweg bendtigt.
Der Zeitbedarf isbei dieser Umstigerelatiorderart hoch, weiinerseitus-Haltepunktund

der Einstegepunkt HVZ3weit auseinander liegen und andeeits die sudostlich gelegene
Unterfuhrung nur Uberiee Rampe Richtung Nordwest verfligt, was zu einem grossen U
weg fihrt.
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Abbildung37  Einzugsgebiet und Fussw&gktoren Bubikon

6.5.2 Optimierungspotential, Massnahmen

Um den Zeitbedarf fir das Umsteigen BaBums zu reduzieren, wird der Bau einer dritten,
zentral gelegnen Personenunterfihrung mit eindmeppenaufgang an beiden Enden eerg
schlagen. Die Lage diesentérfihrung ist irAbbildung 38 ersichtlich

Eine weitere Massnahme ist ein zusétzlicher Tregpang in der sidlichen Unterfihrung
(T4), der den Zeitbedarf fir Fahrgaste von und nach Hédxiert.

Da kirzlich erst Gleisbauarbeiten im Raume Bubikon (Doppelspurausbau fir Inbetriebnahme

der S15 zwschen Bubikon und RUiti) stattfanden, hatte man dendBazusatzliche®er®-
nenunterfihrungind des Treppenaufganigsdas Projekt mitintegeren kénnen.
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Abbildung38  Fusswege Bahnhof Bubikon
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6.5.3 Zeitgewinn

Mit den neuen Perronzugangeesultiert ein Zeitgwinn fur die Umsteigepassagiere von
durchschnittlich 98, al® Uber eineinhalb Minuten. Es wird somitmi@inmal mehr die H&l

te der urspringlichen Umsteigit bendtigt.Stark von den optimierten Zugangsyen proi-

tiert auch der Sektor 3 und die Benutzer von P+R2, welche durchschnittlich 94s schneller zum
Einsteigepunkt gelagen, was ziemlich genau einealHierung des Zeitbedarfs entspricht.

Der durchschnittliche Zeitgewinn pro Bahnhofbezeu betragt 46s, und dies trotz der @ats

che, dass akelne Sektoren tUberhaupt nicht (S1, P+R1) oder nur geringfiigig (S4) vop-den o
timierten Zugangswegen profitieren.
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Tabellel3 Zeitbedarf Bubikon
Sektor Benutzer Ist Optimiert Zeitgewinn
pro Tag [s] [s] [s]
1, P+R1 1064 118 118 0
2 496 117 101 16
3, P+R2 578 187 93 94
4 1617 130 128 2
Bus 2564 170 72 98
5 753 136 124 12
Abbildung39  Zeitgewinn Bubikon
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» Durchschnittlicher Zeitgewinn pro Bahnheftutzer: 46 Sekunden
e Zeitgewinn in Stunden pro Tag Ulkste Bamhofbendzer: 90.7h
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6.6 Wetzikon ZH

6.6.1 Ist-Zustand

Der Zugang zum Perron wird imaBnhof Wetzikon durch zwei Personenunterfihrungen g
wahrleistet. Die eine liegt am nordwestlichen Perronende, die andere ungeféahr in 8ahnhof
mitte. Daher sind die Zugasgege vom Siedlungsgebiet stidostlich der zentralen Uhterfi
rung zur sudostlich gelegeméderronhélfte mit einem Umweg verbundélebst einer 4-
gangmaoglichkeit zum Perron fehlt in diesem Bereich auch ein Fussgangeriibergang tber die
Rapperswilerstrasse, weshalb die Verteilung der Fahrgaste auf dem iRedesnHauptve
kehrszeiten (lange -Bahn-Kompositionen) asymmetriscist. Von einem zusatzichen 4i-
gangsweg wirdehier hauptsachlich die Sékerinnen der Kantonsschule Zircher Oberland
profitieren, welche mit der Bahn zur Schule pendeln. Delucth bedingte grosse Ausste
geranteil am Fahrgasechsel in der morgendlichen Hauptverkehrszeit fithrheutigen zi-
standzu einer Verzdgerung des Fghstwechsels bei den Turen, welche nahe bei dertHaup
unterfiihrung sind(Bollinger, Lithi, Weidmann, 2005

Fur die Berechnung dé&eitbedarfs im IsZustandbenuzen Fahrgéste von und nach Sektor 4
die besthende Personenunterfiihrung von der Spitalstrasse zum Balsilénfdg. Weiter
wird als Vereinfachung mit einem Modell gerechnet, das Ubenénselperron in der Mitte
der bestehenden Anlage verfigt.

6.6.2 Optimierungspotential, Massnahmen

Massnahmen fur eine Optimierung der Zugangswege sind eine neuedpeargerfihrung
mit zwei Trepenaufgédngen je Perron (16, 17 und T5, sieheldiby 41)und ein neuer
Fussgange#ibergang uUber die Rapperswilerstrasss®nen von und nach Sektor érhtzen
diesen neuen Fussweg, der sich um 60mstéDz PestalozzistrasseSpitalstrasse) verkirzt.
Die geplante Ubergabe d@berlandautobahn A53 p&chnitt Uster Ost Kreisel Betzholz
bei Hinwil) an den Verkehr sobbei optimalem Verlauf der Arbeiten im Jahr 20&#folgen.
Dadurchwird Wetzikon und somit die Rapperswilerstrasse erheblich vomhDangsverkehr
entlastetwerden Deshalb wurde fir die Strassiberquerungals kostengunstige Alternative
zu einer Personenunterfilmgiunter der Strassein gut markierter Fussgangerstreitgi-
gen
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Abbildung40  Einzugsgebiet und Fussw&gktoren Wetzikon
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6.6.3 Zeitgewinn

Von den Optimierungsmassnahmen profitieressehliesslich die sitdostlich deentralen
Unterfuhrung gelegenen Sektoren, mit einer Reduktion der Zeggihgon 31 bis 41s. Auf
alle Bahnhofbenutzer hocagchnet fallt der durchschnittliche Zeitgewinn deutlich tiefer aus,
da insbesondere die Umsteigepassagiere Batsmur indirekt Reduktion der Stauanfaih

keit bei der Hauptunterfihrung in den Hauptverkehtsagvon der Optimierung profitieren.

» Durchschnittlicher Zeitgewinn pro Bahnheftutzer: 4 Sekunden

e Zeitgewinn in Stunden pro Tag Ulkste Bamhofbendzer: 22.2h
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Abbildung4l  Fusswege Bahnhof Wetzikon
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Tabellel4 Zeitbedarf Wetzikon
Sektor Benutzer Ist Optimiert Zeitgewinn
pro Tag [s] [s] [s]
1, P+R2 1034 136 95 40
2 545 134 134 0
3, P+R1 350 148 117 31
4 664 76 35 41
5 1406 74 74
6 507 134 134
Bus 14503 129 129
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Abbildung42  Zeitgewinn Wetzikon
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6.7 Zurich Altstetten

6.7.1 Ist-Zustand

Die Personenunterfihrungen des Bahnhofs Ziridktétten sind asymetrisch entlang der
Perrons angprdnet; die eine befindet sich am westlichen Ende der Perrons, die andere nur
wenige Meter nach demrsten Drittelspunkt der Perronanlagen (110m), von detlighen
Unterfuhrung aus gesehdRollstuhlgangig ist nur die wikhe Unterfihrung, was fur meb
litatsbehinderte Benutzer zu gssen Umwegen fihrt. Eine Losung analog zu Wadenswil
(Aufzug von der zeneten Unterfihrung zu den Perrons) ist hier auszBténden jedoch

nicht maoglich.

Nebst den auf Rampen angewiesenahr§asten wird die westliche Unterfihrung noch von
Fahrgasten deBektoren 1 (fur alle Esteiggunkte)und 5(Einsteiggpunkt HVZ 1) benutzt,
da dieser Wegchnellerist im Vergleich zum Wedgiber diezentral gelegene Unféhrung.

In den Hauptverkehrszei ist die zentrale Personenunterfiihrung bis an ihre Kapazitétsgre
ze hin ausgelastet. Stockender Verkehr, Gedrange und Staubildung sind die Folge- Die Ve
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kehrsstrome von und zu den Geleisen sind zu dieser kritischen Zeit ungefahr gleich stark, was
zu gegeseitigen Bemderungen und Kakionen fihrt und somit einerseits den Zeitbedarf der
Zugangswege erhoéht, andererseits eine Komforteinbusse fur die Fahrgsteiét.da

Fur die Berechnungen wird die Annahme getroffen, daskldlezahl der Fahrgastien Per-
ron zwischen den Geleisen 3 untb&nutzt weshalb diesePerron flr die Berechnungeer-
wendetwird.

Es stellt sich hier wie auch bei den Bahnhotfen Zirich Oerlikon und Winterthdas Prb-
lem, dassm Verkehrsmodell keine direkten Zugangsdaten Sieghgebiet— Bahnhof vo-
handensind sondern lediglich die Belastungen zwischen Siedlung und Bushaltéstiedis-
gelesen werden kénnebies liegt daran, dass iMerkehrsnodell die Fahrgaste, die ibe
spielsweise von Suden her zum Bahnhof gelangen, zuedst ifione ,Bushaltestelle Bah
hof Zirich Altstetten“ glangen und von dort zur Zone ,Bahof Zirich Atstetten” weitege-
hen.Deshalb wird fur die Berémungen die Zahl dieser ,UmsteigBassagiere auf dierei
zelnen Fusswe@ektoren aufgeteilt.

Abbildung43  Einzugsgebiet und Fussw&gktoren Zirich Altstetten
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6.7.2 Optimierungspotential, Massnahmen

Die Massnahme zur Optimierung der Zugangswege ist eine zusatzliche Personenunterfihrung
in 6stlicher Richtung, mit zwei Treppamfgéangen je Perron (sieAdbildung 44),womit sich
der Zugangsweg fir die Sektoren P+R, 2 und den benutzerstarken Sektor 3 verkirzt.

Durch den Bau dieser Unterfuhrung wird auch distédhende Unterfiihrung entlastet und die
Gefahr von Staubildung an déneppenaufgangen in den Hawgrkehrszeiten reduziert.

Abbildung44  Fusswege Bahnhof Zirich Altstetten
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6.7.3 Zeitgewinn

Der Zeitgewinn betragt fur die Sektoren 2 unde®gils 29s. Fir die Benutzer der P+R
Anlage reduzid sich der Zeitbedarf um durchschnittlich 15s. IxtrEmfall betragt die Zéi
ersparnis sogar 112s (vonk&a 3 zum Einsteigepunkt HVZ3).
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» Durchschnittlicher Zeitgewinn pro Bahnheftutzer: 9 Sekunden
e Zeitgewinn in Stunden pro Tag Ulkste Bamhofbenuter:  79.2h

Tabellel5 Zeitbedarf Zurich Altstetten

Sektor Benutzer Ist Optimiert Zeitgewinn

pro Tag [s] [s] [S]

1, Bus 11376 114 114 0

P+R 954 111 96 15

2 901 156 127 29

3 8286 134 104 29

4 1373 70 70

5 10312 108 108

Abbildung45  Zeitgewinn Zlrich Altstetten
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6.8 Zurich Oerlikon

6.8.1 Ist-Zustand

Insgesamt vier Unterfihrungen ermdglichen dem Fahrgast im Bahnhof Zirich Oeldikon
Zugang zu den Perrons. Von einer Unterfulgrdioei der Andeasstrassejuskonnen jedoch

nicht alle Perrons erreicht werden. Der Abstand zwischen den beiden mittleren Unterfihru
gen letragt 170 (Sudseite) respektive 180m und entspricht beinahe der Lange von zwei S
BahnKompositionen (200m). Diese iden Unterfinrungen sind fir Umsteigepassagiere von
der Bahn zu den Haltestellen der Tramlinien 10, 11 (jeweilgh@itung Innenstadt) und der
Buslinien 63 und 94 fwwptimal gelegen. Weiter erfordert die einzigdstungangige Unte
fuhrung besonders ider Nebenudehrszeit grosse Uwege fur den Perronzugang.

Abbildung46  Einzugsgebiet und Fussw&gktoren Zirich Oerlikon
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Die BahnBus-Umsteiger werden auf die zu den Busstationen fiihrenden FuSaskényen
aufgeeilt. Im Verkehrsmodell sind drei BalBusUmsteigeorte vorhanden: Oerlikon Ost
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(BahnTram/Bus), Oerlikon Nord (BahBus) und Oerlikon Std (Bakfram/Bus). Fur die
Berechnung wird dePerron zwischen den Gleisen 4 und 5 verwendet.

Nicht berlcksichtigt fiidie Berechnung wird die Neumaildnterfiihrung am stdwestlichen

Perronade, da sie keinen Einfluss auf den Zeitgewinn @eraglten Optimierungsmasdma
men hat.

6.8.2 Optimierungspotential, Massnahmen

Die Optimierung der Zugangswege erfolgt durch eine neuehgeihende und zu allen Pe
rons Zugang gvahrende Personenunterfihrung. Sie komwmischen den beiden bestahe
den, zentral gelegenen Untdrfingen zu ligen (19, 20, T4, T5; siel&bbildung 47).

Abbildung47  Fusswege Bahnhof Zigh Oerlikon
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6.8.3 Zeitgewinn

Es werden flr drei der sieben Sektoren Zeitgewinne von 24, 45 und 51s erreicht. Es verkirzt
sich nicht nur der Zugangsweg vom Siedlungsbereich, der dweeh 8ektoren repréasentiert

wird, sondern auch diersteigezeizwischen Bahn und Bus (Bialtestellen liegen meh

heitlich in diesen Sektoren).

Tabellel6 Zeitbedarf Zirich Oerlikon

Sektor Benutzer Ist Optimiert Zeitgewinn
pro Tag [s] [s] [S]

1 5506 112 112 0

2 15048 133 109 24

3 8482 118 67 51

4 16139 107 107

5 6905 63 63

6 9663 128 83 45

7 9006 114 114 0

Abbildung48  Zeitgewinn Zurich Oerlikon

@ Optimiert m Zeitgewinn

140

100 +— —

80 +— =

60 A

Zeit in [s]

112 109 107 114

40 +— 83 —
67 63

20 4

Sektor

98



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential WS 2006/07

» Durchschnittlicher Zeitgewinn pro Bahnheftutzer: 17 Sekunden

e Zeitgewinn in Stinden pro Tag Uballe Bamhofbenutzer: 342h

6.9 Winterthur HB

6.9.1 Ist-Zustand

Der Abstand zwischen den beiden bestehendenrfidhtangen betragt 150m. (Die WutH
gerUnterfihrung am Nordende der Perrons wird niantitksichtigt, da die Bnuzung de-
ser Unterflairung keinen Einfluss hat auf den Zeitgewinn bei eingétzlichen Unterfiihrung
im Bahnhofsbereich und diese Unterfihrung nur Zugang zu den Geleisen Zrhisghaht).
Nur die stdliche Unterfuhrung ist rollstgiangig.

Abbildung49  Einzugsgebiet und Fussw&gktoren Winterthur HB

Ia'
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Fur die Berechnung dé&eitbedarfs wird angemamen,dassder Perronzwischen den Gleisen

4 und 5das meistbelastetei (Halt von ICN, S12, IC). Daher werden alle Wege von und
nach diesm Perron brechnet. Weiter stellt sich in Winterthur das gleich Problem wie schon
in Zurich Altstetten und Zurich Oerlikon: Nur die Anzahl Umsteiger BBha ist lekannt,

und Fahrgaste, welche zu Fuss zum Bahnhof gelangen und die &akeeh, sind in diser

Zahl miteingeschlossen. Die Berechnung erfolgt wieder mit der Verteilung der totalen Anzahl
Umsteiger BahyBus auf die einzelnen Fussw8&gktoren.

6.9.2 Optimierungspotential, Massnahmen

Durch eine dritte Unterfihrung (zwei Treppenauiggn je Perron) innkalb des Bahnhoty
baudes, zentral zwischen den beiden bestehenden Unterfihriebggeng wird der Zeitb-
darf fir den Zugangsweg fur die Seddén 2 und 5 reduziert (siedbildung 50).

Abbildung50  Fusswege Bahnhof WinterthHiB
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6.9.3 Zeitgewinn

WS 2006/07

Die Unterfiihrung bringt den Sektoren ,Bus und 2“ und 5 eine Zeitersparnis von durdhschnit
lich 68 respektive 52sNebst dem Ziel und Quellverkehr der beiden Sektoren profitieren

auch hier die Umsteigegsagiere von den Optimiengsmassnahmen.

Tabellel7 Zeitbedarf Winterthur HB

Sektor Benutzer Ist Optimiert Zeitgewinn
pro Tag [s] [s] [s]

1 5055 109 109 0

Bus + 2 19498 153 85 68

3 11069 107 107

4 10050 118 118

5 7141 148 95 52

6 6506 108 108 0

Abbildung51  Zeitgewinn Winterthur HB
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» Durchschnittlicher Zeitgewinn pro Bahnheftutzer: 29 Sekunden

e Zeitgewinn in Stunden pro Tag Ulkste Bamhofbenutzer: 471.9h

6.10 Vergleich der Ergebnisse

6.10.1 Zeitbedarf fir Zugangswege im Ist-Zustand

Wie Abbildung52 zeigt, betragt der durchschnittliche Zeitbedarf fir Zugangswege im Ist
Zustand im Mimmum 91s. Der grésste Wert tritt in Bubikon auffadgt von Winterthur HB
und Wetzikon ZH.

Abbildung52  Zeitbedarf fir Fusswege Stofalken- Einsteigepunkt
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Gemessen am Zeitbedarf flr das Zurticklegen von 1.7 Fudstapgen (1.7 Etappen werden
durchschnittlich benétigt, um eine GStappe zuriickzulegen, siehe Kapifedt) entspiht

der Zeitbedarf fur dieseugangswege je nach Lange einer durchschnittlichen Fusswegetappe
(FW-E; Wert aus Mikrozensus = 860m) einem prozentualen Anteil gefirdmsisiung 53:

Abbildung53  Zeitbedarffir Zugang, gemessen arr EW-Etappen
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6.10.2 Zeitgewinn durch optimierte Fussgangerfihrung

In Abbildung 54 sindnochmals die Resultate fiir den durchschnittlichen Zeitgewinnuje Z
gangsweg und Bahnhofbenutzer dargestellt. Der Vergleich zeigtpiladen Optimierung-
massnahmn in Bubikonder grossten Zeitgewinerzielt wird. Ahnlich gross ist der Zegg
winn in Knonau, und auch in Winterthur kann eine deutliche Reduktion des Zeitbadarfs e
zielt werden.

Der geringste durchschnittliche Zeitgewi\Waderswil) wird bei dem Bahnhberreicht, bei
welchemals Optimierungsmassnale lediglich der Bau eines Tpenaufgangs vorgesehl
gen wird. Dieselbe Massnahme flihrt in Hedingen zu einem deutlich hohereewteitgda
hier prozentual zur Summe aller Bahnhefalitzer mehr Fahrgaste vonusatzlichen Tne-
penatigang proitieren.

Abbildung54  Zeitgewinnje Zugangsweg unBenutzer
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In Abbildung 55 sind die Werte fur den durchschnittlichen Zeitbedarf der Zugangswege im

Ist-Zustand, im optimierten Zustd und den Zeitgewinn dargestellt.

Abbildung55

Zeitbedarflst, Optimiert, Zeitgewinn
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Die Reduktion des Zeitbedarfs pro durchschnittlichen Zugangsweg ist in Knonau am grossten,
gefolgt von Bubikon und WinterthurBj wie in Abbildung 56 esichtlichist.

Abbildung56  Zeitgewinn durch optimierte Fussgangerfuihrung

Reduktion Zeitbedarf [%0]
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Abbildung 57 zeigt der prozentuale Zeitgewinn durch die Optimierungsmassnahmers: geme
sen am Zeitbedarf fur die Ziabon 1.7 Fusswegtappen, welche durchschnittliélir dasZu-
riicklegen einer O\Etappebenotigt werden

Abbildung57  Zeitgewinndurch optimierte Fussgangerfiihrung
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Rechnet man den durchschnittlichen Zeitgewinn pugangsweg auf die tagliche Anzahl
Bamhofbenutzer hoch, ergibt sich ein ZeitgewintStunderpro Tag gemasabbildung 58:

Abbildung58  Zeitgewinnpro Tag, uber alle Benutzer
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6.11 Umsteigeanlagen

6.11.1 Fallbeispiele

Umsteigen Bahn-Bahn

Der Zeitbedarf fir das Umsteigen von Bahn zu Bahn (siddteldung @) wurde berechnet,

indem der Weg vom Einsteigepunkt (NVZ, H\:3) via nachstgelgene Unterfihrung und

Aufgang zum nachsten Perron gemessen wurde. (Annahme: EinsteigepunkZibkim

Verkehrsmittel liegt unmittelbar am Ende desrB®eaufgangs.) Die Durchschnittswerte im
Ist-Zustand liegen im Bereich von 62s (W&adenswil) bis 86s(gvthur).
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Die Werte bnren durch Optimierungsmassnahmen um 2s (Wadenswil) bis 27s (Winterthur)
verringert werden, was beim Bahnhof Winterthur einer Redoktes durchschnittlichen
Zeitbedarfs fur einen tdsteigeweg um Ub&0% entspricht.

Umsteigen Bahn-Bus

In Abbildung60 ist der Zeitbedarf fiir den Umsteigeg von Bahn zu Bus aufgelistet. Im-Ist
Zustar ist dieser Wert in Bubikon mit 185s mit Abstand am héchsten, gefolgt vonrwinte
thur mit 153s. Besonders in Bubikon wirkt sich die Lage desHRltepunktes sehr negativ
auf den Zeitbedarf fir den Umsteigeweg aus.

Mit den Optimierungsmassnahmen wird inldkon der grosste Zeitgewinn aller betrachteten
Bahnhofe ezielt: der Wert féllt von 185s auf 90s, was einediktion von 95s oder 51% &n
spricht. Grosse Zeiggvinne werden auch in Winterthur (62s) und Zurich Oerlikon (50s und
43s, je nach Bublaltestele) erzielt.
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Zeitersparnis bei Umsteigerelation BaBuas

Abbildung60

Einsteige-
punkt
NvVzZ

Situation

185

235

Ist

Bubikon

90
-95

100
-135

NVZ

Optimiert
(PU + Treppe) HVZ1

109

125

NVZ

Ist

Zirich Altstetten

(zu Bus 2)

97
-12

108
-17

NVZ

Optimiert

126

148

NVZ

Ist

Zirich QOerlikon

Sektor 3

(Oerlikon sud)

75
-50

81

NVZ

Optimiert

-68

128

152

NVZ

Ist

Zirich Oerlikon

Sektor 6

(Oerlikon Nord)

84
-43

93
-59

NVZ

Optimiert

153

186

NVZ
HVZ 1

Ist

Winterthur HB

91

101
-85

NVZ

Optimiert

-62

92

102

NVZ

Ist

Wadenswil

89

98
-3

NVZ

Optimiert

111



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential WS 2006/07

6.11.2 Ist-Situation einiger Bahnknoten

Zurich HB

Im grossten Schweizer Bahnhof sind die Umstegg@vje nach Relation gross, wieibe
spielsweise von Gleis 534 zu Gleis 12 und 2124. In der Nebenverketreit sind die Wh-
steigewege von Gleis-B8 via SithquarUnterfihrung zu Gleis 224 deutlich grosser als

der Hauptverkehrszeit, bedingt durch die Lage des Haltepunktes in der NVZ im Bahmhof M
seumsstrsse.

An den bestehenden Umsteigewegen bestehtzsigsweise kein grosses Optimierurgsp
tential da an der bestehenden Gleistopologie und den Haltepumése@PNV nichts gea
dert werden kanrkur die Zikunft empfiehlt sich vermehrt eine Optimierung der Umsteig
wege durch vertikale Anordnung der Hplinkte, wie dies auch beim Bahnhof Léwenstrasse
geschieht.

Bern

Die Qualitat der Fusswege wurde durch 8am derPasserelle an der Schanzenstrasse I, We
le*) deutlich erh6ht. Wie alle Bahnhofe dieser Grosse verfligt Bern Uber zwei rollstuhlgangige
Perronzugange. Besonders lang sind die Umsteigewege von defs&&iBen zu den Pe

rons UtU4 des RegionalverkehiBern-Solothurn; dieser Haltepunkt ist fiartsunkundige
Bahnhofbenutzer oft nur schwer zu finden.

Basel SBB

In Basel wurde der Komfort der Zugangswege mit dem Bau der neuen Passerelle deutlich e
hoht; sie veligt Uber beidseitigen Zugang zu den PerrorttetiRolltreppen und ist optimal

auf den Umsteigeweg Bafirram (Bahnhofplatz) ausgerichtet. Das Erreichen des Parkhauses
im Postgebaude ist zwar gewahrleistet, jedoch nicht rollstuhlgd8gignissen Passagiere,

die auf rollstuhlgdngige Anlagen angewiesend, fur den Umsteigeweg zwangsweise die
Passrelle kenuzen.

Olten

Die beiden Unterfiihrungen, wovon die sudlichdstohlgéngig ist, liegen in einem Abstand
von 100m im zentralen Bereich der Bahnhofsanlage. Der rdiggtnbige Aufgang der stidl
chen Unhterfihrung an der Tannwaldstrasse wird durch einen Aufzug geveirlei
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Fur Umsteigepassagiere, die im nordlichen Bereich der Perrons aussteigen und zum Bus
Haltepunkt gelangen wollen, sind relativ grosse Wege zu bewadltigen, da der-OPNV
Haltepunkt nahezur stidlichen Unterfihrung liegt.

Insbesondere fur das Umsteigen Bd&ahn von Gleis 83 zu Gleis 712 ergeben sich lange
Umsteigewege, da das Bahnhofsgebaude unterquert wird. Dardieigewege fir Fahrgaste
zwischen noérdlicher reshtve sudlicher Urgrfiihrung und dem jeweiligen iPenende, b-

dingt durch die Lage der bestehendeidée Unterfiihrungen, lang sind, wirde eine Losung
mit einer zusatzlichen Unterfihrurjg Perronende den Zeitbedarf fir das Umsteigetiicleu
reduzieren. Doch der Kostenaufwafir die Erstellung von zwei Unterfihrungen lasst Zwe

fel offen, ob diese Losung politisch durchsetzbar ware. Eine Losung mit nheifithrungen

ist als unrealistisch einzustufen, da die beiden bestehenden Unterfihrungen abgebnechen we
den mussten, ausses bestiinde der Wille, nur amem Perronende einen zusatzlichen Z

gang zu erstéen.

Lausanne

In Lausanne sind zwei rollstuhlgadngige Unterflitgen vorhanden (Rampe beziehungsweise
Aufzug). Besonders lang sind die Umsteigewege fur Fahrgaste, die atticwen Ende der
Perrons aussteigen. Mit einer zuséatzlichen Unterfihrung wirde der Umsteigeweg in diesem
Bereich deutlich kleiner werden und so den Komfort insbesondere fir Umsteigepassagiere des
ICN (Lange von 2 Kompositionen: tber 375m)daréan.

Aarau

Der Bahnhof Aarau verfugt Uber zwei durchgehende Personenunterfiihrungen, wobei nur die
nordostlich glegene rollstuhlgéngig ist. Geméass Situationsplan der SBB ist der Zugang zum
Inselperron der Wynetalnd Suhrentalbahn jedoch nur mittels Treppe moglishsse Wh-
steigewege sind insbesondere fur Fastegadie im sidwestlichen Teil der Perrons-aider
awssteigen und die Verkehrsmittel der Wynetahd Sinrentalbahn énuzen oder zur Hadt

stelle der Bus#triebe Aarau gelangen wollen.

Luzern

Die Umsteigewge zwischen Bahn und Bus sindgaund des Kopfbahnhofs und der Lage
der Haltepukte des OPNV besonders lang fiir Fahrgaste, die im siidlichen Teil der Perrons
aussteigen. Die Unteffiilung am sudlichen Perronende ist nicht rollstuhlgangig, wodurch sich
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fur mobilitdtsbehinderte Fahrgadteim Umsteigen BahBahneine grosse Komforteinbusse
oder ein langer Umweg uber die Bahnhofshalle ergibt.

6.12 Massnahmen zur Optimierung

6.12.1 Allgemeine Massnahmen

Folgende infrastrukturelle oder betrieblickiassnamensind fir dieOptimierung der Fus
wege im System OV (Anbindung der Haltestellen an den Siestamg und Umsteigeaa
gen) maoglich:

Direkterer Zugang vom Siedlungsgebiet ins Bahnhofareal

Durch zusatzliche Fussgangerstreifen oder den Bau von neuen Fusswegen kanntdas beste
de Fusswenetze als Verknipfung von Haltepunkt und Siedlurgsser auf dieinzelnen Pe
ronzugangeusgerichtet werden.

Direkterer Zugang Siedlungsgebiet — Perronkante

Durch zusétzliche Unterfihrungen oder Passerdtlamn der Zugangsweg vom Siedlsger
biet zur Peronkante verkurzt werdetnterfiuhrungen haben nglichen mit Passerellen einen
geringeren Zeitaufwand fur den Benutzer zur Folgedelazu Gberwindender Héhenumnte
schied klener ist.

Um das Einzugsgebiet und damit das Passagienaiteu vergrossern, empfiehlt es sich,
mehr als blossieen zentralen Perronzugang anzuordnen. An allenof2igangsstellen dol

te es Bike&RideAbstellplatze haben, womit Umwege vermieden werden. Hiermit wird eine
gleichmassigere Auslastung tber die gesamtgédles Zugeseicht.

Bei der Mehrzahl aller Bahnhoteann die Forderungon direktenZugangenzu den Perrons
von allen Rititungen meist nur mit mehreren Unteder Uberfiarungen erfullt werden.
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Kurzere Umsteigewege innerhalb des Bahnhofareals

Um die Umsteigewege BahBahn zu verklrzen, kinen zusatzliche Perronaufgénge rfRa
pen, Treppen), Untender Uberfiihrungen gebaut werdemd Geschwindigkeit und Komfort
der bisherigen Perrongange mittels Ersatz von Treppen durch Rolltreppen erhdgbewe

Die Umsteigewege kdonnen auch durch Anordnung mehrerer Haltepunkte in mehreren, tbe
einander kgenden Ebenen (Hohenunterschiede sind mitteltrBmben und Aufziigen zu
bewaltigen) optimiert welen.

Eine weitere Mdglichkeit, Umsteigewege zu vedan, bietetdie betriebliche Massnahme,
dassAnschlusszgie am gleichen Perromalten, womit einUmsteigen, quaira-quail’ erm-
licht werden kann.

6.12.2 Von den Fallbeispielen abgeleitete Massnahmen

Zusatzliche Personenunterfihrungen

Bei allen Bahnhofen ausser Hedingen unddévéwil sehen die Optimierungsmassnahmen
den Bau einerusatzlichen Unterfihrung vor. Die Zahl der imZststand vorhandenennd
terfihrungen spielt dabei keine Rolle. Wichtiger ist deren Lage, geradezing Bufdie Um-
steigerelation Bah®PNV, welche fliidas Gesamtsystem OV von eminenter Bedeutung ist.

Zusatzliche Treppenaufgange

Es empfiehlt sich, bei bestehenden Personenuhteriggen, welche nicht am Ende des-Pe
rons liegen, dgange in beiden Perronlangsrichtungen anzuordngofern diese noch nicht
vorhanden sind. Gerade im Vergleich zu Rampen, die entgegen der Mértselyitiegen
(wie beispielsweise in Bubikon), sisomitgrosse Zeitgewinne realistar.

Weitere Aspekte der Optimierungen von Fussgangeranlagen im System OV

Unter Berlicksichtigungat neuen Zugangen (Persenunterfihrungen, Treppen, Fusswege)
misst@ auch ¢ Haltepunkt der 88ahnKompositionender neuen Situatioangepasst we
den, was nochmals eine &érzung dedurchschnittlichen) Zugang&ge zur Folge Hhte.
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Durch die zusatzlizen Perronzugadnge werden destehenden Zugange entlastet, wasizu e
ner Geschwidigkeit und Komfortsteigerung beielstehenden Epassen fiuhrt und so die
Qualitat des Systems weiter erhoht.
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7 Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen

Um die Optimierungsmassnahmeer Fallbeispiele auf deren Wirtschaftlichkeit zu unters
chen, werden zuerst die Kosten der einzelnen Massnahmen berechnet. Hierzu werden folge
de Durchschnittspreise aamgpmmen (Werte jeweils in CHF):

» Unterflhrung, gedeckter Bereich  ohne Hilfsbriicke 8'000

mit Hilf sbriicke 9750
* Treppenaufgang aussehalb Gleisbereich  120°000
Insdbaustelle 160’000

Daraus ergeben sich Investitionskosten je Bahnhof gefidskiung 61.:

Abbildung61 Investitionskosten fir Optimierungsmassnahm

Bahnhof Massnahme Breite PU L&nge PU Flache PU Treppen Kosten
Knonau Unterfihrung, zusatzlicher Treppenaufgang 4 25 100 3 1.67
Bonstetten-Wettswil ~ Unterfihrung 4 20 80 2 1.33
Wadenswil Treppenaufgang 4 2 8 1 0.28
Hedingen Treppenaufgang mit Gleisunterquerung 4 2 8 1 0.30
Bubikon Unterfihrung, zusatzlicher Treppenaufgang 4 20 80 3 1.53
Wetzikon ZH Unterfihrung 4 40 160 6 3.05
ZH-Altstetten Unterfihrung 6 60 360 6 5.49
ZH-Oerlikon Unterfihrung 6 45 270 7 4.54
Winterthur HB Unterfihrung 8 80 640 10 9.60
[m] [m] m? [Mio. CHF]

Dividiert man die Investitionskosten fur die Optemingsmassnahmen durch die Anzalgta
licher Bamhofbenutzer, so erhalt man folgende Werte (Abbildb@)g
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Abbildung62  Kosten je Bahnhofbenutzer
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Der Quotient Investitionskosten / Anzahl Bahnhafbtzer ist inKnonau mit Abstand am
grossten.Sehr niedrig ist der Wert bei den Bahnhéfen Wadenswil und Zirich Oerlikon. In
Wadenswil sind die Investdnskosten verhaltnismassig tief, und in Zirich Rerl ist die
Anzahl taglicher Bahnhofbenutzer sehr hoch, wodurch die tkebsten je Benutzebbegrin-

det sind.

Um die Wirtschaftlichkeit der Optimierungsmasismeen der untersuchten Bahnhdofe vergle
chen zu kanen, mussen die Investitionskosten, der Zeitgewinn diadAnzahl taglicher
Bahnhofbenutzer bertcksitigt werden, wobei die Anzahl taglicher Bahntesfbitzer in der
Grosse ,Zeitgewinn in Stunden pro Tag® versteckt ist. Dividiert man numdagstitionsks-
ten durch den Zeitgewinn in Stunden pro Tag, erhatt tha Ergebnisse gemass Abbildung
63.
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Abbildung63  Kosten je Stunde Zeitgewinn
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Die Werte in Abbildung 63 zeigen, dass die Optmgsmassnahmen in Zurich Oerlikon,
Bubikon und Winterthur HB dieffizientestensind In Zirich Oelikon und Winterthur HB
sind nebst dem Zeitgewinn die hohen Nutzerzahlen fir dieses Ergebnis ajgs=othal,
wéahrend in Bubikon degrosse Zeitgewinn je Zugangsweg der entscheidende Fakidfest.
niger lohnenswert sind die Optimierungsmasnen in Knonau, Wetzikon ZH und Bortste
tenWettswil.

Die Frage nach der Monetarisierung von Fahreeitgnen zur volkswirtschaftlichen Bewe

tung hat bei Zeitgewinnen im Bereich von Sekunden bis wenigen Minuten an Aktualitat ve
loren, weshalb auf Berboungen in diese Stossrichtung verzichtet wird. Andere Faktoren wie

die Gewabhrleistung von Anschliissen und die Gesamtstabilitat des Systems sind bedeutend
wichtiger. Eine Reduktion der Umsteigezeit wiaspeelsweise in Winterthur HB kann also
insbesonderdif betriebliche Belange von grosser Bedeutung sein.
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8 Schlussbemerkungen und Ausblick

Weniger Zeitbedarf beim Zugarmum O\ Systemund in Umsteiganlagenhat zur Folge,
dass

« derQV als Gesamtsystemttraktiver wird der Ansprechbarkeitsbereich vergrossert
knappere Anschliisse mdglich sind,

« die OV-Nutzerzahlen steigen (héhere Awssleng, hoherer Kostendeckungsgjad

« der OV-Modal Split erhoht wird (weniger Staus, Reduktion der Externalitatenndes |
dividualverkehrs)

Fur weitere Arbeiten beziiglich FussverkahrSystem OMvéare es wiinschenswert, wenn die
Erfassung von Kurzetappen exakter erfolgen wirde und insbesondere Umsteigefusswege als
eigenstandige Etappen aafi@mmen wirden. Gerade in Grossknotga Zurich HBware es
ausserst interessardie Umsteigerelathen moglichst punktgenau zu kennen und dadurch
Optimierungsmassnahmen ableiten und simulieren zu kénnen, insbesondere die Reaktion der
Fussgangstrome auf Anderungen im Fusswegnetz @igneue Perronzugéange.

Die Optimierung von Fusswegen im System @kiirzt nicht nur die Fusswegdistanzen fir
jeden einzlmen Benutzer des offentlichen Verkehrs. Der Bau von zlitdé&gn Zugangen zu

den Einsteigeunkten hat auch einen wesentlichen Einfluss auf die Verteilung der Fahrgaste
auf dem Perron. Verteilen dieseeh ndmlich regelméssiger, so kann dem Problem, dass in
den Hauptverkehrszeiten die mittlere der dr@ahnKompositionen deutlich starker asg

lastet bezhungsweise Uberlastet ist, entgegengewirkt werdlaah wird— wie ich aus dive

sen Riickmeldungevon OV-Benutzerinnen erfahren habe, das Vorhandensein von nur einer
Unterfiihrung bei Umsteigebahnhofen beliebiger Grosse als Mangel d&y$dMms wah
genommen. Dies wohl darum, weil der Fussganger als Verkehrsteilnehmer jeden einzelnen
Meter Umweg in seiem Gedachtnis registriert, womit das ThemahjSktive Bewertung

von OV-Wegen* angeschnitten wird, wo Fusswege im Zusammenhang mit fientlichen
Verkehr oft als negativer Teil eines Weges wahrgenommen werden, wahrend die Fusswege
im Zusammenhang mit en Autofahrt oft nur passiv wahrgenommen werden und einfach
selbstverstandlich sind. Hinzu kommen noch die typischen Eigenschaften des OV’s (hohes
Personenaufkommen in den Hatgrkehrszeiten, genau festgelegte Abfahrtszeitemgert-
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gebundenheit, Witterusginfliisse, Orientrungsmdglichkeiten an den Stationen), welche
dem Indivdualverkehr als systemgegebédwachteie gegentibergestellt werden.

Die Zugangswege zdenHaltestellersind als Teil des allgemeinen Fusswegnetzes zu planen
und in dieses einzubied. Das Fusswegnetz selbst ist flr die ésadllenzugange zu engéa
zen, da selten Standorte fur Stationen in Frage kommen, bei denen schorvwaledigen
Fusswege bedten. Analog dazu sind new erstellende Perronzugange auf die bestehenden
Fusswegnee auszurichtenDen Bahnhofbereichen kommt in ortsplanerischer Hinsicht ein
hoher Stellawert zy wobei demFussgénger als einem entscleaden Wirtschaftsfaktor im
Nahbereich hochste Aufmerksamkeit zu schenken und entsprechentitfinoder Nutzung

der Verkehrsflachen zuzugestehet Bahnhofplatze sollen nicht eine unstrukturiertenSa
melstelle von offentlichen und privaten Verkghitteln sein, sondern fussgangerfreundlich,
Ubersichlich und zwekmassig gestaltet sein.

Bei Umsteigeanlagen kann dasiogle Layout und somit eine minimale Gesamtreisezeit nur
dann erreicht werden, wenn ein Kompromiss getroffen wird@dven einer optimalen Lage
der Haltepunkte von Bahn und OPNV im Bezug auf die Anbindung adtuSisgebiet ie
nerseits und einer optimalénordnung der Haltepunkte mit dem Ziel optimaler Umsteig
wege zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln anseése

Von grundlegender Bedeutung im Zusammenhang mit der Gestaltung von Personeswerkehr
anlagen und @en Zugangswegen ist auch die engegrttisziplinare Zusammenarbeit zw
schen den Erstellern der ladtruktur, den OVSystembetreibern und den Betién. Nurso
konnen ganzheitliche und vor allem hhaltige Losungen der Problemeyerade im offentl

chen Verkehr~ zur Zufriedenheit aller Betaiten ggfunden werden, wovon wiederum alle
Benutzerinnen und Benutzer des 6ffentlichen Verkehrssystemugyeof.
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A 2 Daten des OV-Verkehrsmodells des Kantons Ziirich

A-2

Bahnhof Umsteiger von der Siedlung zu Fuss / Auto
Bahn-Bus | zum Bhf. | vom Bhf. | zum Bus | vom Bus | Richtung
Knonau 822 704
Bonstetten-Wettswil 1530 819 719 140 12
Wadenswil 4063 4452 4344 262 161
Hedingen 1529 1328
Bubikon 2564 2511 1997 60 105
Wetzikon 14147 2067 2296
281 218] Nordwest
Zirich Altstetten 1622 16 44 Nord
27 27 Sid
31581 2892 3357] Nord
3493 3101 Sid
Zurich Oerlikon 16568 922 933 Sid
1197 1019] West
591 561] Nord
9006 4165 3528] Nord
45175 8273 7068 Sud
108 125] Nord
Winterthur HB 59318 4707 3326] Nordwest
6825 5723] Sidost




Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential WS 2006/07

A 3 Einsteigepunkte NVZ und HVZ
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Zurich Altstetten
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Winterthur HB
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A 4 Verteilung der Benutzerzahlen auf die Fussweg-
Sektoren

Knonau
Sektor Bevolkerung Beschéftigte P+R total gewichtet Je Sektor je Perron: je HVZ/NVZ
1 34 29 63 0.07 106 53 27
P+R 90 90 0.10 152 76 38
2 271 39 310 0.34 523 262 131
3 367 74 441 0.49 744 372 186
Tot. Bhf. 904 1526 763 382

Bonstetten-Wettswil

Sektor Bevodlkerung Beschaftigte P+R/Bus total gewichtet Je Sektor je Perron: je HVZ/INVZ
P+R 1 35 35 0.02 32 32 16
1 498 74 572 0.34 524 524 262
Bus, 2 400 39 439 0.26 1932 1932 966
3 363 121 484 0.29 443 443 222
P+R 2 35 35 0.02 32 32 16
4 60 55 115 0.07 105 105 53
Tot. Bhf. 1680 3068 3068 1534
Total Bhf.
Wadenswil
Sektor Bevolkerung Beschéftigte  P+R total gewichtet Je Sektor je Perron: je HVZ/NVZ
1 1070 636 0 1706 0.40 3543 3543 1772
2, Bus 35 94 129 0.03 4331 4331 2165
3 781 809 0 1590 0.38 3302 3302 1651
4 478 332 810 0.19 1682 1682 841
Tot. Bhf. 4235 12859 12859 6430
Total Bhf.
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Hedingen
Sektor Bevolkerung Beschéftigte P+R total gewichtet Je Sektor je Perron: je HVZ/NVZ
1 442 382 824 0.26 737 368 184
P+R 105 105 0.03 94 47 23
2 311 89 400 0.13 358 179 89
3 650 101 751 0.23 671 336 168
4 333 248 581 0.18 519 260 130
5 129 180 309 0.10 276 138 69
6 22 204 226 0.07 202 101 51
Tot. Bhf. 3196 2857 1429 714
Bubikon
Sektor Bevolkerung Beschéftigte P+R total gewichtet Je Sektor je Perron: je HVZ/NVZ
1, P+R1 232 127 55 414 0.24 1064 1064 532
2 15 178 193 0.11 496 496 248
3, P+R2 118 52 55 225 0.13 578 578 289
4 479 150 629 0.36 1617 1617 808
Bus 0 0.00 2564 2564 1282
5 275 18 293 0.17 753 753 377
Tot. Bhf. 1754 7072 7072 3536
Total Bhf.
Wetzikon
Sektor Bevolkerung Beschéftigte P+R total gewichtet Je Sektor je Perron: je HVZ/NVZ
1, P+R2 522 192 81 795 0.21 1034 1034 517
2 389 30 419 0.11 545 545 272
3, P+R1 112 76 81 269 0.07 350 350 175
4 143 368 511 0.14 664 664 332
5 599 482 1081 0.29 1406 1406 703
6 178 212 390 0.10 507 507 254
Bus 14 260 274 0.07 14503 14503 7252
Tot. Bhf. 3739 19009 19009 9505
Total Bhf.
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Sektor Bevolkerung Beschéftigte  P+R total
1,Bus 1 1210 4382 5592
P+R 3 186 280 469
2 16 427 443
3 1753 2320 4073
4 609 66 675
5 2194 2875 5069
Tot. Bhf. 16321
Ziarich Oerlikon
Sektor Bevolkerung Beschéftigte P+R total
1 274 786 1060
2 1302 1595 2897
3 433 1200 1633
4 1011 1907 189 3107
5 189 1181 1370
6 974 943 1917
7 1148 2128 3276
Tot. Bhf. 15260
Winterthur HB
Sektor Bevolkerung Beschaftigte P+R total
1 262 1107 1369
Bus+2 390 4891 5281
3 779 2219 2998
4 350 2372 2722
5 913 1021 1934
6 689 1073 1762
Tot. Bhf. 16066

A-10

gewichtet Je Sektor
0.34 11376
0.03 954
0.03 901
0.25 8286
0.04 1373
0.31 10312
33203
Total Bhf.
gewichtet Je Sektor
0.12 5506
0.33 15048
0.19 8482
0.36 16139
0.42 6905
0.58 9663
1.00 9006
70749
Total Bhf.
gewichtet Je Sektor
0.09 5055
0.33 19498
0.19 11069
0.17 10050
0.12 7141
0.11 6506
59318
Total Bhf.

je Perron:
11376

954

901

8286

1373
10312
33203

je Perron:
5506
15048
8482
16139
6905
9663
9006
70749

je Perron:
5055
19498
11069
10050
7141
6506
59318

je HVZINVZ
5688

477

451

4143

687

5156

16602

je HVZINVZ
2753
7524
4241
8069
3453
4831
4503
35375

je HVZINVZ
2527
9749
5535
5025
3570
3253
29659
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Knonau

Ist
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Sektor Perron Punkt H 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25T1 T2 T3 T4 T5 T6 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Distanz ZeitbedaPersonen SekGewichtung Personen Pur Zeitbedarf/Tag Je Sektor
Distanz ## 50 50 13 87 20 25 8 13 17 45 25 92 8 8 85) [m] [s] Ist [min]
1 Ost NVZ 11 1 1 118 94 27 1 27 42 126
1 Ost HvZ1 1 i il 105 84 27 0.2 5 7
1 Ost HVZ2 i i i 105 84 27 0.6 16 22
1 Ost HVZ3 11 1 1 205 159 27 0.2 5 14
1 West NVZ 1 1 33 31 27 1 27 14
1 West HVZ1 1 1 il 125 100 27 0.2 5 9
1 West HVZ2 11 il 41 37 27 0.6 16 10
1 West HVZ3 1 i 1 1 120 96 27 0.2 5 8
P+R Ost NVZ 11 11 11 1 1 213 171 38 1 38 108 275
P+R Ost HVZ1 1 11 11 1 1 200 161 38 0.2 8 20
P+R Ost HvZ2 il 11 11 1 il 200 161 38 0.6 23 61
P+R Ost HVZ3 1 1 11 11 1 i 300 236 38 0.2 8 30
P+R West  NVZ 11 62 46 38 1 38 29
P+R West  HVZ1 1 1 1 1 1 175 131 38 0.1 4 8
P+R West HVZ2 1 1 1 75 56 38 0.3 11 11
P+R West HVZ3 i 25 19 38 0.6 23 7
2 Ost NvZ 1 1 11 ia 1 i 168 137 131 1 131 300 739
2 Ost HVZ1 1 11 1 1 1 155 128 131 0.2 26 56
2 Ost HVZ2 1 11 1 1 1 155 128 131 0.6 78 167
2 Ost HVZ3 11 11 i 1 il 255 202 131 0.2 26 88
2 West NVZ 1 17 13 131 1 131 28
2 West  HVZ1 1 1 1 1 130 97 131 0.2 26 42
2 West  HVZ2 11 30 22 131 0.5 65 24
2 West  HVZ3 1 1 70 52 131 0.3 39 34
3 Ost NvVZ 1 1 11 1 i i 243 193 186 1 186 600 1593
3 Ost HVZ1 1 11 1 1 1 230 184 186 0.2 37 114
3 Ost HVZ2 1 11 1 1 1 230 184 186 0.6 112 342
3 Ost HVZ3 11 11 1 il il 330 258 186 0.2 37 160
3 West NVZ 11 1 113 84 186 1 186 262
3 West HVZ1 0 0 186 0.6 112 0
3 West HVZ2 1 1 100 75 186 0.3 56 69
3 West HVZ3 1 1 1 1 11 200 149 186 0.1 19 46
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(6]

5

10

27

58

Personen
total
106

152

744

Pro Person
ins
71

109

85

128
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Optimiert

Sektor Perron Punkt 11 R6 Distanz Differenz [m] Zeitbedarf Personen Sek Gewi Personen PurZei /Tac Je Sektor (%] Personen  Pro Person
Distanz 45 [m] u IST [s] Soll [min] total ins
8 -110 27 1 27 5 66 4 106 37
105 0 27 0.2 5 7
21 -84 27 0.6 16 6
95 -110 27 0.2 5 7
33 0 27 1 27 14
125 0 100 27 0.2 5 9
41 0 27 0.6 16 10
1 120 0 27 0.2 5 8
1 103 -110 38 1 38 57 190 12 152 75
P+R Ost 1 200 0 161 38 0.2 8 20
1 116 -84 38 0.6 23 38
1 190 -110 154 38 0.2 8 20
P+R West 1 62 0 38 1 38 29
P+R West 1 175 0 131 38 0.1 4 8
P+R West 1 75 0 38 0.3 11 11
P+R West 25 0 38 0.6 23 7
58 -110 131 1 131 122 445 27 523 51
155 0 128 131 0.2 26 56
7 -84 131 0.6 78 86
145 -110 121 131 0.2 26 53
17 0 131 1 131 28
130 0 131 0.2 26 42
30 0 131 05 65 24
1 70 0 131 0.3 39 34
133 -110 112 186 1 186 347 934 57 744 75
41 -189 186 112 80
91 -139 186 56 75
220 -110 177 186 19 55
113 0 186 1 186 262
0 0 186 0.6 112 0
100 0 186 0.3 56 69
200 0 149 186 0.1 19 46
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Sektor Perron  Punkt 1 2 3 4 5 6 7 8 910 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23/ 24 25T1 T2 T3 T4 T5 T6 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Distanz Zeitbedarf Personen Gewichtung Personen Zeitbedarf/Tag  Je Sektor
Distanz ## 50 40 30 60 30 40 20 50 40 10 10 35 30 [m] [s] Sektor Ist Einsteigepunkt [min]
P+R12und3 NVZ 11 1 1 1 1 180 147 16 1 16 39 90
P+R12und3 HVZ1 11 1 11 1 1 250 202 16 0.3 5 16
P+R12und 3 HVZ2 11 1 1 1 1 190 155 16 0.4 6 17
P+R 1 2und 3 HVZ3 1 1 1 1 i 1 290 229 16 0.3 5 18
12und3 NVZ 11 1 1 1 130 110 262 1 262 479 1151
12und3 HVZ1 11 11 1 1 200 165 262 0.3 79 216
12und3 HVZ2 11 1 1 1 140 117 262 0.4 105 205
12und3 HVZ3 1 1 1 i 1 240 192 262 0.3 79 251
Bus,2 2und 3 NVZ 1 1 il 1 90 80 966 1 966 1287 3285
Bus,2 2und 3 HVZ1 1 11 1 i 160 135 966 0.3 290 653
Bus,2 2und 3 HVZ2 1 1 i 1 100 87 966 0.4 386 563
Bus, 2 2 und 3 HVZ3 1 1 1 1 200 162 966 0.3 290 782
32und3 NVZ 1 1 1 1 120 102 222 1 222 378 919
32und3 HVZ1 1 11 1 1 190 158 222 0.3 66 175
32und3 HVZ2 1 1 1 1 130 110 222 0.4 89 162
32und3 HVZ3 1 1 1 1 230 184 222 0.3 66 204
P+R22und 3 NVZ 1 1 1 1 1 150 125 16 1 16 33 78
P+R22und 3 HVZ1 1 1 11 1 1 220 180 16 0.3 5 14
P+R22und 3 HVZ2 1 1 1 1 1 160 132 16 0.4 6 14
P+R 2 2und 3 HVZ3 1 1 1 i 1 260 207 16 0.3 5 17
Z2und3 NVZ T 1 1 1 1 1 190 155 53 1 53 136 310
42und3 HVZ1 11 1 1 1 1 1 260 210 53 0.3 16 55
42und3 HVZ2 11 1 1 1 1 200 162 53 0.4 21 57
42und3 HVZ3 1 1. 1 1 1 1 300 237 53 0.3 16 62

A-13

(%]

2

20

Personen
total
32

524

1932

443

32

105

Pro Person
ins
169

132

102

124

147

177



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential

Optimiert

WS 2006/07

Sektor Perron Punkt H 1 2 3 4 5 6 7 8 910 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25T1 T2 T3 T4 T5 76 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Distanz Differenz [m] Zeitbedarf  Differenz[s] Personen Sek Gewichtung Personen PurZeitbedarf/Tac Je Sektor
Distanz ## 50 40 30 60 30 40 20 50 40 10 20 10 90 10 10 10 10 35 30 [m] zu IST [s] zu IST Soll [min]
P+R 1 2und 3NVZ 11 1 1 1 1 180 0 147 0 16 1 16 39 90
P+R 1 2und 3 HVZ1 11 1 11 1 1 250 0 202 0 16 0.3 5 16
P+R 1 2und 3 HVZ2 11 1 1 1 1 1 190 0 155 0 16 0.4 6 17
P+R 1 2 und 3 HVZ3 1 1 1 1 1 1 1 1 290 0 229 0 16 0.3 5 18
12und3NVZ 11 1 1 1 130 0 110 [ 262 1 262 479 1151
1 2und 3HVZ1 11 111 1 200 0 165 0 262 0.3 79 216
1 2und 3HVZ2 1 1 1 1 1 1 140 0 17 0 262 0.4 105 205
1 2und 3HVZ3 1 1 1 1 1 1 1 240 0 192 0 262 0.3 79 251
Bus, 2 2und 3NVZ 1 1 1 1 90 0 80 0 966 1 966 1287 3285
Bus, 2 2und 3HVZ1 1 111 1 160 0 135 0 966 0.3 290 653
Bus, 2 2 und 3 HVZ2 1 1 1 1 1 100 0 87 0 966 0.4 386 563
Bus, 2 2 und 3 HVZ3 1 1 1 1 1 1 200 0 162 0 966 0.3 290 782
3 2und3NVZ 1 1 1 1 60 -60 61 -42 222 1 222 223 557
3 2und 3HVZ1 1 111 1 190 0 158 0 222 01 22 58
3 2und 3HVZ2 1 11 50 -80 53 -57 222 0.45 100 88
3 2und 3HVZ3 1 1 1 130 -100 113 72 222 0.45 100 187
P+R 2 2und 3NVZ 1 1 1 11 90 -60 83 -42 16 1 16 22 51
P+R 2 2und 3 HVZ1 1 11 1 1 11 180 -40 150 -30 16, 0.1 2 4
P+R 2 2 und 3 HVZ2 1 1 11 80 -80 75 -57 16, 0.45 7 9
P+R 2 2 und 3 HVZ3 1 1 1 1 160 -100 135 72 16, 0.45 7 16
4 2und 3NVZ 11 1 1 1 1 130 -60 113 -42 53 1 53 99 221
4 2und 3HVZ1 11 11 1 1 11 220 -40 180 -30 53 0.1 5 16
4 2und 3 HVZ2 11 1 11 120 -80 105 -57 53! 0.45 24 42
4 2und 3HVZ3 11 1 11 200 -100 165 -72 53 0.45 24 65

A-14

(6]

2

21

61

10

Personen
total
32

524
1932

443

Pro Person Diffel

ins
169

132

102

75

96

126

2

renz p.p.
uIST

0

-49



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential

Wadenswil

Ist

WS 2006/07

Sektor Perron Punkt H 1.2 3 4 5 6 7 8 910 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25T1 T2 T3 T4 T5 T6 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Distanz Zeitbeda Personen SekGewichtung Personen Pur Zeitbedarf/Tag Je Sektor
Distanz ## 40 50 20 20 50 30 55 55 15 15 5 75 10 10 10 10 [m] [s] Ist [min]
123 NVZ 1 1 1 1 1 1 155 128 1772 1 1772 3792 7166
123 HVZ1 i [l 1l 1 i i 235 188 1772 0.1 177 556
123 HvZ2 i i i i 125 106 1772 0.45 797 1409
123 HVZ3 1 1 i i 125 106 1772 0.45 797 1409
2,Bus 23 NVZ 1 1 1 11 75 72 2165 1 2165 2588 6146
2,Bus 23 HVZ1 1 i i 11 145 124 2165 0.2 433 895
2,Bus 23 HVZ2 1 1 1 11 85 79 2165 0.6 1299 1715
2, Bus 23 HVZ3 1 1 1 1 155 131 2165 0.2 433 949
323 NVZ i 1 1 45 41 1651 1 1651 1141 3083
323 HVZ1 i i 1 115 94 1651 0.3 495 774
323 HVZ2 1 1 1 55 49 1651 0.6 991 808
323 HVZ3 1 1 1 1 1 165 131 1651 0.1 165 361
423 NVZ 11 1 11 105 94 841 1 841 1319 3162
423 HVZ1 11 1 11 175 146 841 0.3 252 616
423 HvVZ2 1 1 1 11 115 102 841 0.5 421 712
423 HVZ3 1N 1 1 11 225 184 841 0.2 168 515
Optimiert
Sektor  Perron Punkt H 1.2 3 4 5 6 7 8 910 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25T1 T2 T3 T4 T5 T6 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Distanz Differenz [m] Zeitbedarf  Differenz [s] Personen Sek Gewichtung Personen PurZeitbedarf/Ta¢ Je Sektor %]
Distanz__## 40 50 20 20 50 30 55 55 15 15 5 75 35 10 10 10 10 10 30 [m) zuIST [s] 2uIST Soll [min]
123 NVZ 1 1 1 1 1 1 155 0 128 0 1772 1 1772 3792 6901 36
123 HVZ1 1 111 1 1 1 1 235 0 188 0 1772 0.1 177 556
123 HVZ2 1 1 1 1 125 0 106 0 1772 0.3 531 939
123 HvVZ3 1 1 1 1 105 20 91 -15 1772 0.6 1063 1614
2,Bus 23 NVZ 1 1 1 11 75 0 72 [ 2165 1 2165 2588 6012 31
2,Bus23  HvZL 1 1 1 11 145 0 124 0 2165 0.1 217 447
2,Bus 23 HVZ2 1 1 1 11 85 0 79 0 2165 0.6 1299 1715
2,Bus23 HvVZ3 1 1 1 1 135 20 116 -15 2165 0.3 650 1261
323 NVZ 1 T T 45 0 a1 0 1651 1 1651 1141 3083 16
323 HVZ1 1 1 1 115 0 94 0 1651 03 495 774
323 HVZ2 1 1 1 55 0 49 0 1651 0.6 991 808
323 HVZ3 11 1 1 1 165 0 131 0 1651 0.1 165 361
423 NVZ 1 1 1 1 1 105 0 94 0 841 1 841 1319 3162 17
423 HVZ1 11 1 11 175 0 146 0 841 0.3 252 616
423 HVZ2 11 1 11 115 0 102 0 841 05 421 712
423 HVZ3 171 1.1 1 11 225 0 184 0 841 0.2 168 515

A-15

(6]

37

31

16

16

Personen

total
3543

4331

3302

1682

Personen  Pro Person
total ins
3543 121
4331 85
3302 56
1682 113

Pro Person Differenz p.P.

ins 2ulIsT
17 -4
83 -2
56 0
113 0



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential

Hedingen

Ist

WS 2006/07

Sektor Perron Punkt 1 2 3 4 5 6 7 8 910 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25T1 T2 T3 T4 T5 T6 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Distanz ZeitbedaPersonen SekGewichtung Personen Pur Zeitbedarf/Tag Je Sektor
Distanz ## 20 36 40 25 63 60 18 60 45 60 40 20 45 15 20 41 37 8 6 8 10 25 [m] [s] Ist [min]
1 Ost NVZ i i 1 173 129 184 1 184 396 1699
1 Ost HvVZ1 1 37 28 184 0.6 110 51
1 Ost HVZ2 1 1 137 102 184 0.3 55 94
1 Ost HVZ3 2 1 237 177 184 0.1 18 54
1 West NVZ 1 1 1 1 il i 213 167 184 1 184 512
1 West HVZ1 2 1 1 i 1 il i 313 242 184 0.25 46 185
1 West HVZ2 1 1 1 i 1 il i 213 167 184 0.5 92 256
1 West HVZ3 1 1 1 1 i 255 196 184 0.25 46 150
P+R Ost NVZ 1 36 27 23 1 23 11 198
P+R Ost HVZ1 1 100 75 23 0.25 6 7
P+R Ost HvVZ2 0 0 23 0.5 12 0
P+R Ost HVZ3 il 100 75 23 0.25 6 7
P+R West NVZ 1 1 il i 76 65 23 1 23 25
P+R West HVZ1 11 1 1 1 156 124 23 0.25 6 12
P+R West  HVZ2 1 1 1 1 1 76 65 23 5 117 126
P+R West HVZ3 1 1 1 118 94 23 0.25 6 9
2 Ost NVZ 1 40 30 89 1 89 44 381
2 Ost HvVZ1 il 1 1 176 131 89 0.1 9 20
2 Ost HvVZ2 1 1 76 57 89 0.3 27 25
2 Ost HVZ3 25 19 89 0.6 54 17
2 West NVZ 1 1 11 92 80 89 1 89 119
2 West HVZ1 1 1 1 1 11 192 154 89 0.1 9 23
2 West HVZ2 1 1 i 11 92 80 89 0.3 27 36
2 West HVZ3 1 1 1 134 109 89 0.6 54 97
3 Ost NVZ 1 1 123 92 168 1 168 257 1051
3 Ost HVZ1 2 1 260 194 168 0.1 17 54
3 Ost HVZ2 1 1 160 119 168 0.3 50 100
3 Ost HVZ3 1 60 45 168 0.6 101 75
3 West NVZ 1 1 138 103 168 1 168 288
3 West HVZ1 il 11 1 i 1 1 275 216 168 0.1 17 60
3 West HVZ2 11 1 1 11 175 142 168 0.3 50 119
3 West HVZ3 1 1 78 58 168 0.6 101 98
4 Ost NVZ 11 1 141 105 130 1 130 228 806
4 Ost HVZ1 2 11 278 207 130 0.1 13 45
4 Ost HvVZ2 il 11 178 133 130 0.3 39 86
4 Ost HVZ3 11 78 58 130 0.6 78 76
4 West  NVZ i 120 90 130 1 130 194
4 West  HVZ1 2 1 260 194 130 0.1 13 42
4 West  HVZ2 1 1 160 119 130 0.3 39 78
4 West  HVZ3 1 60 45 130 0.6 78 58
5 Ost NVZ 1 1 1 69 56 69 1 69 65 325
5 Ost HvVZ1 11 1 1 i 193 146 69 0.2 14 34
5 Ost HvVZ2 1 1 1 i 93 71 69 0.5 35 41
5 Ost HVZ3 1 1 1 1 132 103 69 0.3 21 36
5 West NVZ 1 1 73 61 69 1 69 70
5 West HVZ1 11 il 73 61 69 0.2 14 14
5 West HVZ2 11 il 73 61 69 0.5 35 35
5 West HVZ3 1 115 90 69 0.3 21 31
6 Ost  NVZ 1 1 1 1 1 222 172 51 1 51 145 605
6 Ost HVZ1 11 1 86 70 51 0.6 30 36
6 Ost HVZ2 1 11 1 186 145 51 0.3 15 37
6 Ost HVZ3 2 11 1 286 220 51 0.1 5 18
6 West NVZ 1 1 1 11 il il 252 201 51 1 51 169
6 West HVZ1 2 1 1 i 11 il il i 362 284 51 0.3 15 72
6 West HVZ2 11 1 1 11 1 1 1 262 210 51 0.5 25 88
6 West HVZ3 11 1 11 1 1 304 239 51 0.2 10 40

A-16

(%]

34

21

16

12

Personen
total
737

94

358

519

276

202

Pro Person
ins
138

127

64

94

93

71

180



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential WS 2006/07

Optimiert

Sektor Perron Punkt 1 3 5 7 9 1 13 15 17 R6 Distanz Differenz [m]  Zeitbedarf Personen Sek Gewichtung ~ Personen PurZeitbedarf/Tac  Je Sektor [o6] Personen  Pro Person
Distanz. 40 63 18 45 40 45 20 37 [m] Zu IST [s] Soll [min] total ins
1 Ost NvZ 173 0 129 184 1 184 396 1471 32 737 120
1 Ost HVZ1 37 0 28 184 06 110 51
1 Ost HvZ2 137 0 102 184 03 55 94
1 Ost HVZ3 237 0 177 184 0.1 18 54
1 West 1 1 1 213 0 167 184 1 184 512
97 -216 85 184 110 157
197 -16 160 184 55 147
1 1 1 255 0 196 184 18 60
36 0 27 23 1 23 11 198 4 94 127
100 0 75 23 0.25 6 7
0 0 0 23 05 12 0
100 0 75 23 0.25 6 7
1 1 1 76 0 65 23 1 23 25
1 1 156 0 124 23 0.25 6 12
1 1 76 0 65 23 5 17 126
1 1 1 118 0 94 23 0.25 6 9
1 40 0 30 89 1 89 44 381 8 358 64
1 176 0 131 89 0.1 9 20
1 76 0 57 89 03 27 25
25 0 19 89 0.6 54 17
1 1 1 92 0 80 89 1 89 119
1 1 192 0 154 89 0.1 9 23
1 1 92 0 80 89 03 27 36
1 1 1 134 0 109 89 0.6 54 97
1 123 [ 92 168 1 168 257 1051 23 671 94
260 0 194 168 0.1 17 54
160 0 119 168 03 50 100
60 0 45 168 06 101 75
1 138 0 103 168 1 168 288
1 1 275 0 216 168 0.1 17 60
1 1 175 0 142 168 03 50 119
1 78 0 58 168 0.6 101 98
1 1 141 [ 105 130 1 130 228 806 17 519 93
1 278 0 207 130 0.1 13 45
1 178 0 133 130 03 39 86
1 78 0 58 130 06 78 76
120 0 90 130 1 130 194
260 0 194 130 0.1 13 42
160 0 119 130 03 39 78
60 0 45 130 0.6 78 58
1 1 69 0 56 69 1 69 65 325 7 276 71
1 1 1 193 0 146 69 0.2 14 34
1 1 1 93 0 71 69 05 35 41
1 1 1 132 0 103 69 03 21 36
1 1 73 0 61 69 1 69 70
1 73 0 61 69 02 14 14
1 73 0 61 69 05 35 35
1 1 115 0 90 69 03 21 31
222 0 172 51 1 51 145 426 9 202 126
86 0 70 51 06 30 36
186 0 145 51 03 15 37
286 0 220 51 0.1 5 18
188 -64 147 51 1 51 123

A-17



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential

Bubikon

Ist

WS 2006/07

Sektor Perron Punkt 1.2 3 4 5 6 7 8 910 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25T1 T2 T3 T4 T5 T6 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Distanz Zeitbeda Personen SekGewichtung Personen Pur Zeitbedarf/Tag Je Sektor

Distanz ## 30 20 60 20 25 20 ## 40 75 8 35 30 8 30 25 [min]

1, P+R1 Mittelp. NVZ 1 1 1 125 99 532 1 532 878 2086
1, P+R1 Mittelp. HVZ1 1 1 1 125 99 532 0.6 319 527
1, P+R1 Mittelp. HVZ2 11 1 i 225 174 532 0.3 160 462
1, P+R1 Mittelp. HVZ3 2 1 1 i 325 248 532 0.1 53 220

2 Mittelp. NVZ 1 11 1 175 135 248 1 248 560 966
2 Mittelp. HVZ1 i 11 1 175 135 248 0.25 62 140
2 Mittelp. HVZ2 11 1 75 61 248 0.5 124 126
2 Mittelp. HVZ3 i 1 1 1 175 135 248 0.25 62 140

3, P+R2 Mittelp. NVZ 11 11 235 186 289 1 289 896 1802
3, P+R2 Mittelp. HVZ1 1 1 11 235 186 289 0.4 116 358
3, P+R2 Mittelp. HVZ2 11 1 1 1 225 177 289 0.5 145 426
3, P+R2 Mittelp. HVZ3 1 1 1 1 1 1 325 251 289 0.1 29 121

4 Mittelp. NVZ 1 1 i i i 131 111 808 1 808 1496 3495
4 Mittelp. HVZ1 11 i i i 131 111 808 0.6 485 898
4 Mittelp. HVZ2 1 11 1 1 1 231 186 808 0.3 242 750
4 Mittelp. HVZ3 2 1 1 1 1 1 331 260 808 0.1 81 351

Bus Mittelp. NVZ 1 1 11 195 156 1282 1 1282 3335 7263
Bus Mittelp. HVZ1 11 11 195 156 1282 0.6 769 2001
Bus Mittelp. HVZ2 11 1 1 1 265 207 1282 0.3 385 1325
Bus Mittelp. HVZ3 1 1 1 1 1 1 365 281 1282 0.1 128 601

5 Mittelp. NVZ i 11 11 200 158 377 1 377 993 1705
5 Mittelp. HVZ1 1 11 11 200 158 377 0.2 75 199
5 Mittelp. HVZ2 1 1 1 1 100 84 377 0.6 226 315
5 Mittelp. HVZ3 i 1 1 11 200 158 377 0.2 75 199

A-18

(]

12

10

20

42

10

Personen
total
1064

496

578

1617

2564

Pro Person
ins
118

117

187

130

170

136



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential WS 2006/07

Optimiert

Sektor  Perron Punkt H 1 2 3 4 5 6 7 8 910 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 2571 T2 T3 T4 T5 76 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Distanz Differenz [m] Zeitbedarf  Differenz [s] Personen Sek Gewichtung Personen PurZeitbedarf/Ta¢  Je Sektor %] Personen  Pro Person Differenz p.P.
Distanz_## 30 20 60 20 25 20 ## 40 75 20 30 10 35 0 S0 8 10 10 10 35 308 30 25 m] zu IST [s] zu IST Soll min] total ins uIST
1, P+R1 Mittelp. NVZ 1 1 1 125 [ 99 0 532 1 532 878 2086 18 1064 118 0
1, P+R1 Mittelp. HVZ1 1 1 1 125 0 99 0 532 0.6 319 527
1, P+R1 Mittelp. HVZ2 11 1 1 225 0 174 0 532 03 160 462
1, P+R1 Mittelp. HVZ3 2 1 1 1 325 0 248 0 532 0.1 53 220
2 Mittelp. NVZ 1 11 1 175 0 135 0 248 1 248 560 834 7 496 101 -16
2 Mittelp. HVZ1 1 11 1 175 0 135 0 248 0.1 25 56
2 Mittelp. HVZ2 11 1 75 0 61 0 248 0.45 112 113
2 Mittelp. HVZ3 1 1 1 65 -110 56 -79 248 0.45 112 105
3, P+R2 Mittelp. NVZ 11 11 70 -165 68 -118 289 1 289 328 897 8 578 93 -94
3, P+R2 Mittelp. HVZ1 11 11 70 -165 68 -118 289 0.6 173 197
3, P+R2 Mittelp. HVZ2 1 11 11 170 -55 143 -34 289 03 87 206
3, P+R2 Mittelp. HVZ3 1 1 1 1 1 215 -110 172 79 289 0.2 58 166
4 Mittelp. NVZ 1 1 1 11 125 -6 109 -2 808 1 808 1469 3440 29 1617 128 -2
4 Mittelp. HVZ1 1 1 1 11 125 -6 109 -2 808 0.6 485 881
4 Mittelp. HVZ2 1 1 1 1 11 225 -6 184 -2 808 0.3 242 742
4 Mittelp. HVZ3 2 1 1 1 1 1 325 -6 258 -2 808 0.1 81 348
Bus Mittelp. NVZ 1 1 11 50 -145 53 -103 1282 1 1282 1134 3065 26 2564 72 -98
Bus Mittelp. HVZ1 1 1 11 50 -145 53 -103 1282 0.6 769 680
Bus Mittelp. HVZ2 1 1 1 11 150 -115 128 -79 1282 03 385 818
Bus Mittelp. HVZ3 2 1 1 1 1 250 -115 202 -79 1282 0.1 128 432
5 Mittelp. NVZ 1 11 11 200 0 158 0 377 1 377 993 1552 13 753 124 -12
5 Mittelp. HVZ1 1 1 1 11 200 0 158 0 377 0.1 38 99
5 Mittelp. HVZ2 1 1 11 100 0 84 0 377 0.45 169 236
5 Mittelp. HVZ3 1 1 1 1 90 -110 79 -79 377 0.45 169 223
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Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential

Wetzikon

Ist

WS 2006/07

Sektor Perron Punkt 2 3 4 5 6 7 8 910 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25T1 T2 T3 T4 T5 T6 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Distanz Zeitbeda Personen Sek Gewichtung Personen Pur Zeitbedarf/Tag Je Sektor

Distanz ## 70 75 20 ## 20 20 20 20 50 60 25 15 80 ## 10 10 10 10 20 35 30 20 20 [m] [s] Ist [min]

1, P+R2 Modell NVZ 1 1 1 1 1 155 127 517 1 517 1092 2340
1, P+R2 Modell HVZ1 1 1 1 1 1 190 153 517 0.3 155 395
1, P+R2 Modell HVZ2 i 1 1 1 150 120 517 0.5 258 517
1, P+R2 Modell HVZ3 i 1 1 1 250 195 517 0.2 103 335

2 Modell NVZ 11 11 1 190 147 272 1 272 670 1221
2 Modell HVZ1 1 1 i 105 84 272 0.6 163 229
2 Modell HvVZ2 [l 1l 1 i 205 159 272 0.3 82 216
2 Modell HVZ3 [ 1 1 i 305 233 272 0.1 27 106

3, P+R1 Modell NVZ 11 1 1 1 165 139 175 1 175 405 862
3, P+R1 Modell HVZ1 11 i i i 200 165 175 0.3 52 144
3, P+R1 Modell HVZ2 11 1 1 160 132 175 0.5 87 193
3, P+R1 Modell HVZ3 1 1 1 1 260 207 175 0.2 35 121

4 Modell NVZ 1 1 i 1 75 67 332 1 332 372 843
4 Modell HVZ1 1 i i 1 110 93 332 0.3 100 155
4 Modell HVZ2 1 1 1 70 60 332 0.5 166 167
4 Modell HVZ3 1 1 1 170 135 332 0.2 66 150

5 Modell NVZ 1 1 i 1 75 67 703 1 703 786 1745
5 Modell HVZ1 1 1 1 1 110 93 703 0.2 141 218
5 Modell HVZ2 1 1 1 70 60 703 0.6 422 424
5 Modell HVZ3 1 1 1 170 135 703 0.2 141 316

6 Modell NVZ 1 1 1 1 i 190 147 254 1 254 623 1136
6 Modell HVZ1 1 1 1 105 84 254 0.6 152 213
6 Modell HvVZ2 1 11 1 1 i 205 159 254 0.3 76 201
6 Modell HVZ3 1 1 1 1 1 i 305 233 254 0.1 25 99

Bus Modell NVZ 1 1 1 11 140 120 7252 1 7252 14531 31244
Bus Modell HVZ1 1 1 1 11 175 146 7252 0.3 2175 5306
Bus Modell HVZ2 1 1 1 1 135 114 7252 05 3626 6859
Bus Modell HVZ3 1 1 1 1 235 188 7252 0.2 1450 4548

A-20

(]

6

79

Personen
total
1034

545

350

1406

14503

Pro Person
ins
136

134

148

76

74

134

129



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential WS 2006/07

Optimiert

Sektor  Perron Punkt H 1.2 3 4 5 6 7 8 910 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25T1 T2 T3 T4 T5 T6 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Distanz Differenz [m] Zeitbedarf  Differenz [s] Personen Sek Gewichtung Personen PurZeitbedarf/Ta¢ Je Sektor [%] Personen  Pro Person Differenz p.P.
Distanz_## 70 75 20 ## 20 20 20 20 50 60 25 15 80 ## 20 20 20 50 30 -60 50 50 10 10 10 10 10 35 30 20 20 m] zu IST S] u IST Soll [min] total ins uIST
1, P+R2 Modell NVZ 1 1 2 105 -50 94 -33 517 1 517 811 1643 4 1034 95 -40
1, P+R2 Modell HVZ1 1 1 1 1 1 190 0 153 0 517 0.1 52 132
1, P+R2 Modell HVZ2 1 1 1 2 90 -60 83 -37 517 0.45 233 321
1, P+R2 Modell HVZ3 1 1 1 2 110 -140 98 97 517 0.45 233 379
2 Modell NVZ 1111 1 190 0 147 0 272 1 272 670 1221 3 545 134 0
2 Modell HVZ1 11 1 105 0 84 0 272 0.6 163 229
2 Modell HVZ2 11 1 1 1 1 205 0 159 0 272 03 82 216
2 Modell HVZ3 1 1 1 1 1 1 1 305 0 233 0 272 0.1 27 106
3, P+R1 Modell NVZ 1 1 1 1 2 135 -30 116 -22 175 1 175 340 684 2 350 17 -31
3, P+R1 Modell HVZ1 11 1 1 1 200 0 165, 0 175 0.1 17 48
3, P+R1 Modell HVZ2 1 1 1 2 120 -40 105 -27 175 0.45 79 138
3, P+R1 Modell HVZ3 1 1 1 2 140 -120 120 -87 175 0.45 79 158
4 Modell NVZ 1 11 1 1 2 25 -50 34 -33 332 1 332 191 389 1 664 35 -41
4 Modell HVZ1 11 1 1 11 2 90 -20 83 -10 332 0.1 33 46
4 Modell HVZ2 11 11 2 10 -60 23 -37 332 0.45 150 58
4 Modell HVZ3 1 1 1 1 2 30 -140 38 -97 332 0.45 150 95
5 Modell NVZ 1 1 1 1 75 0 67 0 703 1 703 786 1745 5 1406 74 0
5 Modell HVZ1 1 1 1 1 110 0 93 0 703 0.2 141 218
5 Modell HVZ2 1 1 1 70 0 60 0 703 0.6 422 424
5 Modell HvZ3 1 1 1 1 170 0 135 0 703 0.2 141 316
6 Modell NVZ 1 11 1 1 190 0 147 0 254 1 254 623 1136 3 507 134 0
6 Modell HVZ1 1 1 1 105 0 84 0 254 0.6 152 213
6 Modell HVZ2 1 11 1 1 1 205 0 159 0 254 03 76 201
6 Modell _HVZ3 1 1 1 1 1 1 1 305 0 233 0 254 0.1 25 99
Bus Modell NVZ 1 1 1 11 140 0 120 0 7252 1 7252 14531 31244 82 14503 129 0
Bus Modell HVZ1 1 1 1 11 175 0 146 0 7252 03 2175 5306
Bus Modell HVZ2 1 1 1 1 135 0 114 0 7252 05 3626 6859
Bus Modell HVZ3 1 1 1 1 1 235 0 188 0 7252 0.2 1450 4548
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Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential

Zurich Altstetten

Ist

WS 2006/07

Sektor Perron  Punkt H 2 3 4 5 6 7 8 910 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25T1 T2 T3 T4 T5 T6 Rl R2 R3 R4 R5 R6 Distanz Zeitbeda Personen Sek Gewichtung Personen Pur Zeitbedarf/Tag Je Sektor

Distanz | ## ## 50 60 30 30 25 45 45 30 10 30 25 15 50 20 30 10 10 10 10 30 30 [m] [s] Ist [min]

1,Busl 34 NvVZ 1 11 1 1 135 114 5688 1 5688 10761 21521
1,Busl 34 HVZ1 i 1 1 i 85 76 5688 0.6 3413 4334
1,Busl 34 Hvz2 1 171 1 1 1 1 185 151 5688 0.3 1706 4289
1,Busl 34 HvVZ3 1 1 1 1 1 1 1 285 225 5688 0.1 569 2137

P+R 34 NVZ i 1 11 100 90 477 1 477 719 1769
P+R 34 HVZ1 1 1 1 11 150 128 477 0.3 143 305
P+R 34 HVZ2 1 1 1 11 130 113 477 05 239 448
P+R 34 HVZ3 1 1 1 1 1 230 187 477 0.2 95 298

2 34 NvZ 11 1 11 160 135 451 1 451 1015 2344
2 34 Hvzi 11 1 1 11 210 172 451 0.3 135 389
2 34 HvzZ2 11 1 i 11 190 158 451 0.5 225 592
2 34 HvzZ3 1 1 1 i 1 1 290 232 451 0.2 90 349

3 34 NvZ 11 1 1 1 1 130 113 4143 1 4143 7786 18458
3 34 Hvzi i 1 i i i i 180 150 4143 0.3 1243 3109
3 34 HvzZ2 1 1 1 1 1 1 1 160 135 4143 05 2072 4666
3 34 HvzZ3 1 1 1 1 1 1 1 260 210 4143 0.2 829 2897

4 34 NVZ i i i 45 49 687 1 687 565 1607
4 34 HvZ1 1 1 1 1 95 87 687 0.3 206 297
4 34 HvVZ2 i i i i 75 72 687 05 343 410
4 34 HVZ3 i i i i 175 146 687 0.2 137 335

5 34 NvVZ 11 1 1 1 115 102 5156 1 5156 8728 18637
5 34 Hvzi 1 11 105 88 5156 0.45 2320 3408
5 34 HvVZ2 11 1 1 1 1 145 124 5156 0.45 2320 4794
5 34 Hvz3 11 il il il il 245 199 5156 0.1 516 1707

A-22

(%]

33

29

29

Personen
total
11376

901

8286

1373

10312

Pro Person
ins
114

111

156

134

70

108



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential

Optimiert

WS 2006/07

Sektor  Perron Punkt H 4 3[14 1516 0 21 22 2324 25[T1|T2 (T3 T R2|R3 R4/R5 R6 Distanz Differenz [m] Zeitbedarf  [Differenz [s] Personen Sek Gewichtung ~Personen PurZeitbedarf/Tac  Je Sektor

Distanz_## # 0 5 50 20 30 2u ST s] 2uIST Soll [min]

TBusl 34 NVZ T T 1 35 0 114 0 5688 T 5688 10761 21521
1,Busl 34 HVZL 1 1 85 0 76 0 5688 06 3413 4334
1,Busl 34 HVZ2 1 1111 185 0 151 [ 5688 03 1706 4289
1,Busl 34 HVZ3 1 1.1 11 285 0 225 0 5688 0.1 569 2137

PtR_ 34 NVZ 1 100 0 50 0 777 T a7 719 1532
P+R 34 HVZL 150 0 128 0 417 02 95 203
P+R 34 HVZ2 100 30 90 22 417 05 239 350
P+R_ 34 HVZ3 120 -110 105 82 477 0.3 143 251

2 34 NVZ 60 0 135 0 751 T 751 1015 1901
2 34 HvzL 210 0 172 0 451 0.1 45 130
2 34 Hvz2 1 1 120 70 105 -52 451 05 225 395
234 Hvz3 1 1 140 -150 120 112 451 0.4 180 361

3 34 NVZ T 1 1 T30 0 113 0 7143 T 7143 7786 14388
3 34 Hvzl 11 1 1 180 0 150 0 4143 0.1 414 1036
3 34 Hvz2 1 % 70 83 52 4143 05 2072 2863
3 34 Hvz3 1 110 -150 98 -112 4143 0.4 1657 2702

4 34 NVZ T 1 T 5 0 29 0 687 1 687 565 1607
4 34 HvZ1 1 1 1 9% 0 87 [ 687 03 206 297
4 34 HVzZ2 1 1 1 75 0 72 0 687 05 343 410
434 Hvz3 1 1 1 175 0 146 0 687 02 137 335

5 34 NVZ T T T 15 0 102 0 5156 T 5156 8728 18637
5 34 HvzL 105 0 88 0 5156 0.45 2320 3408
5 34 Hvz2 11 1 1 1 145 0 124 0 5156 0.45 2320 4794
5 34 Hvz3 11 245 0 199 o 5156 0.1 516 1707

A-23

(]

36

24

31

Personen

total
11376

954

901

8286

1373

10312

Pro Person Differenz p.P.

ins zuIST
114 0
96 -15
127 -29
104 -29
70 0
108 0



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential

Zurich Oerlikon

Ist

WS 2006/07

Sektor Perron  Punkt H 1 2 3 4 5 6 7 8 910 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25T1 T2 T3 T4 T5 T6 Rl R2 R3 R4 R5 R6 Distanz Zeitbeda Personen Sek Gewichtung Personen Pur Zeitbedarf/Tag Je Sektor

Distanz  ## 85 50 10 20 25 20 35 35 55 80 10 40 5 35 60 40 20 30 10 10 10 30 30 10 30 [s] [min]

1 45 Nvz 1 11 11 175 137 2753 1 2753 6291 10254

1 45 HvZ1 1 11 1 1 11 215 167 2753 0.1 275 766

1 45 Hvz2 1 1 11 115 92 2753 0.4 1101 1695

1 45 HvVzZ3 1 1 1 75 65 2753 0.5 1376 1502

2 45 NvVZ i 1 190 158 7524 1 7524 19756 33315

2 45 HvzZi 1 1 185 154 7524 0.1 752 1929

2 45 HvVZ2 1 1 1 1 1 145 118 7524 0.4 3010 5918

2 45 HvVZ3 1 1 1 1 105 91 7524 0.5 3762 5713

3 45 NvVZ 1 1 135 116 4241 1 4241 8235 16638

3 45 HvzZi 1 1 105 94 4241 0.6 2545 3991

3 45 Hvz2 11 1 195 161 4241 0.2 848 2280

3 45 Hvz3 1 1 1 1 185 151 4241 0.2 848 2132

4 45 NVZ 1 1 1 115 102 8069 1 8069 13660 28886

4 45 Hvzi i 1 1 85 79 8069 0.6 4842 6390

4 45 HVZ2 1 11 1 175 146 8069 0.3 2421 5905

4 45 HVZ3 1 1 1 1 1 275 218 8069 0.1 807 2932

5 45 NvZ i 11 55 57 3453 1 3453 3268 7292

5 45 HvZ1 1 11 25 34 3453 0.6 2072 1188

5 45 Hvz2 1 1 11 115 102 3453 0.3 1036 1753

5 45 HvzZ3 1 1 i i 1 i 235 188 3453 0.1 345 1083

6 45 NvVZ 1 1 1 11 160 135 4831 1 4831 10883 20563

6 45 Hvzi 1 i 1 11 130 113 4831 0.35 1691 3178

6 45 HvVZ2 1 1 1 11 170 137 4831 0.35 1691 3851

6 45 HVZ3 1 1 1 1 130 110 4831 0.3 1449 2652

7 45 NVZ 1 1 11 i 1 170 140 4503 1 4503 10479 17149

7 45 HvZ1 11 171 1 1 1 1 210 169 4503 0.1 450 1272

7 45 HvVZ2 11 1 1 1 110 95 4503 0.4 1801 2847

7 45 HVZ3 11 11 70 68 4503 05 2252 2551

A-24

(%]

8

25

12

22

15

13

Personen
total
5506

15048

8482

16139

6905

9663

9006

Pro Person
ins
112

133

118

107

63

128

114



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential WS 2006/07

Optimiert

Sektor  Perron Punkt H 1.2 3 4 5 6 7 8 910 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 2571 72 T3 T4 T5 76 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Distanz Differenz [m] Zeibedarf Differenz [s] Personen Sek Gewichtung Personen PurZeitbedarf/Tac Je Sektor [%] Personen  Pro Person Differenz p.P.
Distanz_## 85 50 10 20 25 20 35 35 55 80 10 40 5 35 60 40 20 30 20 25 40 80 30 10 10 10 10 10 30 30 10 30 [m] zu IST [s] u IST Soll [min] total ins uIST

1 45 NVZ 11 11 175 0 137 0 2753 1 2753 6291 10254 9 5506 112 0
1 45 HvVZ1 1 111 1 1 1 215 0 167 0 2753 0.1 275 766

1 45 HVzZ2 1 1 11 115 0 92 0 2753 04 1101 1695

1 45 Hvz3 1 1 1 1 75 0 65 0 2753 0.5 1376 1502

2 45 NvVZ 11 1 1 1 125 -65 109 -49 7524 1 7524 13673 27214 24 15048 109 -24
2 45 HvzZ1 1 11 1 1 1 160 -25 135 -19 7524 0.2 1505 3390

2 45 HvZ2 1 1 1 1 1 145 0 118 0 7524 03 2257 4438

2 45 HVZ3 1 1 1 1 1 105 0 91 0 7524 05 3762 5713

3 45 NvZ 11 1 1 1 45 -90 49 -67 4241 1 4241 3487 9472 8 8482 67 -51
3 45 HvZ1 1 11 1 1 1 80 -25 75 -19 4241 0.45 1909 2400

3 45 HvZ2 1 11 1 1 85 -110 79 -82 4241 0.45 1909 2519

3 45 Hvz3 1 11 1 1 1 185 0 151 0 4241 0.1 424 1066

4 45 NVZ 1 1 1 11 115 0 102 0 8069 1 8069 13660 28886 25 16139 107 0
4 45 HvVZ1 1 1 1 1 1 85 0 79 0 8069 0.6 4842 6390

4 45 HvVZ2 1 1 11 11 175 0 146 0 8069 0.3 2421 5905

4 45 HvVZ3 1 1 1 1 1 1 1 1 275 0 218 0 8069 0.1 807 2932

5 45 NvVZ 1 11 55 0 57 0 3453 1 3453 3268 7292 6 6905 63 0
5 45 HvVZ1 1 11 25 0 34 0 3453 0.6 2072 1188

5 45 Hvz2 11 11 115 0 102 0 3453 03 1036 1753

5 45 HvVZ3 1 1 1 1 1 1 1 235 0 188 0 3453 0.1 345 1083

6 45 NvVZ 1 1 1 11 70 -90 68 -67 4831 1 4831 5475 13314 12 9663 83 -45
6 45 HVZ1 1 1 1 1 1 1 105 -25 94 -19 4831 0.45 2174 3410

6 45 HvzZ2 1 1 1 1 1 110 -60 98 -39 4831 0.45 2174 3545

6 45 HvVZ3 1 1 1 1 1 130 0 110 0 4831 0.1 483 884

7 45 NvVZ 11 11 1 1 170 [ 140 0 4503 1 4503 10479 17149 15 9006 114 0
7 45 HvVZ1 11 11 1 1 1 1 210 0 169 0 4503 0.1 450 1272

7 45 HvZ2 11 1 1 1 110 0 95 0 4503 0.4 1801 2847

7 45 HVZ3 1.1 1 11 70 0 68 0 4503 05 2252 2551

A-25



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential

Winterthur

Ist

WS 2006/07

Sektor Perron  Punkt H 2 3 4 5 6 7 8 910 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25T1 T2 T3 T4 T5 T6 Rl R2 R3 R4 R5 R6 Distanz Zeitbeda Personen Sek Gewichtung Personen Pur Zeitbedarf/Tag Je Sektor
Distanz  ## 20 50 20 50 20 15 40 40 70 70 40 40 45 5 60 20 40 20 10 10 10 [s] [min]
1 45 Nvz 1 11 11 125 109 2527 1 2527 4593 9154
1 45 HvZ1 i 11 1 1 1 1 250 202 2527 0.1 253 852
1 45 HvzZ2 1 1 11 120 105 2527 0.45 1137 1996
1 45 HvVzZ3 1 1 1 100 90 2527 0.45 1137 1713
Bus+2 45 NVZ i 1 i i 195 158 9749 1 9749 25718 49619
Bus+2 45 HVZ1 1 11 170 143 9749 0.35 3412 8110
Bus+2 45 HVZ2 1 1 11 190 158 9749 0.3 2925 7679
Bus+2 45 HVZ3 1 1 1 170 143 9749 0.35 3412 8110
3 45 NvZ i 1 i i 125 106 5535 1 5535 9782 19798
3 45 HvzZi 1 11 100 90 5535 05 2767 4168
3 45 Hvz2 i 1 1 i i 130 110 5535 0.4 2214 4050
3 45 Hvz3 i 1 1 240 195 5535 0.1 553 1797
4 45 NVZ 1 1 1 1 140 117 5025 1 5025 9819 19756
4 45 Hvzi 1 11 115 102 5025 05 2513 4253
4 45 HVZ2 1 11 1 1 145 121 5025 0.4 2010 4052
4 45 HVZ3 1 1 1 1 240 195 5025 0.1 503 1632
5 45 NvZ i 1 1 1 1 170 143 3570 1 3570 8486 17565
5 45 HvZ1 1 1 1 11 1 195 158 3570 0.35 1250 3296
5 45 Hvz2 1 1 11 1 190 158 3570 0.3 1071 2812
5 45 HvzZ3 1 1 1 1 170 143 3570 0.35 1250 2970
6 45 NvVZ 1 11 11 135 109 3253 1 3253 5889 11737
6 45 Hvzi 1 11 1 1 11 260 202 3253 0.1 325 1095
6 45 HvVZ2 1 1 11 130 105 3253 0.45 1464 2559
6 45 HVZ3 1 11 110 90 3253 0.45 1464 2195

A-26

(%]

7

39

16

15

14

Personen
total
5055

19498

11069

10050

7141

6506

Pro Person
ins
109

153

107

118

148

108



Fusswege im System OV und deren Optimierungspotential WS 2006/07

Optimiert

Sektor  Perron Punkt H 1.2 3 4 5 6 7 8 910 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 2571 T2 T3 T4 T5 T6 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Distanz Differenz [m] Zeitbedarf  Differenz [s] Personen Sek Gewichtung Personen PurZeitbedarf/Ta¢ Je Sektor [%] Personen  Pro Person Differenz p.P.
Distanz_## 20 50 20 50 20 15 40 40 70 70 40 40 45 5 60 20 40 40 40 30 S5 10 50 15 20 10 10 10 10 10 0 m] zu IST [s] u IST Soll min] total ins uIST
1 45 NVZ 1 11 11 125 0 109 0 2527 1 2527 4593 9154 9 5055 109 0
1 45 HvVZ1 1 111 11 11 250 0 202 0 2527 0.1 253 852
1 45 HVzZ2 1 1 11 120 0 105 0 2527 0.45 1137 1996
1 45 HVzZ3 1 1 11 100 0 90 0 2527 0.45 1137 1713
Bus+2 45 NVZ 1 1 1 1 65 -130 64 -94 9749 1 9749 10441 27551 28 19498 85 -68
Bus+2 45 HVZ1 11 1 11 170 0 143 0 9749 0.25 2437 5793
Bus+2 45 HvVzZ2 1 1 1 1 70 -120 68 -90 9749 0.5 4875 5524
Bus+2 45 HVZ3 1 1 1 1 1 170 0 143 0 9749 0.25 2437 5793
3 45 NvVZ 1 1 1 1 125 0 106 0 5535 1 5535 9782 19798 20 11069 107 0
3 45 Hvzl 1 1 11 100 0 90 0 5535 05 2767 4168
3 45 HvzZ2 1 1 1 1 1 130 0 110 0 5535 0.4 2214 4050
3 45 Hvz3 1 1 1 1 1 1 240 0 195 0 5535 0.1 553 1797
4 45 NVZ 11 1 1 1 140 0 117 0 5025 1 5025 9819 19756 20 10050 118 0
4 45 HVZ1 11 1 11 115 0 102 0 5025 0.5 2513 4253
4 45 HVZ2 11 1 1 1 1 145 0 121 0 5025 0.4 2010 4052
4 45 HvVZ3 1.1 1 1 1 1 1 1 240 0 195 0 5025 0.1 503 1632
5 45 NvVZ 1 1 1 11 80 -90 75 -67 3570 1 3570 4490 11322 11 7141 95 -52
5 45 HvVZ1 1 1 1 1 1 1 195 0 158 0 3570 0.25 893 2355
5 45 HvzZ2 1 1 1 1 1 85 -105 79 -78 3570 05 1785 2356
5 45 HvVZ3 1 1 1 11 1 170 0 143 0 3570 0.25 893 2122
6 45 NvVZ 1 11 1 1 135 [ 109 0 3253 1 3253 5889 11737 12 6506 108 0
6 45 HvVZ1 1 11 1 1 1 1 1 260 0 202 0 3253 0.1 325 1095
6 45 HvZ2 1 1 1 1 130 0 105 0 3253 0.45 1464 2559
6 45 HVZ3 1 1 11 110 0 90 0 3253 0.45 1464 2195

A-27



