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1. EINLEITUNG
1. THEMATIK

»ZU Fuss® gehen ist das é&lteste Verkehrsmittel
Uberhaupt. Das Zufussgehen ist aber nicht nur
die alteste, die dkologischste sowie die sozialste
Form der Mobilitdt, sondern auch die wichtigste
Verkehrsart in Stadten. Darlber hinaus ist die Fort-
bewegung aus eigener Kraft gesund, erlebnisreich
und gunstig. Fussgéangerinnen und Fussgénger
sind zahlenmassig am Stérksten im Verkehr vertre-
ten. Fast alle Menschen, egal ob Velofahrerinnen
oder Velofahrer, Kunden des 6ffentlichen Verkehrs
(OV), oder Autofahrerinnen und Autofahrer, legen
einen Teil ihres Weges zu Fuss zurick. Gemass
dem Bundesamt firr Statistik (BFS, 2010) werden in
der Schweiz 41% der Wegetappen zu Fuss zurtick-
gelegt. Zudem endet jede Etappe, ob sie mit dem
Velo, einem o&ffentlichen Verkehrsmittel oder per
Auto beginnt, mit einem Fussweg.

Obwohl der Fussgéngerverkehr eine mit dem mo-
torisierten Verkehr vergleichbar wichtige Rolle
spielt, wird dieses Verkehrsmittel immer noch zu oft
unterschétzt. Mit der Entwicklung und der zuneh-
menden Verbreitung des motorisierten Individual-
verkehrs (MIV) werden die Fussganger mehr und
mehr an den Rand des Strassenraumes gedrangt.
In den letzten Jahren wurden die Verbindungen fur
den motorisierten Verkehr stetig verbessert, wohin-
gegen der Fussgangerverkehr mit immer schlech-
teren Verbindungen zu kdmpfen hat. Durch die Ver-
anderungen in der Lebensweise, die Zersiedlung,
die Zunahme der Mobilitdt im Allgemein und der
Tagesdistanzen im Besonderen, wurde ein Teufels-
kreis in Gang gesetzt: immer mehr MIV und immer
weniger Fussgéngerverkehr - mehr Menschen
entscheiden sich das Auto zu benutzen anstatt zu
Fuss zu gehen.

Dennoch hat sich die Situation in den letzten Jahr-
zehnten sowohl in der Schweiz als auch europaweit
massiv verbessert. Grinde daftr sind einerseits die

Grindung von Fachverbanden, wie unter anderem
Fussgéngerverkehr Schweiz, die sich fir eine fuss-
gangerfreundliche Verkehrsgestaltung einsetzen.
Aber auch das Engagement und der Einbezug von
Verkehrs- und Stadtplanern sowie Behdérden, Fach-
leuten, Politikern und Medien in die Thematik des
Fussgéngerverkehr haben zu dieser Verbesserung
beigetragen. Die Anerkennung des Fussgénger-
verkehrs als ein wichtiges Verkehrsmittel hat zu
wesentlichen Anpassungen und gestalterischen
Verbesserungen der Bewegungsqualitat gefuhrt.
Dies zeigt sich beispielsweise darin, dass seit den
70er Jahren vermehrt Fussganger- oder Begeg-
nungszonen eingerichtet wurden.

Ausserdem sind sich die Fachexperten einig, dass
die Mobilitdt in den kommenden Jahren weiter
rasant zunehmen wird. Aufgrund der steigenden
Verkehrsanteile des Fussgéngerverkehrs wird
dieser also auch in Zukunft eine bedeutende Rolle
spielen. Die Erfahrung aus der Praxis zeigt aller-
dings bereits heute deutlich, dass die Fussganger-
verkehrsmengen in den Zentren der Innenstéadte
und insbesondere an den Schnittstellen des 6f-
fentlichen Verkehrs, oft an ihre Kapazitatsgrenzen
stossen. Die Tendenz der zunehmenden Fuss-
gangerverkehrsstrémen wird also direkt mit einer
entsprechenden Qualitdtseinbusse der Bewegung
sowie der Anlage verbunden sein. Ziel dieser Arbeit
wird daher die Herausarbeitung von Planungshin-
weisen um Verkehrsanlagen an die zunehmenden
Anforderungen des Fussgéngerverkehrs anzupas-
sen.

In den vergangenen Jahren wurde eine umfas-
sende Fachliteratur zur stédtebaulichen Bedeu-
tung, zu transporttechnischen Untersuchungen
und zu Planungsfragen des Fussgéngerverkehrs
verdffentlicht. Diese Fachliteratur beschéftigt sich
mehrheitlich mit dem Thema Fussgéngerverkehr

im Allgemeinen, ohne eine Aussage Uber das Aus-
mass des Fussgangerverkehrs zu machen. Bis da-
hin wurden beispielsweise nur wenige Forschungen
Uber grosse Fussgangerverkehrsmengen durchge-
fuhrt. Mit der Zunahme der taglichen Mobilitat und
mit dem Ausbau des OV ist es heutzutage nicht
mehr ungewodhnlich, wéhrend der Spitzenzeiten
grosse, bewegungsunfahige Fussgéngermengen
in den Zentren der Innenstadte und insbesondere
in der Nahe von o6ffentlichen Verkehrsanlagen zu
beobachten. Was ist aber eine grosse Fussganger-
verkehrsmenge Uberhaupt und mit welchen Kri-
terien kann man diese beschreiben? Wie viel ist
eigentlich viel. Ab wie vielen Fussgéngern pro
Quadratmeter kann man sagen ,es ist zu viel oder
es ist eine grosse Fussgadngerverkehrsmenge“?
Oder anders gesagt, ab wie vielen Personen ist die
Auslastung der Fussgangerkapazitét erreicht? Wie
breit sollte eine Verkehrsanlage sein, um die An-
forderungen des Fussgéngerverkehrs zu erflllen?
Die vorliegende Arbeit beschaftigt sich mit diesen
Fragestellungen.

In der Fachliteratur wird der Fussgéngerverkehr
haufig anhand seiner Qualitdt beurteilt. Das
heisst, die verschiedenen Fussgéngerverkehrs-
anlagen (Gehflachen, Treppen, etc.) werden in eine
Verkehrsqualitatsstufe eingeteilt. Diese Qualitats-
stufen werden durch ihre maximal zuldssigen Fuss-
gangerverkehrsdichten definiert.

In der Schweiz wird die Qualitdt von Fussgéanger-
verkehrsanlagen mit der VSS Norm SN 640 070
(Grundnorm Fussgangerverkehr) definiert. Diese
Norm umschreibt die Qualitdt mit den folgenden vier
Kriterien: Attraktivitat, Hindernisfreiheit, Sicherheit,
Netzzusammensetzung und Orientierung. Die Be-
urteilung der Verkehrsqualitét, ist in den Schweizer
Normen jedoch in erster Linie auf den motorisierten
Verkehr ausgelegt. Im Hinblick auf Leistungsféhig-
keit oder das Ausmass gegenseitiger Behinderun-
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gen geben die VSS Normen fur die Interaktionen
zwischen Fussgéngern und anderen Verkehrsarten
oder von Fussgéngern untereinander keine quanti-
tativen, sondern nur qualitative Hinweise.

In Deutschland stellt das Handbuch fir die
Bemessungvon Strassenverkehrsanlagen (HBS) die
Grundlage fur die verkehrstechnische Bemessung
von Strassenverkehrsanlagen dar. Das Handbuch
enthalt standardisierte Verfahren zur Beschreibung
der Gesetzmassigkeiten des Verkehrsablaufes,
wobei die Verkehrsablaufe rein verkehrstechnisch
und monomodal beurteilt werden. Die Beurteilung
der Verkehrsqualitdt beschrénkt sich auf die Pers-
pektive des Verkehrsteilnehmers. Die Qualitatsbe-
schreibung fUr den Verkehrszustand einer Anlage
wird durch die Abstufung in 6 Qualitatsstufen (A-F)
abgebildet. Auch fur die Bemessung von Fussgén-
gerverkehrsanlagen ist das Handbuch geeignet.

In den deutschen Empfehlungen fir Fussgénger-
anlagen (EFA) werden zwar Aussagen zur Vertrag-
lichkeit von Fuss- und Radverkehr in Abhangigkeit
von Verkehrsmengen gemacht, Abschétzungs-
oder Berechnungsmdglichkeiten werden jedoch
nicht dargestellt. Unter dem Titel ,Bemessung und
Entwurf* (EFA, 2002, S. 12-30) werden Breiten-
masse fur Anlagen des Fussgéngerverkehrs, unter
anderem in Abhangigkeit von den Belastungen des
motorisierten Verkehrs, hergeleitet.

Zu den Kapazitatsgrenzen des Fussganger-
verkehrs gibt es Literatur, die sich ausschliesslich
an verkehrstechnischen Berechnungsverfahren
fur Einzelsituationen orientiert; einfache Abschéat-
zungen fur Strassenziige oder Platze sind nicht
mdglich. Mit Computerprogrammen wie VisWalk
und SimWalk ist die Simulation von Personen-
verkehrsstromen mdglich; allerdings sind die
Programme relativ teuer und aufwandig in der
Implementierung und Handhabung.

Im Bereich des QV ist die sogenannte ,Personen-
hydraulik“ bereits seit langerem ein aktuelles
Thema. Die Schweizerischen Bundebahnen haben
auf der Basis der Arbeiten von Weidmann (1993)

entsprechende Anforderungsprofile und Bemes-
sungskriterien entwickelt.

Was bisher fehlt, sind konkrete Planungshinweise
in Abhangigkeit von Fussgangerverkehrsdichten
und Fussgéngerverkehrsstérken, um einzelne
Fussgangerverkehrsanlagen oder ganze Netzteile
fur grosse Fussgéangerverkehrsmengen zu verbes-
sern.

2. ZIEL UND METHODE DER ARBEIT

Die vorliegende Arbeit geht von der Annahme aus,
dass in Bereichen, wo grosse Fussgéngerverkehrs-
mengen gleichzeitig auftreten, die Kapazitats-
grenzen, im Hinblick auf die Qualitdt der Anlage,
haufig Ubertroffen werden. In dieser Studie wird
aufgezeigt, dass drei entscheidende Parameter die
Qualitat einer Fussgangerverkehrsanlage beein-
flussen. Dies sind vor allem der Platz (Hindernis-
freiheit), die moégliche Gehgeschwindigkeit und die
Breite einer Fussgéngerverkehrsanlage. Fussgan-
ger brauchen Platz um sich frei zu bewegen. Un-
ter Platz versteht man, eine Verkehrsanlage ohne
Hindernisse auf den Gehflachen. Je mehr Platz
fur den Fussgéngerverkehr zur Verflgung steht,
desto weniger Konflikte mit Anderen (z.B. Behin-
derungen bei der Querung eines Fussgangerstro-
mes oder beim Uberholen) treten auf. Auch die
Gehgeschwindigkeit ist ein wichtiger Parameter im
Fussgangerverkehr, da jeder Fussganger so schnell
wie moglich sein Endziel erreichen will. Die Geh-
geschwindigkeit ist vom Platz und von der Breite
der Fussverkehrsanlage abhéangig, d.h. je mehr
Platz (keine Behinderung) zur Verfiigung steht,
desto hoher ist die mdgliche Gehgeschwindigkeit
der Fussganger. Oder anders ausgedrlickt: um
die Gehgeschwindigkeit frei wéhlen zu kénnen,
braucht der Fussganger Platz. Auch die Breite einer
Fussgéangerverkehrsanlage ist von grosser Bedeutung
fur den Fussgéngerverkehr. Je breiter die Gehflache
(Lichtraumprofil breit genug), desto niedriger ist die

Fussgéngerverkehrsdichte. Und umso kleiner die
Fussgéngerverkehrsdichte, desto besser ist die
Qualitat der Anlage. Aus diesem Grund sind diese
drei Parameter fir die Planung einer Fussganger-
verkehrsanlage bedeutend.

Das Ziel dieser Arbeit ist es, bestimmte Situationen,
in denen regelmassig grosse Fussgéngerverkehrs-
mengen auftreten, zu analysieren und bei Bedarf
konkrete Planungshinweise fur die Verbesserung
der Fussgéngerverkehrsqualitdt herauszuarbeiten.
Dazu wurden in Zusammenarbeit mit dem Tiefbau-
amt, Abteilung Mobilitdtsmanagement, der Stadt
Zlrich sechs konkrete Beispiele aus der Stadt
Zurich ausgewaéhlt.

Die schweizerische Norm SN 640 017a (Leistungs-
fahigkeit, Verkehrsqualitdt, Belastbarkeit) und
das deutsche Handbuch fir die Bemessung von
Strassenverkehrsanlagen (HBS, 2001) zeigen unter
anderem deutlich auf, dass es einen direkten Zu-
sammenhang zwischen der Leistungsfahigkeit (An-
gebot) und der Belastung (Nachfrage) einer Anlage
gibt. Daraus kann die Qualitat der Verkehrsanlage
abgeleitet werden. Basierend auf dieser Annahme,
wurde eine Untersuchungsmethodik erarbeitet um
die Qualitdt einer Verkehrsanlage abzuschéatzen.
In der vorliegenden Arbeit wurde die Qualitat des
Verkehrsablaufs durch das Berechnungsverfahren
des HBS Richtwertes berechnet. Der HBS Richt-
werte wiederum stutzt sich auf ein &hnliches Be-
rechnungsverfahren, die so genannte ,Level of
Service” (LOS) Methode. Diese beiden Methoden
beschreiben die Verkehrsqualitat einer Verkehrs-
anlage. Die Verkehrsqualitat wurde in der Praxis in
Form einer rechnerischen Grosse niedergeschlagen.
Als Mass des Verkehrszustandes (Qualitat) einer
Verkehrsanlage wird deshalb das Kriterium Fuss-
gangerverkehrsdichte (Anzahl von Personen pro
Flacheneinheit zu einem bestimmten Zeitpunkt)
verwendet. Das heisst, basierend auf der Fuss-
gangerverkehrsdichte wird die Qualitatsstufe einer
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Anlage bestimmt. Die HBS Methode definiert 6
Qualitatsstufen (entgegen der 9 Abstufungen der
LOS Methode) auf einer Skala von A (sehr gute Ver-
kehrsqualitat) bis F (sehr schlechte Verkehrsquali-
tat).

In der folgenden Arbeit wurde in einem ersten Schritt
eine erwlinschte (minimale) Qualitatsstufe fir die
jeweilige Fussgéngerverkehrsanlage definiert. Wei-
ter wurden dann an jedem Standort zu Spitzenzeiten
Erhebungen durchgefihrt. Die Fussgéngerverkehrs-
stérke sowie die Fussgangerverkehrsdichte wurden
vor Ort gemessen und die Resultate gemass die
Abstufungen der HBS Methode eingestuft, d.h. ei-
ner Qualitatsstufe zwischen A und F zugeteilt. Im
Falle, dass die angestrebte Qualitétsstufe nicht er-
reicht wurde, missen Massnahmen ergriffen wer-
den, um die geforderte Qualitat herzustellen. Dafr
wird eine Auswahl von konkreten Planungshinwei-
sen fur jeden Standort ausgearbeitet und am Ende
dieser Arbeit prasentiert. Gleichzeitig wurde die Ka-
pazitdtsgrenze der Verkehrsanlage Uberprift, um
den Sattigungsgrad der Anlage festzustellen. Diese
Messungen ergaben ein Bild der Situation, welches
den Stadtplanern helfen kann.

3. ABGRENZUNG DER ARBEIT

Bei der vorliegenden Arbeit sind einige Begriffsab-
grenzungen zu berticksichtigen. Fussgangerverkehr
umfasst gemass VSS Norm SN 640 070 ,die Ge-
samtheit der Fortbewegungen zu Fuss, mit oder
ohne Hilfsmittel, und den Aufenthalt®. Im Gegenteil
dazu ist der Begriff Langsamverkehr breiter defi-
niert, da er ,die Fortbewegung zu Fuss, auf Ra-
dern oder Rollen, angetrieben durch menschliche
Muskelkraft, bezeichnet” (SN 640 070, S. 3). Velo-
fahrerinnen und Velofahrer sowie Benutzer von
fahrzeugéhnlichen Geraten (F&G) sind in der De-
finition Langsamverkehr mit einbezogen. Gemass
dem Strassenverkehrsgesetz SR 741.01 durfen
FaG grundsétzlich auf den, fur die Fussganger

bestimmten, Verkehrsflachen benutzt werden. An
vielen verschiedenen Standorten der Stadt ist es
auch den Velofahrern erlaubt, die fur Fussgéanger
bestimmten Verkehrsflachen zu benutzen.

In Bahnhofsbereichen oder z.B. an Hauptfuss-
wegverbindungen kommt es haufig vor, dass
FaG-Benutzer, Fussgénger und Fahrradfahrer
sich auf gemeinsamen Fldchen begegnen. Diese
Begegnungen kdnnen in gewissen Féllen Probleme
hervorrufen. Dabei handelt es sich meist um
Koexistenz-Konflikte zwischen Verkehrsteilnehmern
(zu hohe Geschwindigkeit, riicksichtslos Verhalten,
etc.), welche die Verkehrsstrome beeinflussen kdn-
nen. Ausserdem ist das Lichtraumprofil eines Rad-
fahrers grdsser als jenes eines Fussgangers. Grund-
satzlich brauchen Radfahrer mehr Flachen als
Fussgénger, was die Verkehrsqualitat einer Anlage
beeinflusst. Obwohl sich Velofahrer und FaG-Be-
nutzer oft in gleichen Verkehrsanlagen wie der
Fussgéngerverkehr befinden, werden diese beiden
Kategorien in dieser Arbeit nicht berlicksichtigt, da
sich die vorliegende Arbeit ausschliesslich mit dem
Fussgéngerverkehr im Sinne der VSS Norm SN
640 070 beschaftigt.

Die Fussgéanger bewegen sich im 6ffentlichen
Raum nicht nur auf Gehflachen sondern auch auf
Treppen und Rampen. Diese zwei Fussgénger-
anlagen sind in der Verkehrsplanung auch sehr
wichtig und sind vor allem in Bahnhdfen haufig von
grossen Fussgangerverkehrsmengen betroffen. Die
Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) arbeiten
stédndig an der Verbesserung der Fussgéangerver-
kehrsqualitat in Bahnhéfen. Sie prifen regelméssig
die Qualitatsstufen ihrer Fussgéngerverkehrsanla-
gen mit der Level-of-Service Methode. Der ETHZ
Prof. U. Weidmann und sein Team (Weidemann et
al.,, 2008) haben im Auftrag der SBB ein ,Hand-
buch zur Anordnung und Dimensionierung von
Fussgéngeranlagen in Bahnhofen“ erarbeitet. In
der vorliegenden Arbeit wurde allerdings absichtlich

darauf verzichtet, Fussgéngeranlagen in Bahnhofen
(Treppen, Rampen, Unterflhrungen, etc.) in der
Analyse zu berlcksichtigen, da dies den Rahmen
dieser Arbeit sprengen wurde. Es wurde deshalb
keine Bewilligung bei der SBB angefragt, um Erhe-
bungen in Bahnhéfen durchzufihren. Die vorliegen-
de Arbeit untersucht Gehflachen in der unmittelbaren
Umgebung von Bahnhéfen (Bahnhofsbereiche).

4. AUFBAU DER ARBEIT

In einem ersten konzeptionellen Teil werden die
theoretischen Grundlagen der Fussgéangerverkehrs
prasentiert, d.h. es wird ein Uberblick zum heutigen
Stand des Wissen vorgestellt: die Bedeutung
und Eigenschaften des Fussgangerverkehrs, die
Typologie der Netzelemente, die Verkehrsqualitat
im Fussgangerverkehr, die Dimensionierung von
Fussgéngeranlagen sowie die Leistungsféahig-
keiten einer Verkehrsanlage im Fussgéngerver-
kehr. In einem zweiten Teil wird eine Typologie
von Fussgangerverkehrsanlagen, die mit grossen
Fussgangerverkehrsmengen umzugehen haben,
vorgestellt. Dazu wird der Begriff Fussgéngerver-
kehrsmenge im Zusammenhang mit bestimmten
Situationen hergeleitet und definiert. In einem
dritten praktischen Teil wird zuerst auf die benutzte
Erhebungsmethodik eingegangen. Durch die An-
wendung des HBS Berechnungsverfahrens wird
dargestellt, wie viele Fussganger sich pro Flachen-
einheit zu einem bestimmten Zeitpunkt an einem
bestimmten Standort in der Stadt Zurich befinden.
Daraufhin wird die jeweilige Fussgéngerverkehrs-
anlage in die zutreffende Qualitatsstufe einge-
ordnet und die Resultate der Erhebungen in der
Stadt Zurich werden présentiert. Im vierten Teil die-
ser Arbeit werden realistischen Planungshinweise
fur eine Verbesserung der Fussgangerverkehrsan-
lage aufgezeigt. Letztendlich werden einige kriti-
sche Schlussbemerkungen Uber Verbesserungs-
potentiale diskutiert.



2. THEORETISCHE GRUNDLAGEN FUSSGANGERVERKEHR
1. BEDEUTUNG DES FUSSGANGERVERKEHRS

Der schweizerische Verband der Strassen- und
Verkehrsfachleute (VSS) hat die Norm SN 640 070
Fussgéngerverkehr Grundnorm im Dezember 2008
genehmigt. Neben dem motorisierten Individual-
verkehr (MIV) und dem &ffentlichen Verkehr (OV) ist
der Langsamverkehr (LV) der gleichberechtigte drit-
te Pfeiler des Personenverkehrs. Der LV bezeichnet
die Fortbewegung durch menschliche Muskelkraft.
Deshalb ist der Fussgangerverkehr ein zentraler Teil
des LV. Der VSS definiert den Begriff Fussganger-
verkehr folgendermassen: ,Der Fussgangerverkehr
umfasst die Gesamtheit der Fortbewegungen zu
Fuss, mit oder ohne Hilfsmittel, und den Aufent-
halt“. Die Besonderheit des Zufussgehens ist, dass
es die unerlassliche Voraussetzung fur die Benut-
zung aller anderen Verkehrsmittel ist.

1.1 Bedeutung des Zufussgehens

Das Zufussgehen ist die Fortbewegung aus eige-
ner Kraft und wird oft mit Freizeit oder Langsamkeit
verbunden. Das Zufussgehen bedeutet allerdings
viel mehr als nur das. Es ist Teil des Verkehrs, weil
alle Verkehrsteilnehmer, egal ob Fahrradfahrer,
Benutzer des OV oder Autofahrer, einen Teil ihrer
Wege zu Fuss zurlicklegen (Hagedorn, 2012).

Ausserdem beinhaltet Fussgéngerverkehr mehr als
nur ,Gehen“ (Zweibrlicken, 2005 und 2012). Das
Zufussgehen ist nicht nur das Uberwinden einer
Distanz von A nach B, sondern umfasst vielfalti-
ge Téatigkeiten wie die Bummelei, den Aufenthalt,
die Kommunikation, das Spiel, die Erholung, das
Handeln, etc.. Der Fussgdnger kann bummeln,
schlendern, flanieren, spazieren, sich promenieren,
marschieren, hasten oder rennen. Wéhrend dem
Zufussgehen kann der Fussganger gehen, stehen
(wegen Gegenverkehr, Rotlicht, Hindernissen, um
jemanden zu grissen, etc.) oder sitzen (um auf

spielende Kinder aufzupassen, um sich auszuru-
hen, etc.). Zufussgehen ist also Bewegung und
Aufenthalt zugleich.

Der Fussganger geht um etwas zu tun - Ver-
kehrszweck. Die Verkehrszwecke beeinflussen das
Verhalten der Fussgénger (z.B. die Gehgeschwin-
digkeit). Ausserdem besitzt jeder Fussgénger seine
eigenen Eigenschaften (Geschlecht, Alter, Grosse,
etc.), welche seine Gehgeschwindigkeit beein-
flussen. Geht ein Fussganger schnell, benétigt er
prinzipiell mehr dynamische Flache, weil sein Fort-
bewegungsradius grosser ist. Geht er aber lang-
sam, sind seine Bewegungen haufig unberechen-
bar, weil er plétzliche Richtungsanderungen macht
oder unvermittelt stehen bleibt.

Des Weiteren ist das Zufussgehen nicht nur eine
Fortbewegung, sondern kann auch ein Erlebnis
oder sogar eine Erfahrung sein. Wenn man zu Fuss
geht, kann man sich entspannen, sich erholen, sich
mit anderen Menschen treffen, handeln, etwas es-
sen, kommunizieren, demonstrieren oder die Aus-
sicht geniessen.

Das Zufussgehen hat vor allem fur die Kinder auf
dem Schulweg eine grosse Bedeutung. Sie kén-
nen spielen und auch lernen wie man anderen
Menschen begegnen sollte. Ubergénge, wie Uiber-
raschende Wechsel auf dem Weg, kdnnen die
Attraktivitdt des Fussgéngerverkehrs verstarken.
Daflr sind gute gestalterische Freirdume wie freie
Nischen oder Ecken notwendig. Der Strassenraum
ist auch ein Lebensraum, also ist ,,die Bewegungs-
qualitat fur das Zufussgehen [...] der Massstab fir
die Lebensqualitat in den Siedlungsraumen* (Tha-
ler, 1993).

~-Gehen® bedeutet eine Fortbewegung, die keine
planbaren Auswirkungen auf den Verkehr hat (be-
dingt von den eigenen — physischen und psychi-
schen - Eigenschaften jedes Fussgangers oder

anderen Verkehrsteilnehmern). Jeder Fussgéanger
teilt die Strasse mit anderen, die ihrerseits auch
nicht-planbare Fortbewegungen generieren. Die
Fachexperten unterscheiden zwischen Wunschli-
nien (Theorie) und Gehlinien (Praxis). Gemass der
Norm SN 640 070 sind ,,Wunschlinien [...] die di-
rekten (Luftlinien-) Verbindungen zwischen Zielen
und Quellen. Sie werden auf verschiedenen Mass-
stabsebenen (Verbindungen zwischen Ortsteilen
bis Querung einer Strasse) betrachtet”. Sie sind
zielgerichtet, umwegfrei, zeitsparend und oft sicher
oder attraktiv. Im Gegensatz dazu sind die Gehlini-
en das, was in der Praxis wirklich erscheint; unter
Einfluss von Anziehungspunkten, Hindernissen,
Gefahrenstellen wie auch von individuellen Abhan-
gigkeiten, Gewohnheiten, Stimmung, etc. (Zwei-
briicken, 2012, S.3).

Der Fussgéngerverkehr ist also viel mehr als nur
ein Verkehrsmittel; er betrifft Menschen und Men-
schen verhalten sich nach ihren rationellen und
irrationellen Eigenschaften. Im Strassenraum, wo
sich mehrere Menschen mit unterschiedlichen Ei-
genschaften und Verkehrszwecken treffen kénnen,
verstarkt sich die Komplexitat der Begegnungen
deutlich.

1.2 Benutzergruppen und Verkehrszwecke

Fussgénger sind keine homogene Gruppe und der
Fussgangerverkehr ist gepragt durch die Vielfalt
der Verkehrsteilnehmer. Die physischen und psy-
chischen Fahigkeiten der Einzelnen kdnnen sich
erheblich voneinander unterscheiden. Jung oder
Alt, allein oder in Gruppen, mit Kindern, mit Re-
genschirmen oder Tieren unterwegs, bepackt, ei-
nen Wagen schiebend oder ziehend: Fussgénger

7



bewegen sich unterschiedlich. Laut Brauer (Brauer
et al., 2001, S. 9) wird mindestens die Halfte aller
Fusswege unter Mithahme von Gepéackstiicken,
Einkaufskarren, Taschen oder Tieren unternom-
men. Im Durchschnitt sind 40% aller Fussgénger
zu zweit bzw. in Gruppen unterwegs; auf Einkaufs-
strassen und Boulevards steigt dieser Anteil auf
Uber 50%.
Im Fussgéngerverkehr unterscheiden sich die ver-
schiedenen Benutzergruppen durch ihre typischen
physischen und psychischen Eigenschaften, wel-
che Auswirkungen auf das Verhalten im Verkehr
haben. Die Norm SN 640 070 unterscheidet sechs
verschiedene Benutzergruppen (s. Abbildung 1):
Kinder (ohne Begleitung von Erwachsenen), Ju-
gendliche, Erwachsene, Senioren/Seniorinnen,
Menschen mit Geh- oder Sinnesbehinderung. Die
sechste Benutzergruppe sind die Benutzer von
FaG, welche die fir Fussganger bestimmten Ver-
kehrsflachen teilweise mitbenutzen durfen. Eigen-
schaften und Verhalten sind nicht fUr jede Person
der jeweiligen Gruppe zutreffend und kénnen auch
in mehreren Gruppen zugleich in ahnlicher Form
vorkommen.
Auch die Art und die Begleitumsténde der Fort-
bewegung sind unterschiedlich. Die Norm SN 640
070 unterscheidet funf verschiedene Verkehrszwe-
cke, welche in Abbildung 2 zusammengefasst sind:

- Arbeit und Ausbildung;

- Einkauf;

- Geschéftliche Téatigkeit;

- Service und Begleitung;

- Freizeit.
Eine Besonderheit des Fussgéngerverkehrs ist,
dass sich zielgerichtete mit erlebnisbezogenen
Wegen vermischen (Brauer et al., 2001, S. 9). Ein
Kind auf dem Schulweg (Verkehrszweck Ausbil-
dung) flaniert, halt inne um ein Ereignis im Stras-
senraum zu beobachten oder ein Plakat zu lesen,
es trifft sich mit anderen Schulkindern und sie be-
ginnen ein Spiel oder eine Unterhaltung. Das Glei-
che passiert auch auf dem Arbeitsweg; auf dem

Abb.1 Benutzergruppen und Verhalten

Typische physische und psychische Eigenschaften der Benutzergruppen
und deren Auswirkungen auf das Verhalten im Verkehr

eingeschrankt

Verzdgerte Entscheid-

Benutzergruppe Eigenschaften Auswirkungen im Verkehr
Physische Psychische
Kinder - Sichtfeld begrenzt - Emotionen nicht - Unberechenbar
(ohne Begleitung von - Geringe Korpergrosse beherrscht - Unerwartetes Auftauchen
Erwachsenen) - Richtungshéren schwierig | - Wahrnehmung von - Sichere Situation wird
- Schnell, geschickt Gefahren eingeschrankt plétzlich gefahrlich
- Auf Bezugspersonen - Nicht gut sichtbar
fixiert
Jugendliche - Alle Sinne ausgebildet - Selbstbewusst - Unerwartetes Verhalten
- Hohe Leistungsféahigkeit - Emotional - Regelubertretungen
- Sehr schnell und wendig - Unterschatzung von - Unangepasstes Verhalten
Gefahren
- Uberschatzung
F&higkeiten
Erwachsene - Alle Sinne ausgebildet - Gehwohnheitsorientiert - Unuberlegte Handlungen
- Gute korperliche - Gefahrenbewusst - Spontanes Missachten von
Verfassung - Durch Aufgabe oder Regeln
- Schnell und beweglich andere Gedanken
abgelenkt
Senioren, Seniorinnen - Sichtfeld begrenzt - Gehwohnheitsorientiert - Hindernisempfindlich
- Motorisch eingeschrénkt - Eingeschranktes - Mehr Zeitbedarf z.B. flr
- Sehen und héren Reaktionsvermégen Querung

Unerwartete Handlung

Wenig Geféhrdungs-
bewusstsein

- Langsam ablaufe
Menschen mit Geh- - Auf Hilfsmittel - Eingeschrénktes - Hindernisempfindlich
Behinderung behinderte angewiesen Reaktionsvermdgen - Grosserer Platzbedarf
- Motorisch eingeschrankt Breiten
- Teilweise langsam - Umwegempfindlich
Sinnes- - Sehfahigkeit und - Interpretation des - Bendtigen taktile und
behinderte Horfahigkeit Verkehrsgeschehens akustische Flihrung
eingeschrankt erschwert - Unerwartete Handlung
- Sichtfeld begrenzt - Verandertes
Reaktionsvermdgen
Beniitzer fahrzeugahnlicher - Schneller als Fussganger - Reaktionsvermdégen - Unerwartetes Auftreten
Gerate - Labiles Gleichgewicht Uberfordert - Regellibertretungen
- Begrenzte - Eingeschrankte - Tempo wird unterschatzt
Bremsméglichkeit Wahrnehmung
- Wenig Platzbedarf - Risikobereit

Quelle: SN 640 070 Fussgédngerverkehr Grundnorm, S. 5




Arbeitsweg treffen Fussganger Bekannte und be-
ginnen eine Unterhaltung, oder sie gehen schnell
einkaufen. Wer zu Fuss unterwegs ist, andert die
Richtung im Verlauf des Weges haufig spontan.

Auf der einen Seite beeinflussen die Verkehrszwe-
cke das Verhalten der Fussganger. Das Rennen in
der Umgebung einer 6ffentlichen Verkehrsanlage
um den Zug zum Arbeitsort zu erwischen oder das
Spazieren, evt. Flanieren, am Seeufer in der Freizeit
sind zwei verschiedene Verhalten der Fussgéanger
bei unterschiedlichen Verkehrszwecken.

Auf der anderen Seite beeinflusst auch die Zusam-
mensetzung der Benutzergruppen (Geschlecht,
Alter, in Gruppen unterwegs, etc.) das Verhalten
der Fussganger mit dem gleichen Verkehrszweck.
Beim Arbeits- und Ausbildungsverkehr beispiels-
weise, verhalten sich Kinder auf dem Schulweg zur
Primarschule anders als Jugendliche auf dem Weg
zum Gymnasium. Diese wiederum verhalten sich
nicht wie Erwachsene, die in Richtung Bahnhof
hasten. Kinder sind auf der Suche nach Abenteuer
und Spiel und wahlen deshalb andere Wege. Ju-
gendliche und Erwachsene hingegen, sind schnell
unterwegs, wahlen direkte Verbindungen und hal-
ten sich nicht immer an Regeln. Das Verhalten der
Fussgénger wird also sowohl von den Eigenschaf-
ten einer Benutzergruppe und als auch von den
Verkehrszwecken beeinflusst.

Abb. 2 Verkehrszwecke und Verhalten

Verhalten der Fussgéanger bei unterschiedlichen Verkehrszwecken

sind sehr zielorientiert; suchen kiirzeste Zugénge; treffen
und unterhalten sich

Zweck Teilzwecke Verhalten Haufig anzutreffen im Bereich
von
Kindergarten Wabhlen unterschiedliche Wege; bewegen sich in Gruppen; | Kindergarten, Schulen
und suchen Erlebnisse, Abenteuer, Spiele
Arbeit Primarschule
und Oberstufen- und | Schnell unterwegs; wéhlen direkte Verbindung; halten sich | Oberstufen- und Mittelschulen,
A_US' Mittelschule nicht immer an Regeln und Leiteinrichtungen Hochschulen, Gewerbeschulen,
bildung | Arbeit Arbeitsstatten; OV-Haltestellen
Einkauf | Taglicher Bedarf | Beladen, mit Kinder unterwegs; beanspruchen Flache; L&den des taglichen Bedarfs,

Kioske, Imbissbuden

Erlebniseinkauf

Flanieren; treffen und unterhalten sich, oft in Gruppen;
achten auf angenehme Umgebung; lassen sich ablenken

Ortszentren, Einkaufsmeilen,
Einkaufszentren

Geschaftliche Tatigkeit

Achten auf Zeitbedarf; wéhlen direkte Verbindung; kennen
die Verbindungen

Service und Begleitung

Bendtigen grdssere Breite; weichen Hindernissen aus;
bendétigen Aufenthaltsflache (Warten)

Ganzes Siedlungsgebiet

Freizeit

Téglich Spazieren und Flanieren; Spielen; beachten Wohnumfeld, Spielplatze
Verkehrsumfeld nicht; halten sich auf, kommunizieren;
suchen sich eigene Verbindungen; suchen angenehme
Umgebung
Ausflug Gehen in Gruppen; lassen sich Zeit; suchen interessante Unterhaltungsstéatten, Parks,
Orte Freizeitanlagen; OV-Haltestellen
Sport Sind zielorientiert; reagieren empfindlich auf Stérung ihrer | Sportanlagen und -
Bewegung; sind oft in Gruppen unterwegs; sind auf einrichtungen,
Sportauslibung fokussiert Naherholungsgebiete; ganzes
Siedlungsgebiet

Quelle: SN 640 070 Fussgéngerverkehr Grundnorm, S. 7




1.3 Fussgéangerverkehr in der Schweiz

Seit 1974 wird in der Schweiz alle funf Jahre die
statistische Erhebung des Mikrozensus zum Ver-
kehrsverhalten durchgefuhrt. Darin wird nach den
folgenden Schwerpunkten gefragt: Besitz von
Fahrzeugen, Flhrerausweisen und Abonnemen-
ten; tagliches Verkehrsaufkommen (aufgesuchte
Orte, Anzahl Wege, Zeitaufwand, Distanzen); Ver-
kehrszwecke und Verkehrsmittelnutzung; Tagesrei-
sen und Reisen mit Ubernachtungen; Einstellung
zur Verkehrspolitik. Die erhobenen Daten ermdgli-
chen ein detailliertes Bild des Personenverkehrs in
der Schweiz.

Trotzdem hat die Verkehrsstatistik laut Zweibri-
cken (2012) den Fuss- und Fahrradverkehr lange
Zeit vernachlassigt. Auch wenn Daten zum Fuss-
und Fahrradverkehr erhoben wurden, ist deren
Bedeutung systematisch unterschétzt worden. Bis
1989 erfolgten die Befragungen ausschliesslich im
Winter und statt zu den einzelnen Etappen eines

Abb. 3 Verkehrsmittelwahl

Verkehrsmittelwahl

Weges wurden nur Daten zu vollstdndigen Wegen
erhoben. Erst mit der Einfhrung des Wege- und
Etappenkonzeptes' im Jahre 1994 wurde eine de-
taillierte Erfassung der Verkehrsmittelnutzung er-
mdglicht.

Die Resultate des Mikrozensus Mobilitat 2010 (ARE
und BFS 2012) zeigen, dass Schweizerinnen und
Schweizer ab sechs Jahren téglich 37 Kilometer
zurticklegen. Die Abbildung 3 stellt dar, dass zwei
Drittel der Tagesdistanzen mit dem motorisierten
Individualverkehr (mit dem Auto oder dem Motor-
rad), ein Viertel mit dem OV und weniger als ein
Zehntel der Distanzen zu Fuss oder mit dem Fahr-
rad, zurickgelegt werden. Der Anteil des Fuss-und
Fahrradverkehrs (Langsamverkehr) ist allerdings
weit grésser, wenn statt der Distanzen die Unter-
wegszeit betrachtet wird. In diesem Fall betrégt der
Anteil des Langsamverkehrs 42.2%. Wenn die An-
zahl der téglich zurlickgelegten Etappen betrachtet
wird, steigt der Fuss- und Fahrradverkehr sogar auf
einen Anteil von 49.6%. Dies bedeutet, dass die

Anzahl Etappen 49,6

Unterwegszeit 422

Tagesdistanz | 7.7

0% 10% 20% 30%

66,4

40%

Zu Fuss/Velo

Motorisierter
Individualverkehr
Offentlicher Verkehr

I Obrige

359

50% 60% 70% 80% 90% 100%

Quelle: ARE und BFS, 2012, Mobilitdt in der Schweiz, Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitédt und Verkehr 2010, S. 8

© BFS/ARE

Schweizerinnen und Schweizer knapp die Halfte al-
ler Wegetappen nicht-motorisiert zurticklegen. Der
Fussgangerverkehr hat beim Ausbildungsverkehr
(57.2%), Freizeitverkehr (48.7%), Einkaufsverkehr
(47.5%) und Arbeitsverkehr (39.1%) die héchsten
Anteile. Beim Dienstfahrtsverkehr (14.1%) und Ge-
schaftsverkehr (25.9%) hat der Fussgangerverkehr
die geringste Bedeutung. 49.4% der zu Fuss zu-
rickgelegten Etappen von und zu Haltestellen des
OV sind maximal 300 Meter lang und 8.8% sind
Uber ein Kilometer lang. Die durchschnittliche Ta-
gesdistanz pro Person liegt beim Fussgéangerver-
kehr bei 2 Kilometer (Montag bis Samstag) und bei
2.2 Kilometer am Sonntag. Autofahrer legen durch-
schnittlich 18 Kilometer (Montag bis Samstag) und
13 Kilometer am Sonntag zurlck. Die Unterwegs-
zeit pro Person liegt beim Fussgangerverkehr bei
29.6 Minuten (Montag bis Freitag), 34.2 Minuten
am Samstag und bei 37.2 Minuten am Sonntag. Im
Gegenteil dazu liegt die Unterwegszeit pro Auto-
fahrer im Durchschnitt bei 24.4 Minuten.

" Der Unterschied zwischen Wegen
und Etappen ist beim Bundesamt fiir
Statistik (ARE und BFS 2001) wie folgt
definiert: ,Ein Weg besteht aus einer
oder mehreren Etappen und wird de-
finiert durch den Zweck d.h. die Té&-
tigkeit am Wegziel. Ist der Zielort er-
reicht, ist der Weg zu Ende.“ Wenn der
Zweck (s. oben 1.2 Verkehrszwecke)
gewechselt wird, beginnt ein neuer
Weg. Eine Etappe ist mindestens 25
m lang (ausgenommen Ortsverénde-
rungen in privaten und geschéftlichen
Raumen) und ist durch die Benutzung
eines bestimmten Verkehrsmittels
bestimmt. Wenn das Verkehrsmittel
wechselt, beginnt eine neue Etappe,
aber nicht ein neuer Weg. Wer z.B. zu
Fuss bis zur Bushaltestelle lauft, von
dort mit dem Bus zum Bahnhof fahrt,
daraufhin den Zug nimmt und sich
schliesslich vom Zielbahnhof zu Fuss
zum Arbeitsplatz begibt, hat somit
einen Weg und vier Etappen zurlick-
gelegt.
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14 Fussgangerverkehr in der Stadt Ziirich
In diesem Abschnitt werden die Kerndaten Uber
den Fussgéngerverkehr in Zlrich diskutiert.

Zirich ist die grosste Stadt der Schweiz und wirt-
schaftlich, aber auch kulturell, eine attraktive Stadt.
Rund 370°000 Menschen wohnen in Zirich. Dazu
kommen t&glich noch einmal 200°‘000 Personen,
die die Stadt zum Arbeiten aufsuchen. Zudem
schéatzt das Amt fr Statistik (Misteli, Villiger, 2008,
S. 3), dass taglich weitere 100°‘000 Besucher filr
Freizeitaktivitdten oder zum Einkaufen in die Stadt
kommen. Die Stréme sind jedoch auch in der Ge-
genrichtung beobachtbar; jeden Tag verlassen viele
Zircherinnen und Zlrcher die Stadt um ausserhalb
zur Arbeit zu gehen oder ihre Freizeit zu verbringen.
Die Statistik zum Fussgangerverkehr in der Stadt
Zurich (Misteli, Villiger, 2008) zeigt, dass das Zu-
fussgehen einen Anteil von 47% an allen reali-
sierten Etappen hat. Das sind fast 3 Mal so viele
Fuss- als Autoetappen und knapp eineinhalb Mal
mehr Fuss- als OV-Etappen. Die wichtige Bedeu-
tung des Fussgéngerverkehrs resultiert einerseits
daraus, dass Kinder und altere Menschen, die Uber
einen eingeschrankten Aktionsradius verflgen,
téglich ihren Schul- oder Einkaufsweg zu Fuss zu-
ricklegen, ohne dabei auf ein anderes Verkehrs-
mittel zurtickzugreifen. Ausserdem legen auch Er-
werbstatige, die den OV benutzen, entweder die
erste oder die letzte Etappe ihres Weges zu Fuss
zurUck (fir einen Arbeitsweg geht man meistens zu
Fuss bis zur OV Haltestelle und wieder zu Fuss von
der Haltestelle zum Arbeitsort: es werden also zwei
Etappen zu Fuss zurtickgelegt und nur eine Etappe
mit dem OV). Im Vergleich mit anderen Verkehrs-
mitteln, hat also das Zufussgehen den grdssten
Anteil am Etappenaufkommen. Die zu Fuss zurtick-
gelegten Distanzen auf Stadtgebiet sind kirzer, als
jene, die mit einem anderen Verkehrsmittel zurlick-
gelegt werden. Dies liegt in erster Linie daran, dass
die Geschwindigkeit zu Fuss niedriger ist als mit
den OV oder dem Auto.

Die Wahl des Verkehrsmittels hdngt neben der Ver-
fligbarkeit also auch von der zurlickzulegenden
Distanz ab. Im Zentrumsgebiet werden die kurzen
Strecken (bis zu einem Kilometer Lange) idealer-
weise zu Fuss zurlickgelegt. Dabei handelt es sich
meist um Essens- oder Einkaufswege zur Mit-
tagszeit. Langere Wege innerhalb der Stadtgrenze
werden am haufigsten mit dem OV unternommen.
Obwohl die Stadt Ziirich Uber ein gut ausgebautes
Fahrradnetz verfugt, werden vergleichsweise we-
nig Verkehrswege mit dem Fahrrad zurtckgelegt.
Die Abbildung 4 zeigt das Verhaltnis zwischen dem
ausgewahlten Verkehrsmittel und der Distanz des

zurlickzulegenden Weges in der Stadt sowie Uber
die Stadtgrenze hinaus. Beim Verkehr Uber die
Stadtgrenze hinaus wird vor allem der MIV und der
OV genutzt. Dies sind meist Strecken von mehr als
5 km. Der Fussgéngerverkehr spielt in dieser Situ-
ation eine unbedeutende Rolle.

Nicht nur die Distanz sondern auch der Ver-
kehrszweck spielt eine wichtige Rolle bei der Ver-
kehrsmittelwahl. Die Abbildung 5 zeigt deutlich,
dass im Zentrumsgebiet der Fussgéangerverkehr
und der Fahrradverkehr einen Anteil von 40% res-
pektive 65% haben. Der wichtigste Verkehrszweck

Abb. 4 Hauptverkehrsmittel und Distanzkategorie - Stadt Ziirich

Hauptverkehrsmittel und Distanzkategorie

= nach Verkehrsart, 2005

6G_2.6

Binnenverkehr (%)

Fuss velo ov
Weniger als 1 km .
1bis3 km .
3 bis 5 km .
5 bis 10 km

Mehr als 10 km

Verkehr iiber die Stadtgrenze (%)

Fuss Velo ov MIV

02 0,0 0,0 0,2

0,3 0,2 0,5

0,0 0,6

Ol..
2 0'1.

Quelle: ARE und BFS, 2012, Mobilitét in der Schweiz, Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2010, S. 8
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ist hier in erster Linie die ,,Ausbildung®. Dies resul-
tiert vor allem aus dem Grund, dass die Mehrzahl
der Studenten und Schiiler Uber kein Auto verfugt.
Uber die Stadtgrenze hinaus hingegen, teilen sich
die Verkehrsstréme hauptséchlich in OV und MIV
auf. Das Auto ist vor allem beim Verkehrszweck
sFreizeit“ und ,Einkauf“ das bevorzugte Verkehrs-
mittel.

Im Zurcher Stadtgebiet betrégt eine mittlere Fuss-
strecke 390 m und dauert funf Minuten. Pro Kopf
und Tag werden zu Fuss im Mittel 1.8 km in 23
Minuten zurlickgelegt (Median). Fussstrecken in
Zentrumsgebieten unterscheiden sich im Median
weder nach Distanz noch nach Dauer von Fuss-
strecken in Wohngebieten. Allerdings legen Perso-
nen, die sich in Zentrumsgebieten bewegen, pro
Tag mehrere kurze Fussstrecken zuriick, weshalb
dort insgesamt pro Kopf weiter und l&nger zu Fuss
gegangen wird als in den Wohngebieten.

Auch Unterschiede zwischen den Geschlechtern
kénnen beobachtet werden. Frauen gehen im Mit-
tel pro Fussstrecke 340 m weit, M&nner 400 m.
Frauen gehen aber innerhalb eines Tages haufiger
(1880 m) zu Fuss als Manner (1‘700 m). In den
Wohngebieten entfallen 39% aller Fussstrecken
auf Manner, in den Zentrumsgebieten 46%. Hinter
diesen Abweichungen verbergen sich soziokultu-
relle Muster: Manner tétigen vor allem in den Zent-
rumsgebieten Uberproportional viele Fussstrecken
zu Arbeits- und Geschéaftszwecken und unterpro-
portional wenige zu Einkaufszwecken. Daftir aber
kaufen Frauen haufiger zu Fuss ein oder spazieren
in der Freizeit. Die Jingsten und die Altesten be-
wegen sich mit 27 bzw. 35 Minuten taglich deutlich
l&nger zu Fuss als die mittleren Altersklassen.

Der Langsamverkehr ist im Zentrumsgebiet der
Stadt Zirich das wichtigste Verkehrsmittel. Fur
Fahrten am Rande der Stadt wird hingegen das
Auto und der OV vorgezogen.

Abb. 5 Hauptverkehrsmittel nach Vlerkehrszweck und Verkehrsart

Hauptverkehrsmittel 6.2.9
» nach Verkehrszweck und Verkehrsart, 2005
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Quelle: Misteli, Villiger, 2008, Hin und Zuriick. Verkehrsstréme in der Stadt Zirich, S. 10
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2. EIGENSCHAFTEN DES FUSSGANGERVERKEHRS

Im Vergleich zu allen anderen Verkehrsarten unter-
scheidet sich der Fussgangerverkehr grundlegend
durch seine Flexibilitdt und seine Bewegungsmus-
ter. Der Fussgéngerverkehr kann sich ideal an ver-
schiedene natirliche oder gebaute Gegebenheiten
anpassen. Auch in schwierigstem Gelande kommt
der Fussgangerverkehr zurecht. Ausserdem hat er
im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln nur einen
geringen Platzbedarf, bendtigt wenig Energie und
verursacht sehr wenig Larm und keine Abgase.
Diese Liste der Eigenschaften ist nicht vollstan-
dig, vor allem weil jeder einzelne Fussganger Uber
die unterschiedlichsten Eigenschaften verfugt. Der
Fussgéngerverkehr hat aber auch Schwéchen, vor
allem wegen seiner Umweg-, Steigungs- und Wit-
terungsempfindlichkeit. Die beiden ersten Nach-
teile kdnnten allerdings mit guter Planung einge-
schrankt werden.

Die Schweizer Norm 640 240 ,,Querungen fir den
Fussgénger- und leichten Zweiradverkehr Grund-
lagen” beschreibt im Abschnitt B.5. die ,,querungs-
relevante[n] Eigenschaften des Fussgénger- und
leichten Zweiradhverkehrs®. Dies sind die Warte-
zeitempfindlichkeit, die Umwegempfindlichkeit, die
Spontanitat, die Wahrnehmungs- und Reaktions-
fahigkeit, die kdrperliche Konstitution, die Verkehr-
stbersicht und letztendlich die Gruppendynamik.
Jedes dieser Kriterien spielt eine gewisse Rolle
im Fussgéngerverkehr und beeinflusst das ver-
kehrstechnische Verhalten der Fussgéanger.

Um das verkehrstechnische Verhalten der Fuss-
ganger zu verstehen, beschreibt Weidmann (Weid-
mann, 1993) im ersten Teil der Forschungsstudie
»lransporttechnik der Fussgénger” die medizini-
schen Fussgangereigenschaften. Es handelt sich
namentlich um das Geschlecht, das Alter, die
Grosse (Platzbedarf), die Biomechanik und die
Physiologie. Diese vier Eigenschaften beeinflus-
sen, laut Weidmann (Weidmann, 1993, S. 27), die
kérperliche Leistungsfahigkeit eines Menschen.

Die korperliche Leistungsfahigkeit ist die Fahig-
keit eines Menschen mit den Muskel Leistungen
zu vollbringen, beziehungsweise sich zu bewegen.
Die oben genannten Eigenschaften sind bei jedem
Fussgénger unterschiedlich. Sie haben aber einen
Einfluss auf die Gehgeschwindigkeit und auf die
Bewegungsart jedes Fussgéngers. Dieser Bereich
wird im folgenden Abschnitt nur kurz diskutiert
ohne Vertiefung in die medizinische Literatur.

2.1 Geschlecht, Alter

Das Geschlecht eines Menschen beeinflusst die
kérperliche Leistungsfahigkeit und somit auch die
Gehgeschwindigkeit. Laut Weidmann (Weidmann,
1993, S. 27) ist die Leistungsfahigkeit von Frauen
deutlich kleiner als jene von Mannern. Das liegt un-
ter anderem daran, dass Frauen eher kleiner sind
als Manner und der Anteil der Muskeln am Kérper-
gewicht bei der Frau nur etwa 25% bis 35% aus-
macht, wahrend es bei Mannern 40% bis 45% sind
(ibidem).

Auch das Alter eines Menschen beeinflusst die
kérperliche Leistungsféhigkeit und die Gehge-
schwindigkeit. Seinem Alter entsprechend bewegt
sich der Fussgénger unterschiedlich; Jugendliche
sind eher schneller unterwegs und halten sich nicht
immer an die Regeln. Im Vergleich dazu sind Seni-
oren eher langsam und vorsichtig unterwegs und
brauchen Aufenthaltsmaéglichkeiten.

Das Maximum der korperlichen Leistungsféahig-
keit (Muskelkraft, Vitalkapazitdt der Lunge, Sau-
erstoff-Aufnahmevermégen oder Herzschlagvo-
lumen) erreicht der Mensch mit 18 bis 20 Jahren.
Bis 60 Jahre sinkt die Leistungsféhigkeit nur un-
merklich ab. Darauf folgt ein starker Abfall und im
Alter von 80 Jahren wird wieder der Stand des 10.
Lebensjahres erreicht oder sogar unterschritten
(ibidem, S. 28).

Das Alter hat ebenfalls einen Einfluss auf die zu-
rickgelegte Distanz; Jugendliche und Senioren
machen kurzere Wege und bleiben in einem einge-
schrankten Radius. Die Altersverteilung der Bevol-
kerung spielt im Bereich Verkehrsplanung also eine
wichtige Rolle. Der Verkehrsplaner sollte solche
Trends nicht unterschétzen, um richtige gestalteri-
sche Lésungen anbieten zu kénnen.

2.2 Grosse und Platzbedarf

Die Grosse des menschlichen Kérpers ist eine
Funktion des Alters, des Geschlechts und der Her-
kunft (ibidem, S. 13). Auch die Grosse eines Men-
schen beeinflusst die kdrperliche Leistungsfahig-
keit und daher die Gehgeschwindigkeit. Es besteht
eine Proportionalitdt zwischen der Kérpergrésse
und der Beinlénge, sodass die Gehgeschwindig-
keit eines grossen Fussgéngers hoher ist als jene
eines kleinen Fussgéngers (ibidem, S. 45).
Mé&dchen erreichen ihre endglltige Koérpergros-
se bereits mit etwa 17 Jahren, wahrend dies bei
Jungen erst im 18. Lebensjahr der Fall ist. Die Kor-
pergrésse von Frauen liegt im Mittel um etwa 7%
unter jener von Mannern (ibidem). In Bezug auf die
Betrachtung des Fussgéangerverkehrs sind die Kor-
perproportionen, insbesondere das Verhéltnis zwi-
schen Kdrpergrésse und Beinlénge, relevant, denn
diese beeinflussen die Schrittlange.

Die maximale Korperbreite betrédgt bei mittleren
Verhaltnissen, im ruhenden Zustand und ohne Be-
ricksichtigung der Kleidung, fir Manner und Frau-
en 0.46 m (27% der Korpergrosse). Die Korpertiefe
belauft sich auf 0.23 m (13% der Korpergrosse).
Diese Daten sind wichtig um das Verhaltnis zwi-
schen der Kérpergrésse und dem minimalen Platz-
bedarf zu definieren.

In Bezug auf die Abmessung des Platzbedarfs von
Fussgéangern sind sich die schweizerischen und

13



deutschen Grundnormen (SN 640 201 ,,Geome-
trisches Normalprofil; Grundabmessungen und
Lichtraumprofil der Verkehrsteilnehmer” und EFA
Empfehlungen fur Fussgangerverkehrsanlagen) ei-
nig. Gemass SN 640 201 betragt die Grundabmes-
sung fur einen einzelnen Fussgénger mit oder ohne
Kinderwagen (d.h. Verkehrsteilnehmer mit Stan-
dard-Lichtraumprofil) 0.60 m in der Breite und 2.00
m in der Hhe. FUr einen Fussgénger mit erweiter-
tem Lichtraumprofil betrégt die Grundabmessung
0.80 m in der Breite und 2.00 m in der Héhe.

Dazu werden der horizontale Bewegungsspielraum
sowie der Sicherheitszuschlag addiert. Diese bei-
den Faktoren bertcksichtigen vor allem die Unre-
gelmassigkeit der Gehbewegung und die Abwei-
chungen von der linearen Gehlinie (s. Abbildung 6).
Der horizontale Bewegungsspielraum wird beidsei-
tig zur Grundabmessung dazugerechnet. Er ist von
der Art des Verkehrsteilnehmers abhangig und va-
riiert vor allem mit der Geschwindigkeit des Fuss-
gangers. Er kann aber auch bedingt durch andere
Einflussfaktoren stark variieren (z.B. Steigung). Der
horizontale Bewegungsspielraum betragt fur einen
Fussgénger 0.10 m in der Breite und 0.10 m in der
Hoéhe.

Abb. 6 Grundabmessungen der Verkehrsteilnehmer

Grundabmessungen

Verkehrsteilnehmer Breite (m) | H6he (m)
Fussgédnger mit oder ohne Kinderwagen | 0.60 2.00
Fussgénger mit Gepack, Schirm 0.80 2.00
Bewegungsspielraum

Verkehrsteilnehmer horizontal (cm) | vertikal (cm)
Fussgénger 10 10
Sicherheitszuschlag

Verkehrsteilnehmer horizontal (cm) | vertikal (cm)
Fussgénger 10 30

Quelle: SN 640 201 Geometrisches Normalprofil

Zusétzlich dazu wird der Sicherheitszuschlag ad-
diert (n6tige Zuschléage fir die sichere Begegnung).
Der horizontale Sicherheitszuschlag wird auch
beidseitig zur Grundabmessung gerechnet und ist
wie der Bewegungsspielraum abhéangig von der
Art des Verkehrsteilnehmers. Er betragt fir einen
Fussgénger 0.10 m in der Breite und 0.30 m in der
Hohe.

Die Norm SN 640 070 fasst die Grundabmessung
zusammen und stellt fest, dass nach Beriicksichti-
gung der Bewegung- und Sicherheitsabmessung
bei Fussgangern zwei verschiedene Lichtraumpro-
file unterschieden werden kénnen.

RO0T Bl g

Abb. 8 Fussgédnger mit erweitertem Lichtraumprofil

L &

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung von SN 640 070

&

Einerseits sind dies die Fussganger mit Stan-
dard-Lichtraumprofil. Das Standard-Lichtraumpro-
fil fir Fussgénger betragt 1.00 m in der Breite [0.60
m + (2 x 0.10 m Bewegungsspielraum + (2 x 0.10
m) Sicherheitszuschlag] und 2.40 m in der Hohe
[2.00 m + 0.10 m Bewegungsspielraum + 0.30 m
Sicherheitszuschlag] (s. Abbildung 7).

Abb. 7 Fussgédnger mit Standard-Lichtraumprofil

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung von SN 640 070
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Fussgédnger mit Standard-Lichtraumprofil flhren
nicht mehr als Alltagsgepédck mit sich (Einkauf-
stasche, Rucksack, Umhéangtasche, Krlcken,
Stock, Kinderwagen oder Regenschirm, etc.) und
stellen den Normalfall unter den haufig anzutreffen-
den Fussgéngern dar.

Anderseits gibt es die Fussganger mit einem er-
weiterten Lichtraumprofil. Das erweiterte Licht-
raumprofil fir Fussgénger betrdgt 1.20 m in der
Breite [0.80 m + (2 x 0.10 m Bewegungsspielraum
+ (2 x 0.10 m) Sicherheitszuschlag] und 2.40 m in
der Hohe [2.00 m + 0.10 m Bewegungsspielraum
+ 0.30 m) Sicherheitszuschlag] (s. Abbildung 8).
Fussgénger mit erweitertem Lichtraumprofil sind
Personen, die grosses Reisegepéck, Kinder, Hun-
de oder sperrige Ausrlstungen (Ski, Snowboard,
Surfbrett, etc.) mitfihren, oder auf spezielle Gehhil-
fen angewiesen sind.

2.3 Behinderungen

Eine besondere Benutzergruppe unter den Ver-
kehrsteilnehmern sind Mobilitdtsbehinderte. Unter
Behinderungen werden in der Fussgéngerverkehr-
splanung die eingeschrankten Bewegungsmdg-
lichkeiten eines Fussgéngers verstanden. Diese
eingeschrénkte Mobilitdt kann temporar oder dau-
erhaft sein. Im Verkehr wird ein Fussgénger bezlg-
lich seiner Bewegungsmdglichkeiten als behindert
bezeichnet, wenn eine oder mehrere seiner Fahig-
keiten reduziert sind. Weidmann unterscheidet vier
Gruppen (ibidem, S. 37):

- Kérperbehinderte;

- Sehbehinderte;

- Hérbehinderte;

- geistig Behinderte.

Diese einfache Klassifizierung gentgt jedoch nicht.
Weidmann erkennt, dass nicht nur Behinderte im
engeren Sinne Schwierigkeiten bei der Benut-
zung von Verkehrsanlagen haben. Deswegen un-
terscheidet er zwischen Behinderten im engeren

Sinn und Behinderten im weiteren Sinn (ibidem,
S. 38). In die zweite Kategorie werden auch &ltere,
Ubergewichtige, klein- oder grosswichsige Men-
schen, Analphabeten, Schwangere, Personen mit
postoperativen Beeintrachtigungen, Personen mit
Kinderwagen oder Einkaufswagen und Reisende
mit sperrigem und/oder schwerem Gepack einge-
rechnet. Im weitesten Sinne kdnnen auch Kinder
zu dieser Gruppe gezdhlt werden (Brauer, 2001,
S. 10). Unter dem Begriff der Verkehrsbehinder-
ten sind also sdmtliche Personen mit Benutzungs-

Abb. 9 Klassifizierung der verkehrsbehinderten Personen

Verkehrs-
behinderte
1
v Y
Behinderte im Behinderte im
weiteren Sinn engeren Sinn

schwierigkeiten von Verkehrsanlagen zusammen-
gefasst. Die Abbildung 9 stellt diese Einteilung dar.
Geméss dem Bundesamt fur Statistik wird in der
Schweiz die Anzahl Menschen mit Behinderun-
gen auf rund 1,4 Millionen geschétzt (BFS, 2011).
Von diesen rund 1,4 Millionen gilt etwa jede dritte
Person als stark beeintrachtigt. Dies ist bei allen
Personen der Fall, die in Heimen oder spezialisier-
ten Institutionen leben (rund 2% der Wohnbevol-
kerung). Diese Zahlen sind hauptsé&chlich in Bezug
auf die Alterung der Bevdlkerung zu beachten: die
Gesellschaft wird immer &lter und der Grad der
Behinderung wéchst mit dem Alter. In der Schweiz
liegt der Anteil der Behinderten im weiteren Sinn
bei rund 18% der Gesamtbevélkerung. Personen
mit temporér eingeschrankter Beweg-
lichkeit durch Gepéck oder Kinder-
wagen sind in dieser Berechnung mit
einbezogen.
Die Entwicklung und die Verbreitung
des Rollkoffers ist ein interessanter
Trend fur die Verkehrsplaner (Tages
Anzeiger, 15.07.2013, ,Das Verhang-

Kleinkinder

nis des Rollkoffers®, Jirg Rohrer). Seit
I einigen Jahren sind Rollkoffer Uberall

Aeltere Menschen

Werdende Motter

verbreitet und werden immer sperriger
(weil sie Rollen haben!), was die Be-
weglichkeit der Eigentimer, aber auch
der anderen Fussgénger massiv ein-

—-l Sehbohinderte '---|

Personen mit

schrankt. Das Phanomen ist vor allem
I in der Nahe von Bahnhofen beobacht-

B
%

bar.

-—l Harbehinderte }*lsamwsﬁg.’ ]

Geistig behinderte

Quelle: Weidmann, 1993, S. 38
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2.4 Geschwindigkeiten im Fussgangerverkehrs

Wie schon oben erwdhnt wird die Gehgeschwin-
digkeit durch verschiedene Faktoren beeinflusst,
z.B. durch die Eigenschaften der Fussganger.
Weidmann erkennt jedoch noch weitere Einfluss-
faktoren. Beispielsweise beeinflussen die Beglei-
tumsténde der Bewegung und die Charakteristiken
der benltzten Anlage das Geschwindigkeitsver-
halten eines Fussgéngers. Die Abbildung 10 fasst
die Haupteinflussquellen auf die Fussgéngerge-
schwindigkeit zusammen.

In der Literatur finden sich verschiedene Anga-
ben zur der Durchschnittsgeschwindigkeit des
Menschen. Die Spannweite der normalen Geh-
geschwindigkeit liegt zwischen 0.5 bis 2.2 m/s,
wobei bereits bei 2.0 m/s die obere Grenze des
natlrlichen Gehens erreicht ist (Weidmann, 1993,
S. 18). Die Uberwiegende Zahl der Menschen be-
wegt sich mit zwischen 1.25 m/s und 1.45 m/s.
Wie der Name schon sagt, ist in Deutschland das
Handbuch fir die Bemessung von Strassenver-
kehrsanlagen (HBS, 2002, S. 7) die Grundlage fir
die verkehrstechnische Bemessung von Strassen-
verkehrsanlagen. Das Handbuch stellt fest, dass
im normalen Werktagsverkehr, bei trockener Wit-
terung und auf ebenen Wegen (Gehwege, Korrido-
re und Rampen), im Einrichtungsverkehr bei sehr
geringer Fussgéngerverkehrsstarke und sofern

Abb. 10 Einflussfaktoren auf die Gehgeschwindigkeit

keinen Behinderungen vorliegen, die durchschnitt-
liche Gehgeschwindigkeit einer Person bei 1.34
m/s liegt. Dies entspricht einer Schrittlange von
ca. 0.63 m. Bei StrassenUberquerungen wird die
Durchschnittgeschwindigkeit mit 1.28 m/s etwas
tiefer angegeben (Hagedorn, 2012, S. 3).

Gehgeschwindigkeit nach Geschlecht

Die Gehgeschwindigkeit von Mé&nnern liegt durch-
schnittlich knapp 11% hoher als jene von Frau-
en (Hagedorn, 2012, S. 3). Bei den Mannern liegt
die mittlere Geschwindigkeit bei 1.34 m/s und flr
Frauen bei 1.27 m/s. Bei Strassenliberquerungen
betragt sie fur Manner 1.35 m/s und fir Frauen
1.21 m/s. Wie im Abschnitt 2.2 erwahnt, sind die
unterschiedlichen Geschwindigkeiten auf die Un-
terschiede in der Kdrpergrésse und in der kérperli-
chen Leistungsfahigkeit zurtckzufiuhren.

Gehgeschwindigkeit nach Alter

Das Verhalten der Fussgénger verdndert sich mit
dem zunehmenden Alter. Aufgrund der physiologi-
schen Veradnderung des Kérpers nehmen die Geh-
geschwindigkeit und Gehdistanzen im Laufe des
Menschenlebens stetig ab und fiihren zu einem
altersbedingt veranderten Verkehrsverhalten.

Laut eigenen Auswertungen der Beratungsstelle
fur Unfallverhittung (bfu-Faktenblatt Nr. 08, 2012,

Eigenschaften des Fussgangers

Begleitumsténde der Bewegung

Charakteristiken der Anlage

Geschlecht

Alter

Grosse
Gesundheitszustand
Erholungsgrad
Charakter, Temperament
Stimmungslage
Zeitdruck

Belastung durch Gepack
Behinderungen

Verkehrszwecke
Jahres- und Tageszeit
Witterung, Klima
Hoéhenlage Gber Meer
Lange des Weges

Steigung von Rampen
Steigung und Schrittmasse von
Treppen

Zustand der Oberflache
Attraktivitat der Umgebung
Strassenbelastung bei
Fahrbahniiberquerungen

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung von Weidmann, 1993, S. 43

S.10), basierend auf dem Mikrozensus Verkehrsver-
halten 2005, liegt die héchste durchschnittliche
Gehgeschwindigkeit bei etwa 4 km/h. Sie wird im
Alter von 15 bis Mitte 20 erreicht. Danach bleibt
sie bis zum Alter von 75 Jahren bei etwa 3,5 km/h
stabil. Zwischen 75 und 85 sinkt sie auf 3 km/h und
Uber 85 dann auf etwa 2,5 km/h, was ca. 0,7 m/s
entspricht. Diese Resultate entsprechen dem Mi-
nimalwert in der Grundnorm SN 640 070. Die bfu
betont, dass diese 0.7 m/s in der Altersgruppe 85+
nur dem Durchschnitt entsprechen, d.h. die Halfte
dieser Altersgruppe geht noch etwas langsamer.
Die Gehgeschwindigkeit nimmt bei alteren Perso-
nen mit Gleichgewichtsproblemen weiter ab (bis zu
0.5 m/s).

In Australien wurde eine Studie bezlglich dem Ver-
haltensunterschied zwischen jlingeren (bis 45 Jah-
re) und &dlteren Fussgéngern (ab 65 Jahre) durch-
gefihrt. Die wichtigsten Resultate sind hier kurz
zusammengefasst (Oxeley et al., 1993, S. 75-86).

- Die &lteren Fussganger brauchen fir das Uber-
queren der Strasse etwa doppelt so viel Zeit wie
jungere Fussgénger. Dies ist vor allem der Tatsache
zuzuschreiben, dass Erstere langer am Trottoirrand
warten.

- Die alteren Fussgénger schauen deutlich mehr
(absolut und prozentual) auf den Boden. Sie wid-
men dem Boden mehr Aufmerksamkeit.

- Die &lteren Fussgénger verhalten sich generell
vorsichtiger im Vergleich zu jingeren Fussgénger.
- Wenn die Verkehrssituation komplex ist, bendti-
gen altere Fussganger mehr Zeit fur die Wahrneh-
mungs-, Informations- und Entscheidungsprozes-
se.

- Vor dem Entscheid die Strasse zu Uberqueren,
warten Senioren grdssere rdumliche Licken zwi-
schen den Fahrzeugen ab. Wegen ihrer geringe-
ren Gehgeschwindigkeit ist die Zeitllicke zwischen
dem Queren der Strasse und der Ankunft des Fahr-
zeugs geringer als bei jingeren.
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Gehgeschwindigkeit nach Verkehrszweck

Laut Weidmann (Weidmann, 1993, S. 45) ist es
methodisch heikel die Gehgeschwindigkeit nach
Verkehrszweck zu unterscheiden. Obwohl ein
schlendernder Tourist leicht von einem Angestell-
ten in Anzug unterscheidbar ist, sind die Fuss-
gangerverkehrsstréme nach Verkehrszweck nicht
immer leicht identifizierbar. Ausserdem ist die
Gehgeschwindigkeit auch abhéngig von der Fuss-
gangerverkehrsdichte (s. Abschnitt 5.1); je mehr
Fussgéanger pro Quadratmeter, umso kleiner die
Geschwindigkeit. Deshalb kann die Gehgeschwin-
digkeit je nach Situation variieren.

Trotzdem gibt es in der Fachliteratur verschiedene
Angaben zur Gehgeschwindigkeit in Bezug auf Ver-
kehrszwecke und Verkehrsstérke (Einrichtungsver-
kehr oder Gegenrichtungsverkehr). Die Abbildung
11 stellt die Resultate des HBS vor (HBS, 2002, S.
11-8 und 11-14).

Im deutschen Handbuch fehlt, was die Schweizer
Norm 640 070 als ,Geschéftliche Tatigkeit“ und
»Service und Begleitung® beschreibt. Wobei Weid-
mann (Weidmann, 1993, S. 46) eine vierte Kategorie
unter dem Begriff ,,Nutz- und Werkverkehr®, deren
Gehgeschwindigkeit bei 1.61 m/s liegt, beschreibt.
Gehgeschwindigkeit auf Treppen

Auf Treppen reduziert sich die durchschnittliche
horizontale Gehgeschwindigkeit, bei durchschnitt-
licher Zusammensetzung des Verkehrsstroms und
sehr geringer Fussgéngerverkehrsstéarke, auf 0.61
m/s in der Aufwérts- und 0.69 m/s in der Abwarts-
bewegung. Das HBS stellt klar, dass eine Unter-
scheidung nach Verkehrszwecken auf Treppen
nicht sinnvoll ist (HBS, 2002, S. 8).

Abb. 11 Gehgeschwindigkeit im Einrichtungsverkehr auf ebenen

Gehfldchen nach Verkehrszwecke

Verkehrszweck

Gehgeschwindigkeit bei sehr
geringer Verkehrsstarke (m/s)
Einrichtungsverkehr

Spezifische Kapazitit
(Pers/(m * s))
Gegenrichtungsverkehr

Durchschnittliche Mischung
Pendlerverkehr
Einkaufsverkehr
Freizeitverkehr

1.34
1.49
1.16
1.10

1.22
1.36
1.06
1.01

Quelle: HBS, 2002, S. 11-8 und 11-14

Kurz zusammengefasst héngt die Gehgeschwin-
digkeit von vielen verschiedenen Faktoren ab. Vor
allem die Eigenschaften jedes Fussgéngers spielen
eine grosse Rolle, aber auch die Charakteristiken
der Anlagen. Der Einfluss der Verkehrszwecke und
der Begleitumstande der Bewegung auf die Fuss-
gangergeschwindigkeit ist deutlich schwieriger zu
definieren und zu beweisen.

Die Witterung sowie die Jahres- und Tageszeit ha-
ben nicht nur einen Einfluss auf die Gehgeschwin-
digkeit, sondern auch auf die Fussgéangerver-
kehrsstarke. In der Verkehrskategorie Pendler ist
z.B. die Witterung kein bedeutender Faktor fur die
Gehgeschwindigkeit. Diese mussen trotz Schnee
oder Regen zur Arbeit pendeln. Im Gegenteil dazu
hat die Witterung einen grossen Einfluss auf den
Freizeitverkehr. In Erholungsgebieten beispielwei-
se am Seeufer beim schlechten Wetter ist kaum
ein Fussganger unterwegs. Auch eine Abhangig-
keit zwischen Tageszeit und Gehgeschwindigkeit
ist aufgrund der physischen Leistungsfahigkeit zu
erwarten (Weidmann, 1993, S. 46-47). Abends be-
wegen sich Fussganger etwa 0.2 m/s schneller als
morgens und mittags.

Auch die Attraktivitat einer Anlage intensiviert die
Fussgangerverkehrsstrome, was wiederum einen
direkten Einfluss auf die Gehgeschwindigkeit hat.
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3. FUSSWEGNETZE, TYPOLOGIE DER NETZELEMENTE

An angebauten Strassen sind Anlagen fir den
Fussgéngerverkehr Uberall erforderlich. Deshalb
ist es bei der Planung fur den Fussgangerverkehr
ein wichtiges Ziel, engmaschige Fusswegnetze
und direkte Wegverbindung auszubauen oder her-
zustellen. Den Fussgéngern sollen grésstmdgliche
Bewegungsfreiheiten und Wahlmdglichkeiten ge-
boten werden. Die SN 640 070 geht davon aus,
dass das Fusswegnetz als eigenstandiges Netz,
verkniipft mit anderen Netzen (OV, MIV), betrachtet
werden soll. Fusswegnetze bestehen aus fir Fuss-
ganger besonders geeigneten Verbindungen und
erschliessen Ziele und Quellen im Siedlungsgebiet
hindernisfrei.

Die deutsche Forschungsgesellschaft fiur Stras-
sen- und Verkehrswesen erkennt in der Publikation
Uber Empfehlungen fir Fussgangerverkehrsan-
lagen (EFA) dass, die Entwicklung des Fussweg-
netzes entlang von Strassen mit verschiedenen
Qualitdtsanforderungen sowohl im Fussganger-
langs- als auch im Fussgéngerquerverkehr erfolgt
(EFA, 2002, S.10). Die Wegwahl wird durch Ori-
entierungsmdglichkeiten und durch die Gestal-
tung der Wege beeinflusst. Deshalb sollten die
wichtigen Verbindungen fur Fussgénger klar und
einsichtig gefuhrt werden. Dazu werden abwechs-
lungsreiche Gehwege mit vielfachen Anregungen
(z.B. Pflanzen, Schaufenster, Gebaude) von Fuss-
gangern bevorzugt. Diese Attraktivitat wird durch
Raumgestaltung, Beleuchtung, Farben, Pflanzen,
Méoblierung, etc., erreicht (ibidem).

In der Fachliteratur findet man verschiedene Ty-
pologien um Fusswegnetze zu beschreiben und
einzuordnen. Fusswegnetze kénnen nach Elemen-
ten des Netzes, nach raumlichen Funktionen oder
nach verkehrstechnischen Bewegungsmadglichkei-
ten eingeordnet werden.

Die Schweizer Norm bezeichnet vier Elemente

(Strecken, Flachen, Querungen und Schnittstel-
len) aus denen Fusswegnetze gebildet werden. Sie
sind in der Abbildung 12 beschrieben.

Abb. 12 Beschreibung der Elemente des Fusswegnetzes

schungsgesellschaft die Fusswegnetze durch die
verkehrstechnischen Bewegungsmdglichkeiten
der Fussganger auf der Anlage: Fussgéngerlangs-
und den Fussgangerquerverkehr.

Ausserdem wird allgemein anerkannt, dass

P r—— - auch der Auf-
_ eschrieb der Elemente des Fusswegnetzes enthalt ein Teil
Element Beschrieb Typen
Strecken Als Strecke wird eine linear verlaufende - Fusswege, gemeinsame Rad- und der FUSSWGQHG"E-
Fussgangerverkehrsanlage bezeichnet. Sie Fusswege ze ist. Die Stadt
wird nicht oder nur untergeordnet von anderen | - Trottoirs und Langstreifen fir o .
Verkehrsarten geschnitten oder tangiert. Fussgénger Zurich hat die
- Siedlungsorientierte Strassen ohne Aufenthaltsqua-
fotor gt litdt als Kriterium
ampen, Treppen und Treppenwege . .
Flachen Flachen sind Bereiche, auf denen - Fussganger- und Begegnungszone ihrer Strategle
Fussgingerverkehr allein zugelassen ist oder - Knoten von siedlungsorientierten fur die Gestal-
auf denen sich Bewegungslinien verschiedener | Strassen mit wenig Verkehr und Tempo- = _
Verkehrsarten im Mischverkehr tberschneiden. | 30-Zonen t_ung des offent
Zudem dienen Flachen als Aufenthaltsbereiche | Parks und Plétze ohne Fahrverkehr lichen Raumes
fur Fussganger. miteinbezogen.
Querungen Querungen sind Verkehrsanlagen, welche dem | - Querung punktuell mit Vortritt Im folgenden
Fussgangerverkehr des Queren eines andern (Fussgangerstreifen) . 9 .
Verkehrstragers (Strasse, Schiene) bzw. eines - Querung punktuell ohne Vortritt Abschnitt wird
Gewassers erleichtern oder ermdglichen. bg:;;i?gnzl;f zwei Ebenen (Unter- oder deshalb auch
- Flachige Querungen mit und ohne der Aufenthalt als
Vortritt Bestandteil der
Schnittstellen; Schnittstellen (Verknipfungen) dienen dem - Bus- und Tramhaltestelle
Verkniipfungen | Wechsel von einer Fussgéngerverkehrsanlage | - Bahnhof und -haltestelle FUS"SWG-g n.etzes
auf ein anderes Verkehrsmittel. - Zugang Parkeirungsanlage berucksmhtlgt.
- Hafen und Schiffsanlegestelle

Quelle: SN 640 070, S. 22

D. Brauer (Brauer, 2001) unterscheidet zwischen
Fusswegnetzen ausserhalb (Wanderwege) und in-
nerhalb des Siedlungsraumes (Fusswege). Diese
Fusswege lassen sich wiederum in Funktionsstu-
fen gliedern (Fussgangerbereiche, zentrale Platze,
Hauptgeschéftsstrassen, Hauptverbindungsstras-
sen, Erholungswege im Siedlungsbereiche, etc.).

Im Gegensatz zu der oben beschriebenen Funk-
tionseinordnung unterscheidet die deutsche For-

3.1 Fussgangerlangsverkehr

Unter Fussgéangerlangsverkehr werden die Fort-
bewegungen auf einem Trottoir oder auf L&ngs-
streifen fUr Fussgénger entlang einer Strasse ver-
standen. Die deutsche Forschungsgesellschaft
unterscheidet folgende verschiedene Weg-Typen
fur den Fussgangerlangsverkehr.

Strassenbegleitende Gehwege
Strassenbegleitende Gehwege sind der fir Fuss-
ganger vorbehaltene, baulich getrennte oder mar-
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kierte Teil eines Strassenraumes. In der Schweiz
werden die strassenbegleitenden Gehwege als
Trottoir bezeichnet. Laut Pestalozzi gibt es bislang
im Schweizerischen Strassenverkehrsgesetz keine
offizielle Definition des Trottoirs. Ein Definitions-
versuch wurde im Jahr 1994 von der Zeitschrift
»Strasse und Verkehr” unternommen. Dort wurde
das Trottoir als sichtbar erhéhte und baulich ab-
gegrenzte Flache umschrieben, welche primar dem
Fussverkehr gewidmet ist. Bei dieser baulichen
Trennung kann es sich um einen Randabschluss
oder um einen Grinstreifen handeln (Pestalozzi,
2010, S. 93). Auf die Dimensionierung des Trottoirs
wird in Abschnitt 5 genauer eingegangen.

Nicht befahrbare Wohnwege

Ein Wohnweg ist ein schmaler Weg, welcher der
Erschliessung von nicht direkt an Strassen gelege-
nen Grundsticken dient. Nicht befahrbare Wohn-
wege sind ausschliesslich dem Fussgangerver-
kehr gewidmet. Sie sind durch Sperrpfahle gegen
Kfz-Verkehr gesichert. In dieser Studie sind solche
Wege nicht relevant, weil eine solche Anlage nicht
unter einer intensiven Nutzung des Fussgangerver-
kehrs leidet.

Wohnstrassen ohne Gehwege

Laut EFA sind solche Strassen ohne Gehwege nur
mdglich, wenn die Belastung des MIV in den Spit-
zenzeiten nicht mehr als 50 Autos pro Stunde (500
Autos/24h) betragt. Ausserdem sollten zur Siche-
rung des Fussgéngerverkehrs auf diesen Strassen
maéssige Fahrgeschwindigkeiten sichergestellt wer-
den. Diese Art von Wohnstrassen ist fur die vorlie-
gende Studie nicht relevant, da auch hier die Fuss-
gangersnutzung nicht sehr umfangreich ist.

Wege fiir Fussganger und Fahrradfahrer

Hier kénnen bei der Planung zwei verschiedene
Madglichkeiten in Betracht gezogen werden; entwe-
der wird neben einem Trottoir ein Fahrradweg (ho-
hengleich oder héhenungleich) angelegt oder die

gemeinsam genutzten Flachen werden mit einem
Ubereinander angeordneten Boden-Piktogramm,
welches auf die gemeinsame Nutzung hinweist,
gekennzeichnet. In der Schweiz werden solche
Flachen als ,gemeinsame Flachen fur den Fuss-
und Fahrradverkehr” bezeichnet (Butz et al., 2007).
Diese Flachen haben ein grosses Potenzial, da die
beiden Verkehrsarten vieles gemeinsam haben.
Die Koexistenz auf gemeinsamen Verkehrsflachen
funktioniert umso besser, je klarer Signalisation,
Markierungen und Gestaltung die gemeinsame
Nutzung der Flache erkennen lassen. Trotzdem
sind solche Flachen geméss EFA in einigen Fallen
ungeeignet, vor allem wenn es sich um Strassen
mit folgenden Merkmalen handelt (EFA, 2002, S.
13):

- mit intensiver Geschéaftsnutzung;

- mit einer Gberdurchschnittlich hohen Benutzung
durch besonders schutzbedurftige Fussganger
(z.B. dltere Menschen, Behinderte, Kinder);

- bei Hauptverbindungen des Fahrradverkehrs;

- mit starkem Gefalle (> 3%);

- mit einer dichteren Folge von unmittelbar an
(schmale) Gehwege angrenzenden Hauseingangen;

- mit zahlreichen untergeordneten Knotenpunkts- und
Grundsttickszufahrten bei beengten Verhaltnisse;

- mit starker frequentierten Bus- oder Strassen
bahnhaltestellen;

- mit nutzbaren Gehwegbreiten von weniger als 2.5 m.

Die Abbildung 13 zeigt die maximal vertragliche
Fussgénger- und Fahrradfahrbelastung in der Spit-
zenstunde.

Abb. 13 Maximal vertrdgliche Fussgédnger- und
Fahrradfahrbelastung in der Spitzenstunde

Nutzbare Gehwegbreite | X Velofahrer + Fussgénger | Davon Fussgénger
>2.50-3.00m 70 =40
>3.00-4.00m 100 =60

>4.00m 150 =100

Quelle: EFA, 2002, S. 13

Gehwegiliberfahrten und Grundstiickzufahrten
Gehweglberfahrten sind Fl&dchen, an denen der
Fahrverkehr die Gehwege quert. Gehweguberfahr-
ten sollten in Langsrichtung mdéglichst nicht durch
Absenkungen, Borde oder Materialwechsel unter-
brochen werden.

Trottoir und Parken

An Strassen mit Parkdruck sollte das Trottoir durch
Bordsteine von der Fahrbahn getrennt sein. Mit ei-
nem klar getrennten Bordstein wird das unerlaubte
Parken erschwert. Bei hohem Parkdruck kénnen
zusatzliche Absperrelemente wie Poller, Pflanz-
kasten, Baume oder eventuell Fahrradstander von
Vorteil sein. Jedoch kénnen diese zusatzlichen Ele-
mente die Fussgéngerstrome auch einschrénken,
da sie als Hindernisse eine Breitenabminderung
bewirken.

3.2 Fussgangerquerverkehr

Unter Fussgangerquerverkehr werden die Quer-
rungen von Fahrbahnen verstanden. Die deutsche
Forschungsgesellschaft stellt fest, dass die Que-
rung von Fahrbahnen fir Fussganger das grosste
Problem bei der taglichen Mobilitat darstellt.
Fussverkehr Schweiz hat in Zusammenarbeit mit
der Stadt Zurich eine detaillierte Auswertung Uber
Unfalle auf Fussgangerstreifen durchgefiihrt. Die
Studie zeigt, dass sich rund die Hélfte aller Unfélle
auf der zweiten Strassenhélfte ereignen, also wenn
Fussganger von einer Schutzinsel kommen oder,
bei Strassen ohne Insel, bereits eine Fahrrichtung
Uberquert haben (Schweizer et al. 2012).
Querungsbedarf besteht dann, wenn eine der fol-
genden Bedingungen vorliegt (EFA, 2002, S. 14):

- beidseitig geschlossene Wohnbebauung;

- Geschafte und Dienstleistungsbetriebe;

- punktuell besondere Quellen und Ziele im Fuss

gangerverkehr;
- Haltestellen;
- Gehverbindungen quer zur zu kreuzenden Strasse.
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In diesen Féllen sind bauliche Massnahmen (Ver-
engerung der Fahrbahnbreite, Mittelinseln, Teil-
pflasterungen, etc.), betriebliche Massnahmen
(LSA-Regelung, Fussgéngeriiberwege) oder die
Reduktion der Geschwindigkeit wichtige Elemente
um die Querungsbedingungen zu verbessern.

3.3 Aufenthaltsflachen

Der Aufenthalt gehdrt zum Gehen (s. Abschnitt
1.1). Der Aufenthalt und die Erholung sind beides
Zustande der Fortbewegung. Jeder Fussgéanger
macht im Laufe seiner Fortbewegung Pausen,
muss an einem Knotenpunkt warten oder seine
Richtung wechseln, beobachtet ein Schaufenster
oder eine interessante Fassade oder nutzt die Ge-
legenheit um sich in der Sonne auszuruhen. Dafir
braucht es Aufenthaltsflachen, beispielsweise be-
reichsweise zusétzliche Ausweitungen der Gehla-
chen. In deren Planung ist zu bertcksichtigen, dass
die Fussgangerverkehrsanlagen genigend Platz,
ohne Hindernisse und vor Witterung geschitzt,
anbieten, um die Fussgéngerstrome flissiger und
sicherer zu machen.

Die Aufenthaltsflachen verbessern die Attraktivi-
tat der Stadt und sind besonders erforderlich in
Strassen mit dichter Wohnbebauung und hoher
Geschéftsdichte (EFA, 2002, S. 14).

Im Auftrag der Stadt Zurich hat Gehl Architects aus
Kopenhagen eine Checkliste der Aufenthaltsqua-
litdt entwickelt. Diese Checkliste fasst die Bedurf-
nisse der Fussganger und des verweilenden oder
spielenden Menschen aus der Sicht der Aufent-
haltsqualitdt zusammen. Die verschiedenen As-
pekte der Aufenthaltsqualitat sind in der Abbildung
14 dargestellt.

Abb. 14 Verbesserung der Aufenthaltsqualitit, Kriterien

Schutz

Wohlbefinden

Sinnlichkeit

Verkehrssicherheit

* Schutz vor Unféllen
¢ Schutz vor L&rm,
Verschmutzung,
Abgasen

* Ubersichtlichkeit

Gehen

* Genilgend Platz

» Attraktives Netz

* Interessante Fassaden

* Gute Oberflachen

* Gute Zuganglichkeit

* Keine Hindernisse

» Keine Wegunterbrechung

Sich aufhalten

* Zonen fur Aufenthalt

* Gelegenheiten zum
Sitzen Ausruhen,
Anlehnen, Schauen,
Gesehen werden,
Geniessen

¢ Gutes lokales Klima

* Einladende Raumkanten
und Fassaden

Klima

* Schutz gegen Wind,
Regen, Schnee und Hitze
* Sonne zulassen

* Schatten spenden

* Warme und Brise
nutzen, soweit
angenehm

Sicherheitsempfinden

* Belebt, benutzt

* Soziale Kontrolle
vorhanden

¢ Sich im Raum und
Zeit Gberschneidende
Nutzungen

Sehen, Héren, Sprechen

* Angenehme
Gehdistanzen

* Freie Sicht, Ausblicke
* Gute Beleuchtung

* Tiefer Larmpegel

* Kommunikative
Anordnung der Sitze

Aktivitaten

* Einladend fiir Sport,
Spiel, Unterhaltung bei
Tag und Nacht, Sommer
und Winter

Asthetische Qualititen

* Gutes Design

* Gute Materialien

* Gute Beleuchtungs-
qualitat

¢ Ausblicke, Anblicke

* Vegetation, Wasser

* Sauberkeit

* Menschlicher Massstab

Quelle: Strategie fir die Gestaltung von Zlrichs 6ffentlichem Raum,, 2006
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4. GRUNDSATZE UND ANFORDERUNGEN BEI DER FUSSGANGERVERKEHRSPLANUNG

Fusswegnetze und Fussgangerverkehrsanlagen
missen eine gewisse Qualitdt erreichen. Daflr
missen Netze und Anlagen minimale Anforderun-
gen erflllen. Die SN 640 070 definiert vier Grund-
anforderungen der Fussgéngerverkehrsplanung,
die notig sind um einer gewissen Qualitat zu ent-
sprechen. Der folgende Abschnitt fasst diese kurz
zusammen. Der Begriff der Verkehrsqualitat wird
spéter in Abschnitt 6 im Detail definiert.
Ausserdem haben Weidmann et al. (2010, S. 39-40)
eine Liste von sechs Kriterien aufgestellt, welche
die Verkehrsqualitdtswahrnehmung der Verkehrs-
teilnehmer beeinflussen. Diese Perspektive aus
Sicht des Verkehrsteilnehmers wird in Abschnitt
4.2 dargestellt.

4.1 Grundsatze der Fussganger-
verkehrsplanung

Gemaéss SN 640 070 mussen Netz und Anlagen fir
den Fussgangerverkehr die folgenden Kriterien er-
fullen.

a. Attraktivitat

Die Fusswegnetze und die Fussgangerverkehrsan-
lage mussen selbstversténdlich, ohne Aufwand be-
gehbar sein und eine bequeme Verkehrsteilnahme
ermdoglichen. Attraktivitat bedeutet:

- direkte Linienflihrung (direkte Verbindungen, keine
Umwege);

- Stoérungsfreiheit (angepasste Breite je nach Situation,
Vermeidung von erzwungenen Wartezeiten und
Stérungen der Fortbewegung);

- geringe Langsneigung (Neigung < 6%);

- Komfort (sichergestellte Sauberkeit und Abfall-
entsorgung);

- Umfeldsqualitat (Minimierung von Larm,
Abgasen, Spritzwasser, Sitz- und Aufenthalts-
moglichkeiten, Witterungsschutz, mit
offentlichen Toiletten ausgestattet).

b. Hindernisfreiheit

Fusswegnetze und Fussgéngerverkehrsanlagen
missen so gestaltet sein, dass die Ziele und Quel-
len ohne Behinderungen erschlossen sind. Folgen-
de Kriterien sind zu beachten:

- Hindernisse vermeiden (z.B. Stufen, welche den
Zugang fur einzelne Benutzergruppen behindern
oder verunmaoglichen);

- Gehflachen frei von Elementen (Pfosten,
Signalstandern, Papierkorbe, etc.);

- gut begehbare Oberflachen aus unterschiedlichen
Materialien (Benutzung mit Rollstuhl oder Gehhilfe
ermdglichen);

- Zu- und Angénge von Trottoirs (abgesenkte
Randabschlisse);

- Rampen fir den Fall, dass H6henunterschiede
unvermeidbar sind;

- Abgrenzungen von Gehflédchen gegentber Fahrstreifen
des rollenden Verkehrs durch Niveauunterschied;

- taktile Orientierungshilfe, wo bauliche Abschlisse
fehlen.

c. Sicherheit

In Bezug auf die Verkehrsplanung gibt es zwei
wichtige Aspekte der Sicherheit: die Verkehrssi-
cherheit und die Sicherheit vor Ubergriffen. Die VSS
Norm 640 070 unterscheidet ausserdem zwischen
der objektiven Sicherheit (feststellbare Gefdhrdung
aufgrund einer fachlichen Beurteilung) und die sub-
jektive Sicherheit (individuelle und geflihlsmassige
Einschatzung). Die Sicherheit ist gewahrleistet,
wenn beide Aspekte erfillt sind.

Verkehrssicherheit

Die folgenden Voraussetzungen sind wichtig, um

die Verkehrssicherheit (objektiv und subjektiv) zu

gewahrleisten:

- Umsetzung von erhdhten Sicherheitsabstanden
und Abgrenzungselementen bei verkehrsorientierten
Strassen (Pfosten, Rabatten gemass SN 640 560);

- Strecken an verkehrsorientierten Strassen sind
ZU minimieren;

- auf siedlungsorientieren Strassen ist eine niedrigere
Fahrgeschwindigkeit zu férdern;

- Sicht zwischen Verkehrsteilnehmenden ist
gewahrleistet;

- gute Beleuchtung vor allem an problematischen
Stellen;

- genug Querungsmoglichkeiten;

- Absturzsicherheit (SN 640 568 ,,Gelander*).

Sicherheit vor Ubergriffen
Dies bedeutet, dass Menschen im 0&ffentlichen
Raum keiner tatsdchlichen oder empfundenen
Gefédhrdung durch andere Personen ausgesetzt
sind. Im Vergleich zu anderen Verkehrsteilnehmern
haben Fussgénger nicht das nétige Beschleuni-
gungsvermogen fir eine rasche Flucht.
Fir eine objektive und subjektive Sicherheit vor
Ubergriffen sind die folgenden Kriterien zu erfillen:
- durchgehende Beleuchtung;
- gute Ubersichtlichkeit und Sichtbeziige;
- Strecken mit sozialer Kontrolle;
- Vermeidung nicht einsehbarer Nischen, Verstecke
und enger, verwinkelter Unterflhrungen;
- Vermeidung von Sackgassen und engen Bereichen
ohne Ausweichmdglichkeiten.

d. Netzzusammensetzung und Orientierung
An ein zusammenhangendes durchgéngiges Netz
werden folgende Anforderungen gestellt:

- Ausreichende Netzdichte (Maschenweite des

Netzes < 100 m);

- Erschliessung wichtiger Ziele;

- Verlassliche und versténdliche Linienfiihrung;

- Orientierungshilfen.
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4.2 Grundanforderungen der Fussganger an die
Fussgéngerverkehrsanlagen

Um eine bessere Qualitdt der Netze und Anlagen
zu erreichen, ist es bei der Projektierungs- und
Planungsphase sinnvoll, dass die Wahrnehmung
der Fussganger berlcksichtig wird. Weidmann et
al. (2010, S. 39-40) haben eine Vielzahl von Krite-
rien, welche die Verkehrsqualitdtswahrnehmung
des Verkehrsteilnehmers beeinflussen, zusammen-
gestellt. Diese Kriterien sind unabhangig vom Ver-
kehrsmodus und lassen sich in sechs allgemeinguil-
tige Grundanforderungen der Verkehrsteilnehmer
an den Verkehrsablauf einordnen. Die Abbildung
15 stellt diese Kriterien dar.

Ein Fussganger will innerhalb adéquater Zeit sein
Ziel zu Fuss erreichen, moglichst ohne Umwege

Abb. 15 Einfllisse auf die Verkehrsqualitét

und Wartezeit. Er hat einen bestimmten Rauman-
spruch, um sich zu bewegen. Die Mindestabmes-
sungen des Raumes werden durch Normen gere-
gelt (s. Abschnitt 5). Der Fussganger will auf seinem
Weg nicht durch andere Verkehrsteilnehmer behin-
dert werden. Darunter sind Behinderungen durch
Verkehrsteilnehmer des eigenen Verkehrsmodus
oder eines andern Modus auf derselben Ver-
kehrsflache zu verstehen. Die Zuverlassigkeit des
Angebots ist eine weitere Anforderung der Fuss-
ganger. Die Reisezeit (Gehzeit), respektive die An-
kunftszeit, soll unter Einbezug von Erfahrungswer-
ten planbar und punktlich sein. Die Verfiigbarkeit
des Verkehrsangebotes spielt eine wichtige Rolle
im Fussgangerverkehr. Die Erschliessung mittels
Strassen sollte grundsatzlich gewahrleistet sein
(d.h. gute Fusswegnetze und Erschliessungen zum

Verkehrsqualitat aus Sicht des Verkehrsteilnehmers

Leistungsfahigkeit /Kapazitat

R
Zeit: Raum: Behinderungen durch
z.B. Wartezeiten, Abmessungen der andere
Geschwindigkeiten Anlagen Verkehrsteilnehmer

Zuverlassigkeit:
z.B. Planbarkeit,
Punktlichkeit

Benutzerfreundlichkeit:
z.B. Verkehrsgeschehen,
Umgebungsgestaltung,
Personensicherheit

Verkehrssicherheit
\ I / /
Verfiigbarkeit: \ i
ertugoarkeit: Wahrnehmung des | — Witterung
z.B. Parkplatz, ] . -
- Verkehrsteilnehmers
Haltestelle -
\\ Wegzweck
/

weitere Einflisse

Quelle: Weidmann et al, 2010, S. 39

OV-Netz). Die Benutzerfreundlichkeit einer An-
lage beeinflusst die Attraktivitdt und die Frequen-
tierung. Dies ist insbesondere fir Fussgénger und
Fahrradfahrer ein wichtiger Aspekt. Hinsichtlich der
Benutzerfreundlichkeit ist oftmals die umgebende
Raumnutzung, resp. das Verkehrsgeschehen (z.B.
Fussweg entlang einer stark verkehrsorientierten
Strasse), in einem hohen Masse ausschlaggebend.

Neben diesen sechs genannten Anforderungen
gehort auch die Gewahrleistung der Sicherheit zu
den Grundanforderungen der Verkehrsteilnehmer.
Weidmann et al. definieren die Sicherheit in einer
ahnlichen Weise wie die SN 640 070.
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5. DIMENSIONIERUNG DER FUSSGANGERVERKEHRSANLAGEN

Die Dimensionierung einer Fussgangerverkehrsan-
lage ist das Resultat vielschichtiger Zusammenhén-
ge zwischen dem Verkehrsangebot (Strassenanla-
ge) und der Verkehrsnachfrage (Verkehrsstérke).
Planer sollten die Fussgangerverkehrsanlagen so
planen, dass der Verkehrsablauf auf der Anlage
stabil, flissig, regelméssig und ohne hohe Belas-
tungen oder Einschrankungen bleibt.

Gemass HBS (2002, S. 11-11) errechnet sich der
Verkehrsablauf auf linienhaften Fussgéngerver-
kehrsanlagen, respektive die Zahl der Fussgén-
ger, welche wéhrend einer Zeit t einen linienhaften
Querschnitt durchstromen, mittels der Grundbe-
ziehung zwischen Fussgangerverkehrsstarke und
Fussgéngerverkehrsdichte. Die Grundbeziehung
ist:

q=kxvxB

q = Fussgéngerverkehrsstarke (Pers/s)

k = Fussgéngerverkersdichte (Pers/m2)

v = Gehgeschwindigkeit (horizontal) (m/s)
B = nutzbare Gehflache (m)

Weidmann (1993, S. 55) bezeichnet diese Grund-
beziehung als Hydraulik.

5.1 Einfluss der Fussgangerverkehrsdichte

Die Fussgéngerverkehrsdichte ist der Anzahl von
Fussgénger pro Flacheneinheit zu einem Zeitpunkt
(HBS, 2002). Die Fussgangerverkehrsdichte ist in
Personen pro Quadratmeter (Pers/m2) gegeben.
Die Dichte wird als Mass der Qualitat des Verkehr-
sablaufs benutzt (s. Abschnitt 6).

Die Fussgéngerverkehrsdichte (wie im Abschnitt
2.4 erwahnt) hat einen Einfluss auf die Geschwin-
digkeit (SN 640 070). Je kleiner die Dichte ist desto

héher ist die Gehgeschwindigkeit
und umgekehrt je héher die Dichte
desto tiefer die Gehgeschwindig-
keit.

Die Abhéngigkeit zwischen der
Fussgéngerverkehrsdichte und der
Gehgeschwindigkeit geht in die
Berechnung der Leistungsfahigkeit
von  Fussgangerverkehrsanlagen
ein. Bereits ab einer bescheidenen
Fussgéngerverkehrsdichte von 0.5
Pers/m2 ist mit einem Rickgang
der Gehgeschwindigkeit um 10%
zu rechnen. Bei 1.5 Pers/m2 sinkt
die Geschwindigkeit auf die Half-
te (50% Ruckgang) und bei einer
Fussgéngerverkehrsdichte von 5.4
Pers/m2 ist keine Bewegung mehr
moglich (Hagedorn, 2012, S. 5).
Die Abbildungen 16 und 17 stellen
die verschiedenen Fussgangerver-
kehrsdichten dar.

Fir die Dimensionierung von Fuss-
gangerverkehrsanlagen werden Ver-
kehrsdichten bis 0.6 Pers/m2 als ak-
zeptabel betrachtet. Eine Dichte von
Uber 1.0 Pers/m2 darf nur in den sel-
tensten Féllen erreicht werden und der
Zwischenbereich von 0.6 bis 1.0 Pers/
m2 kann fUr kurzzeitige Stossbelas-
tungen akzeptiert werden (Hagedorn,

2012, S. 15).
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Abb. 16 Fussgéngerverkehrsdichten
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Abb. 17 Fussgéngerverkehrsdichten
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Quelle: Weidmann, 1993, S. 78
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5.2 Fussgangerverkehrsstarke

Die Verkehrsstarke ist die Verkehrsbelastung (An-
zahl der Verkehrselemente eines Verkehrsstromes)
pro Zeitintervall an einem Querschnitt der Verkehr-
sanlage (SN 640 017a), d.h. die Anzahl der Fuss-
ganger pro Zeiteinheit in einem Querschnitt (HBS,
2002, S. 11-11).

Das Zeitintervall wird oft wahrend den Spitzenstun-
den des Verkehrs ausgewahlt, den das ausgewéahl-
te Zeitintervall hat einen Einfluss auf die Ergebnisse
der Z&hlung. Im Normalfall sollte das Zeitintervall
einer Messung umso kleiner gewahlt werden, je
grosser die Schwankungen der Verkehrsstarke
sind (SN 640 017a). In Bahnhofsbereichen z.B. sind
kurz vor der Abfahrt oder nach der Ankunft eines
Zuges grosse, kompakte und bewegungsunféhi-
ge Fussgangermengen zu beobachten. Dies be-
deutet, dass mehrere Male pro Stunde fiir ein sehr
kurzes Zeitintervall (ca. +/- 5 Minuten) die Leis-
tungsfahigkeit der Anlage ausgeschopft wird (kei-
ne Bewegungsfreiheit mehr flr die einzelnen Ver-
kehrsteilnehmer). Bei einer solchen Zunahme der
Fussgangerverkehrsmenge nimmt die Qualitat der
Anlage ab. Zwischen den Spitzenzeiten wird die
Anlage jedoch nur wenig frequentiert. Wird in die-
sem Falle fur die Berechnung ein Zeitintervall von
einer Stunde ausgewahlt, wirde die Auswertung
der Verkehrsstérke ein sehr einseitiges Resultat
zeigen und die Leistungsfahigkeit der Anlage wir-
de als stabil und mit Bewegungsfreiheit bezeichnet
werden, obwohl sie punktuell Gberlastet ist.

Die Abbildung 18 stellt die Beziehung zwischen
Verkehrsstérke, -dichte und der entsprechenden
Qualitatsstufen dar. Diese gilt fir Gehwege, Korri-
dore und Rampen.

Abb. 18 Verkehrsstédrke-Dichte-Beziehung und Qualitdtsstufen des Verkehrsablaufs fir Gehwege,

Korridore und Rampen
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Quelle: HBS, 2002, S. 11-13

Gegenverkehr
Auch die Richtungen der Fussgangerverkehrs-
menge beeinflussen die Fussgéngerverkehrs-
stérke einer Anlage. Wird eine Gehflache in beide
Richtungen befahren, kdnnen nicht die gleichen
Gehgeschwindigkeiten und Kapazitdten wie bei
Einrichtungsverkehr erreicht werden. Um den Ge-
genverkehr zu berilick-
sichtigen, hat das HBS

Abb. 19 Gegenverkehr und Angleichungsfaktor

Vorherrschende Gehrichtung

Angleichungsfaktor

(2002, S. 11-9) einen

i Einricht keh
Angleichungsfaktor inrichtungsverkenr

(Gegenverkehr < 5% der Gesamtverkehrsstarke)

1

ethiCkelt' Die F_L_‘SS_ Vorwiegend Einrichtungsverkehr 1.17
gangerverkehrsstarke | (Gegenverkehr > 5% und < 15% der Gesamtverkehrsstérke)
wird dafir fiktiv erhdht Zweirichtungsverkehr 1.05

(s. Abbildung 19).

(Gegenverkehr > 15% der Gesamtverkehrsstarke)

Quelle: HBS, 2002, S. 11-9
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5.3 Flachenbedarf

Die Breite der Gehflache bestimmt die Qualitat des
Gehkomforts. Der Gehkomfort hangt vor allem von
der Méglichkeit ab, sich beim Begegnen, Nebenei-
nandergehen oder Uberholen frei und ohne Behin-
derung bewegen zu kénnen (SN 640 070).

Fir die EFA (2002, S. 16) gibt es zwei Hauptan-
forderungen an den Seitenraum: die Begegnungs-
mdglichkeiten und die Gewéhrleistung von Sicher-
heitsabstanden. Auf dem Strassenraum sollen
sich zwei Fussganger behinderungsfrei begegnen
kénnen. Daflr ist es erforderlich neben der bend-
tigten Gehbreite (0.80 m pro Fussganger) einen
Begegnungsabstand (0.20 m) zwischen beiden
Fussgéngern miteinzurechnen. Ausserdem ist es
wichtig die Sicherheitsabstande (Umfeldzuschlag)
zur Fahrbahn und zur Hauswand einzuhalten. Eine
typische Seitenraumbreite von 2.50 m berechnet
sich aus 1.80 m nutzbarer Gehwegbreite (2 x 0.80
m + 0.20 m), 0.20 m Sicherheitsabstand zur Haus-
wand und 0.50 m Sicherheitsabstand zur Fahrbahn
(s. Abbildung 20).

Abb. 20 Aufteilung des Seitenraumes (Regelfall)

SETENRAUMBRETE 250m | FARRBAHN
.2 A.80 |o.s |
‘ T — 1
-
| 08 |2 os |

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung von EFA, 2002, S. 16

Die Breite der Gehflache héngt von verschiedenen
Faktoren ab (Gehkomfort, Fussgangeraufkommen,
Strassentypologie (Schwerverkehr, Wohnstras-
se, etc.)). In der Abbildung 21 stellt die Schweizer
Norm SN 640 070 den Zusammenhang zwischen
der Breite der Gehflache und dem Gehkomfort in
Abhéngigkeit zu den zu erwartenden
Begegnungsféllen, den

Gemass SN 640 201 wird der Umfeldzuschlag (Si-
cherheitsabstand) je nach Nutzung oder baulicher
Gestaltung des Umfeldes dimensioniert. Diese
Flache muss je nach Funktion der Gehflache nicht
begehbar sein. Dieser Zusammenhang wird in der
Abbildung 22 dargestellt.

Abb. 21 Gehkomfort in Abhéngigkeit der Breite der Gehflache

Uberholmdglichkeiten

Gehkomfort in Abhangigkeit der Breite der Gehflache

und der Haufigkeit des [ Genflache | Gehkomfort Anwendungsgrundsitze
Vorkommens von Per- =1.50m I;igeschrénkt fur Begegnen, ungeniigend fiir Punktuell bei Engstelle, nicht tber langere
. . <2.00m Uberholen und Nebeneinandergehen. Strecken
sonen mit erweitertem 2.00 m Genligend fur Begegnen oder Normalfall fir Gehweg oder Trottoir, wenn kein

Lichtraumprofil dar.

Lichtraumprofil.

Nebeneinandergehen von 2 Personen mit
Standard-Lichtraumprofil.
Eingeschrénkt fir 2 Personen mit erweitertem

grosseres Aufkommen von Personen mit
erweitertem Lichtraumprofil.

2.50m

Lichtraumprofil.

Genligend fur begegnungsfall oder
Nebeneinandergehen von 2 Personen mit
erweitertem Lichtraumprofil.

Bequem fir 2 Personen mit Standard-

Normalfall fiir Strecken mit mittlerem
Fussgéangeraufkommen und hohen Spitzen.

3.00m

Genlgend fir Begegnen oder
Nebeneinandergehen von 3 Personen mit
Standard-Lichtraumprofil.

Strecken mit mittlerem Fussgéngeraufkommen
und hohen Spitzen

3.50 m

Lichtraumprofil.

Genlgend fiir 2 Personen mit erweitertem
und einer mit Standard-Lichtraumprofil.
Bequem fiir 3 Personen mit Standard-

Strecken mit hohem Fussgangeraufkommen und
vielen verschiedenen Benutzergruppen.

=4.00 m

Grossere Breiten ermdglichen freieres Gehen, Zirkulieren, Aufenthalt, usw.

Quelle: SN 640 070, S. 10

Abb. 22 Umfeldzuschlag in Abhdngigkeit des UmfeldesAbhéngigkeit der Breite der Gehfldche

Umfeldzuschlag in Abhéngigkeit des Umfeldes

Umfeld Bemerkung, Anwendung Umfeldzuschlag
Hausmauer, Stiitzmauer, Zaun, Hecke, Nur bei Abschnitten > 5.00 m =20.20m
Gelander, andere feste Abgrenzung;
Uberfahrbare Abgrenzung zur Fahrbahn
Verkehrsorientierte Strasse mit Ausser bei Radstreifen 0.20...0.50 m
Héchstgeschwindigkeit V,,, = 50 km/h
Senkrecht- und Schragparkierung Ausgenommen bei Einzelparkfeldern =0.50m
Langsparkierung Ausgenommen bei Einzelparkfeldern =0.20m
Fahrradparkierung =0.20m
Schaufenster, Verkaufsstand =1.20m
Strassencafé =0.50m
Werbetrager, Informationstafeln, In der Gehflache stehend; Umfeldzuschlag =20.20m
Parkuhren allseitig notwendig
OV-Haltestellen, Ruhebanke, Bepflanzung | Der Umfeldzuschlag ist hier nicht ein Puffer zum | = 1.50 m
als Abgrenzung zu Fahrbahn Umfeld, sondern enthélt selber die

Umfeldnutzung. Ausgenommen sind sehr

schwach frequentierte OV-Haltestelle

Quelle: SN 640 070, S. 10
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5.4 Sicherheitsabstiande zu Verkehrsraumen

Obwohl die Grundnormen die Grundanforderungen
fur die Breite des Seitenraumes festlegen, kénnen
Gehwege, Fussgéngeriberfihrungen oder Durch-
gange und Korridore meist nicht in ihrer gesamten
Breite genutzt werden. Bei Hindernissen auf der
Gehflache wie zum Beispiel Briefkasten oder Bau-
men halten Fussgénger seitliche Absténde ein. Ge-
mass dem HBS (2002, S. 11-6/11-7) ergibt sich die
nutzbare Gehfldchenbreite B aus der vorhandenen
Breite der Gehflache B, abzlglich der nicht nutzba-
ren Bereiche an den Réndern und bei Hindernissen
(sowie gegebenenfalls wegen des Aufenthalts von
Personen). Fir eine linienhafte Fussgangerverkehr-
sanlage mit gleicher Fussgéngerverkehrsstarke ist
die geometrisch engste Stelle dieses Bereiches als
Referenzpunkt festzustellen.

Auch gegenlber Wanden und anderen Begrenzun-
gen von Gehwegen, Korridoren und Rampen- oder
Treppenabschnitten halten Fussgénger seitliche
Ansténde B_ ein (s. Abbildung 23).

Abb. 23 Seitliche Abstéande B_ bei unterschiedlichen Begrenzungen

Bei Hindernissen in Fussgangerverkehrsanlagen
ist zusétzlich zu ihrer vollen Breite Bh auch der
seitliche Bewegungsabstand B, von ca. 0.50 m mit
einzurechnen. Flr publikumsintensive Hindernisse,
z.B. Briefk&sten oder Fahr- und Parkscheinauto-
maten, ist dieser Wert auf 1.00 m zu erhéhen. Da-
bei ist zu bericksichtigen, dass bei einem Einbau
in der Gehflache ein Langsabstand von etwa 5.00
m vor und hinter dem Hindernis beriicksichtigt
werden muss (s. Abbildung 24).

Abb. 24 Ermittlung der nutzbaren Gehflachenbreite

Art der Begrenzung Abstand By (m)

Gehwege | Korridore, Rampen, Treppen
strukturierte Wand ohne Vorspriinge 0.50 0.25
Wand mit Schaufenster 1.00 0.50
Gartenzaun / Bepflanzung 0.60 0.60
Fahrbahn (Hochbord) 0.35 -
Handlauf - 0.00

Quelle: HBS, 2002, S. 11-6
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6. VERKEHRSQUALITAT UND LEISTUNGSFAHIGKEIT IM FUSSGANGERVERKEHR

Was bedeutet der Begriff Qualitédt im Verkehrsbe-
reich? Je nach Regelwerk und aufgrund unter-
schiedlicher Merkmalen gibt es verschiedene Defi-
nitionen dazu. Die Verkehrsqualitdt kann prinzipiell
quantitativ (Kenngréssen, die eine Mindestqualitat
definieren) aber auch qualitativ (Beurteilungsinstru-
ment und Wahrnehmung der Verkehrsteilnehmer)
beschrieben werden.

In erster Linie nimmt die Verkehrsqualitat Bezug auf
den MIV, kann aber auch auf den Fussgangerver-
kehr ausgeweitet werden. Generell kann der Begriff
Qualitat fur jeden Verkehrsmodus (Fuss- und Rad-
verkehr, OV, MIV) angewendet werden.

Die Verkehrsqualitdt umschreibt unter anderem den
Grad der gegenseitigen Behinderungen der Ver-
kehrsteilnehmer (SN 640 017a). Zur Quantifizierung
des Behinderungsgrades werden die Kenngréssen
einer Qualitatsskala zugeordnet. So werden in den
bestehenden Regelwerken (VSS in der Schweiz,
HBS in Deutschland, HCM in USA) je nach Anlage-
element und Betriebsform verschiedene Qualitats-
abstufungen definiert. Im folgenden Abschnitt wird
der Begriff Fussgéngerqualitdt geméss diesen drei
Regelwerken prasentiert.

6.1 Begriffe Verkehrsqualitat und Leistungsfa-
higkeit

In der Schweizer Norm ,Leistungsfahigkeit, Ver-
kehrsqualitat, Belastbarkeit, Grundlagennorm*
wird das Konzept Verkehrsqualitdt wie folgt um-
schrieben: ,Unter Verkehrsqualitat wird der Grad
der gegenseitigen Behinderungen der Verkehrsteil-
nehmer verstanden®.

Das Konzept Leistungsfahigkeit (auf Englisch Level
of Service) ist wie folgt definiert: ,Unter Leistungs-
féhigkeit einer Verkehrsanlage wird die grésstmég-
liche Verkehrsstarke verstanden, von der erwartet
werden kann, dass sie einen Abschnitt dieser An-
lage wéhrend eines gegebenen Zeitintervalles, bei
gegebenen Strassen-, Verkehrs- und Betriebsbe-
dingungen, durchfahren kann“.

In der Schweiz sind die beiden Konzepte in ers-
ter Linie auf den MIV ausgelegt (Weidmann et al.,
2010, S. 15). Fiur die anderen Verkehrsmodi sind
die Qualitatsfestlegungen noch nicht definiert.

Im Bericht ,Multimodale Verkehrsqualitatsstufen
fur den Strassenverkehr® weisen Weidmann et al.
(ibidem, S. 28-29) darauf hin, dass in der Vergan-
genheit die Verkehrsqualitdt eng mit dem Leis-
tungsangebot einer Verkehrsanlage verknipft wor-
den ist. Diese Perspektive hat sich im Verlauf der
letzten Jahre gedffnet und die Wahrnehmung der
Verkehrsteilnehmer wird heute in die Qualitdtsbe-
urteilung mit einbezogen.

Die Leistungsfahigkeit ist also ein Bestandteil der
Verkehrsqualitdt und wird in erster Linie fUr die
verkehrstechnische Dimensionierung von Verkehr-
sanlagen angewendet. Ein weiterer Bestandteil der
Verkehrsqualitdt bertcksichtigt diejenigen Krite-
rien, die geeignet sind, um die vom Verkehrsteil-
nehmer wahrgenommene und beurteilte Gute des
Verkehrsablaufes abzubilden.

6.2 Kriterien der Fussgédngerverkehrsqualitat

In einer Studie im Auftrag der SVI (2007/005) ha-
ben Weidmann et al. (2010, S. 44-45) Kriterien der
Verkehrsqualitdt ausgearbeitet und zusammenge-
fasst. Die sechs Hauptgrundanforderungen wur-
den bereits im Abschnitt 4.2 prasentiert. Neben
den Hauptgrundanforderungen kann die Fussgén-
gerverkehrsqualitdt auch durch prézise messbare
Kriterien definiert werden (unter anderem durch die
Direktheit, die Geschwindigkeit oder die Fussgan-
gerdichte). Diese sind quantitativ und/oder qualita-
tiv messbar. Die Direktheit basiert auf der Differenz
zwischen der effektiven Strecke und der Luftlini-
endistanz (ibidem, S. 44). Die Kriterien und Mess-
gréssen werden spezifisch fur den Fussgéangerver-
kehr hier noch einmal dargestellt (s. Abbildung 25).
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Abb. 25 Kriterien der Fussgéngerverkehrsqualitét

c
]
E
Kriterium Bezeichnung Messgrésse(n) % o
5 o>
m o =z
Zeit
. . Direkte Linienfihrun -Verhaltnis zwischen Luftlinien-
Direktheit Umwegfaktoren’ o und Gehdistanz X X
Wartezeit an LSA Wartezeiten -mittlere Wartezeit [sec)’ X X X
Realisierbare
L Gehgeschwindigkeit -[m/sec X X
Geschwindigkeit War‘tgezeiten an?_SA -{sec] : X X X
Durchschnittliche Reisezeit -[min] X
Raum
Breite der FG-Anlage -Breite [m] X (x)
Art der Anlage/Querungstyp®,  -Qualitativ [-], Liste X X
Zugewiesener Raum Querungsangebot, -Qualitativ [-] X
Querungselemente -Qualitativ [-] X X
Strassentyp -Qualitativ [-] X X
Behinderungen
Konflikte mit RF -Anzahl [#/h] oder qualitativ [-] X X
Anzahl Begegnungsfalle mit -Anzahl [#/h] oder qualitativ [-] X X
) ) FG
Konfilkte mit Anderen Konflikte an OV-Haltestellen -Qualitativ [-] x (x)
Anzahl Uberholvorgange FG -Anzabhl [#/h] oder qualitativ [-] X
Rechtsabbiegevorgdnge MIV  -Anzahl [#/h] oder qualitativ [-] X X
FG-Verkehrsstarke -[Perslsezc] oder [Pers/(Min*m)] X
- . FG-Verkehrsdichte -[Pers/m"] X X
Fussgangerdichte Bewegungszeit -bei Querungen: [m*Min] oder x (%)
Fussgangerstrom [Pers*Min]
Zuverlassigkeit
Verfiigbarkeit
Benutzerfreundlichkeit
Orientierung Wegweisung -Qualitativ [-] X X
Verkehrsautkommen MIV -[Fz/Zeitintervall] X X
Verkehrsaufkommen RF -[RF/Zeitintervall] X X
gz:tzﬂ[:zzg:‘f anderer 1, chschnittliche Tkm/h] X X
Geschwindigkeit MIV
Frequenz OV -[Kurse/h] oder Takt X X
Umgebende Raumnutzung -Qualitativ [-], X X
Luft und Larmbelastigung -Messwerte PM,o, CO; und [dB] X X X
Bepflanzung -Qualitativ [-] X X
. 1 Gestaltung der FG-Anlage -Qualitativ [- X
Einfluss der Umgebung Anzahl ungd Breite o -Anzahl [#][L}nd Breite [Meter] X X
Fahrstreifen MIV /RF
Trennung zwischen FG und -Qualitativ [-], z.B. Vorhandensein X X
MIV Langsparkierung
Sicherheitsempfinden Personensicherheit (soziale -Qualitativ [-] X X X

Sicherheit)

Quelle: Weidmann et al., 2010, S. 45

6.3 Verkehrsqualitat in der Schweizer Norm

Die Regelwerke zur Verkehrsqualitédt beschrénken
sich in der Schweiz auf die VSS-Normenreihe SN
640 017 bis 640 024. Die Methode zur Bestim-
mung der Verkehrsqualitat gilt in erster Linie ,fur
verkehrsorientierte Strassen und deren Elemente,
die dem fliessenden Verkehr dienen“ (Geltungsbe-
reich, SN 640 017a). Die Verkehrsqualitéat versteht
sich als ein Grad der gegenseitigen Behinderun-
gen der Verkehrsteilnehmer. Dennoch definiert die
Norm sechs Stufen der Verkehrsqualitat. Im Ge-
genteil zu den anderen Regelwerken (deutsches
und amerikanisches) stellt die Schweizer Norm
kein Mass der Verkehrsqualitat fest, aber fokussiert
sich mehrheitlich auf Behinderungen durch ande-
re Verkehrsteilnehmer. Die Qualitét ist vorgesehen
als einer benutzerfreundlichen Ausgestaltung der
Fussgangeranlagen (Weidmann et al., 2010, S.).
Die Abbildung 26 stellt die sechs Stufen der
Schweizer Verkehrsqualitat dar.
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Abb. 26 Verkehrsqualitétsstufen geméss SN 640 017a

Stufe A

Die einzelnen Verkehrsteilnehmer werden von anderen nicht beeinflusst. Sie besitzen die
von der Verkehrsanlage her mdgliche Bewegungsfreiheit im vollen Umfang.

Stufe B

Die Anwesenheit anderer Verkehrsteilnehmer macht sich bemerkbar, bewirkt aber keine
direkte Beeintrachtigung des Einzelnen. Ein leichter Einfluss auf die Bewegungsfreiheit
und das Verhalten der Verkehrsteilnehmer ist jedoch festzustellen. Der Verkehrszustand
ist dusserst stabil.

Stufe C

Der Verkehrszustand ist in jedem Fall stabil, aber die Beeintrdchtigungen der
Verkehrsteilnehmer untereinander nehmen zu. Das individuelle Fahrverhalten h&ngt nun
in stirkerem Mass von dem Fahrverhalten der anderen Strassenbenutzer ab. Die
Bewegungsfreiheit ist eingeschrénkt, aber teilweise noch gegeben.

Stufe D

Der Verkehrsablauf ist gekennzeichnet durch hohe Belastungen, die zu deutlichen
Beeintrachtigungen und Behinderungen in der Bewegung der Verkehrsteilnehmer
fUhren. Interaktionen zwischen ihnen finden nahezu sténdig statt. Noch immer ist aber
eine Stabilitat des Verkehrsflusses gewéhrleistet.

Stufe E

Der Verkehrsfluss wird instabil. Bei dieser Stufe wird die Leistungsfahigkeit erreicht.
Dies bedeutet: Geringe Zunahmen in der Verkehrsstérke kénnen zum Zusammenbruch
bzw. Abbruch des Verkehrsflusses fiihren. Die Verkehrsqualitdt kann pldtzlich auf ein
deutlich niedrigeres Niveau abfallen. Es gibt keine Bewegungsfreiheit flr die einzelnen
Verkehrsteilnehmer mehr. Es treten stindige gegenseitige Behinderungen zwischen den
Verkehrsteilnehmern auf.

Stufe F

In diesem Verkehrszustand ist auf der Verkehrsanlage die Nachfrage grésser als die
grosstmoégliche Verkehrsstarke, d.h. die Leistungsfahigkeit. Dies bedeutet: Die
Verkehrsstrome fliessen nur noch mit einem sehr geringen Qualitétsniveau. Es bilden
sich wachsende Fahrzeugkolonnen. Die Verkehrsanlage ist Uberlastet. Der Verkehr
bricht zusammen.

Quelle: SN 640 017a, S. 6

6.4 Verkehrsqualitdt in Deutschland: Handbuch
fiir die Bemessung von Strassenverkehrsanla-
gen (HBS)

Die Qualitdt des Fussgéngerverkehrs ist im HBS
wie folgt definiert: ,Wichtigstes Merkmal fur die
Qualitdt des Fussgangerverkehrs im L&ngsver-
kehr ist die Mdglichkeit fur Fussganger, sich im
Rahmen der eigenen Fahigkeiten freizligig ohne
Beeintrachtigung durch andere Fussganger zu be-
wegen“ (HBS, 2001, S. 11-9).

Das HBS enthalt standardisierte Verfahren zur Be-
schreibung der Gesetzméssigkeiten des Verkehr-
sablaufes. Es wird ein direkter Bezug zwischen den
Kapazitaten (Ausbau) und der Belastung (Nach-
frage) der Anlage hergestellt und daraus wird die
Verkehrsqualitat abgeleitet (Hagedorn, 2012, S. 7).
Das HBS wendet als Kriterium fur die Qualitat des
Fussgangerverkehrs die Fussgangerverkehrsdich-
te in Personen pro Quadratmeter an.

Fur die Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs
von Fussgéngerbewegungen wird im Einrichtungs-
verkehr anstelle der tatsachlichen Fussgangerver-
kehrsdichte eine fiktive Fussgéngerverkehrsdichte
k verwendet. Diese ergibt sich aus der Beriicksich-
tigung der durch Gegenverkehrsbehinderungen
fiktiv erhéhten Fussgangerverkehrsstarke (s. Ab-
bildung 19) und der zugehorigen fiktiven Gehge-
schwindigkeit (s. Abbildung 11).

Die Qualitat des Verkehrsablaufs von Fussgéanger-
verkehrsanlagen wird wie in der Schweizer Norm
in eine Skala zwischen A und F eingeteilt. Diese
Methode hat den Vorteil verstandlich fur die Politik
und die Offentlichkeit zu sein.

Die sechs Qualitatsstufen des Fussgéngerverkehrs

und deren Bedeutungen sind in der Abbildung 27
dargestellt.
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Abb. 27 Grenzwerte der Qualitdtsstufen und nach HBS

Fussgangerverkehrsdichte k (Pers/m?)

Qualitatsstufen

Fussgangerbewegungen | Wartesituationen
A <0.10 <1.00
B <0.25 <1.50
C <0.40 <2.00
D <0.70 < 3.00
E <1.80 <6.00
F > 1.80 > 6.00

Quelle: HBS, 2002, S. 11-10

Die sechs Qualitatsstufen des Fussgéangerverkehr-
sablaufs werden wie folgt beschrieben:

Stufe A: Die Fussganger haben freie Geschwindig-
keitswahl. Sie werden durch andere Fussganger
aussert selten beeinflusst. Die Verkehrsdichte ist
sehr gering. In Wartesituationen gibt es keine Be-
eintrachtigungen.

Stufe B: Die Fussgénger werden nur selten we-
gen anderer Personen zu Geschwindigkeits- oder
Richtungsénderungen gezwungen. Bei geringer
Verkehrsdichte kommt es insgesamt nur zu gering-
fligigen Beeintrachtigungen. In Wartesituationen
gibt es nur sehr geringe Beeintrachtigungen.

Stufe C: Die freie Geschwindigkeitswahl ist einge-
schrankt. Die Verkehrsdichte erreicht ein spurbares
Mass. Gelegentlich treten erzwungene Geschwin-
digkeits- oder Richtungsé&nderungen durch andere
Fussgénger auf, die stédndig beachtet werden mus-
sen. In Wartesituationen sind Beeintrachtigungen

durch andere Personen mdglich, ohne dass es zu
Kdrperkontakten kommt.

Stufe D: Die Geschwindigkeitswahl ist deutlich ein-
geschrankt. Fussgéanger sind haufig zu Geschwin-
digkeits- und Richtungsanderungen gezwungen.
Die Verkehrsdichte ist hoch und die freie Bewe-
gung stark behindert. Die mittlere Geschwindigkeit
sinkt erkennbar ab. In Wartesituationen kommt es
zur Bildung von Reihen oder Gruppen und zu un-
beabsichtigten Kdérperkontakten mit anderen Per-
sonen. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E: Die Fussgédnger haben keine freie Ge-
schwindigkeitswahl. Gegenverkehr ist erheblich
erschwert. Die Verkehrsdichte ist so hoch, dass es
zu massiven Behinderungen kommt. In Wartesitu-
ationen sind Kdrperkontakte zu anderen Personen
nicht zu vermeiden. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Der Zugang ist héher als die Kapazitat.
Richtungsénderungen sind kaum noch durchfihr-
bar, zeitweise kommt es zum Stillstand. Gegenver-
kehr wird unméglich. Die Fussgénger haben stan-
dig unabweisbare Kérperkontakte zu anderen. Die
Verkehrsanlage ist Uberlastet.

Im HBS hat der Begriff Kapazitat die gleiche Be-

deutung wie der Begriff Leistungsféhigkeit in der
Schweizer Norm.

30



6.5 Verkehrsqualitdt in USA : Highway Capacity
Manual (HCM)

In den USA ist das Highway Capacity Manual
(HCM), publiziert durch das Transportation Rese-
arch Board of the National Academies of Science
(TRB), das Standardwerk fir alle Verkehrsfachleu-
te. Das Regelwerk enthdlt Konzepte, Richtlinien
und Berechnungsverfahren um die Verkehrsquali-
tat und —kapazitat der verschiedenen Verkehrsan-
lagen (unter anderem freeways, highways, arterial
roads, roundabouts, signalized and unsignalized
intersections, urban streets, pedestrian and bicycle
facilities) zu messen (fir mehr Informationen: hcm.
trb.org). Das Handbuch wurde zum ersten Mal im
Jahr 1950 veréffentlicht und wird seitdem regel-
maéssig hinsichtlich des neusten Forschungsstan-
des aktualisiert (1965, 1985, 2000 und 2010). Das
Handbuch ist eine weltweite Referenz im Bereich
der Verkehrsplanung und —technik. In vielen L&n-
dern werden die Methoden des HCM angewendet
um die Verkehrsqualitdt und die Leistungsféhigkeit
einer Verkehrsanlage zu berechnen.

Den Begriff der Verkehrsqualitat ist im HCM &hn-
lich wie im deutschen HBS definiert. Generell ba-
siert das HCM das Konzept der Verkehrsqualitat
auf die Beurteilung des Verkehrsablaufes anhand
charakteristischer Kriterien wie Geschwindigkei-
ten, Behinderungen und Reisezeiten. Fir jeden
einzelnen Anlagetyp werden spezifische Methoden
und Kennwerte verwendet, um die Verkehrsquali-
tat zu bestimmen. Im Gegensatz zum HBS benutzt
das HCM nicht die Fussgangerverkehrsdichte son-
dern die Quadratmeter pro Personen (m2/Pers)
als Parameter. Wie auch beim HBS werden diese
Kennwerte in Verkehrsqualitdtsstufen zwischen A
und F eingeordnet.

Fir den Fussgangerverkehr (Chapter 23, HCM,
2010) wird im HCM die Verkehrsqualitat mit dem
sLevel of Service* (LOS) Begriff gemessen. Die
Kriterien sind durch zugeordnete Grenzwerte der
Verkehrsqualitdt definiert. Fir die dargestellten
Kriterien werden folgende Grenzwerte flr die Ver-
kehrsqualitat festgelegt (Simon, 2006, S. 13) (s.
Abbildung 28):

Abb. 28 Kriterien des HCM fir den Fussgéngerverkehr

LOS A B C D E F
Wartezeit LSA (s/Fg) <10 <20 <30 <40 <60 > 60
Wartezeit nicht LSA (s/FQ) <5 <10 <20 <30 <45 > 45
Verkehrsfluss FG, Fusswege allg. (m/s) >1.3 >1.27-1.3 | >1.22-1.27 | >1.14-1.22 | >0.75-1.14 | <0.75
Verkehrsfluss FG, urbane Fusswege (m/s) >1.33 | >1.17-1.33 >1-1.17 > (0.83-1.17 | > 0.58-0.83 | < 0.58
Platz auf Fusswegen / Bewegungen (m?/Fg) | > 5.6 > 3.7-5.6 > 2.2-3.7 >1.4-2.2 >0.75-1.4 | <0.75
Platz auf Fusswegen / Warten (m?/Fg) > 1.2 >0.9-1.2 > 0.6-0.9 > 0.3-0.6 > 0.2-0.3 <0.2
Konflikte mit Radfahren/h (2.4m Breite) <38 <60 <103 <144 <180 > 180
Radfahren/h (2.4m Breite) <28 <44 <75 <105 < 131 > 131

Quelle: Zusammenfassung des HCM von Simon, 2006, S. 13
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3. TYPOLOGIE VON FUSSGANGERVERKEHRSANLAGEN

Die Mobilitat ist der Motor unserer Volkswirtschaft. Der Verkehr gewéhrleistet, dass Arbeitskréfte, Waren, Konsumentinnen und Konsumenten zur richtigen Zeit
am richtigen Ort sind. Deswegen hat die Mobilitat in der letzten Zeit viel zugenommen und wird geméss den Fachexperten in der Zukunft in allen Bereichen
weiter rasant zunehmen. In den Zentren der Innenstédte spielen OV und Fussgéngerverkehr aufgrund ihrer Flexibilitét eine bedeutendere Rolle. Die Erfahrung
aus der Praxis zeigt, dass der Fussgéngerverkehr, insbesondere an den Schnittstellen des OV, oft an seine Kapazitatsgrenze stésst. Ist dies der Fall, spricht
man von grossen Fussgangerverkehrsmengen. Aber was ist eigentlich eine Fussgéngerverkehrsmenge und wo treffen sich solche Strome?

Dieses Kapitel versucht den Begriff Fussgangerverkehrsmenge zu definieren. In einem zweiten Schritt wird eine Typologie von Rdumen, in denen regelméssig
grosse Fussgangerverkehrsmengen auftreten, aufgestellt. Schliesslich werden die typischen Probleme, die oft mit der Abwicklung von grossen Fussgéanger-

verkehrsmengen erschienen, aufgelistet.

Definition von grossen Fussgédngerverkehrsmengen

1. ENTWICKLUNG DER FUSSGANGERVERKEHRSMENGEN

Medien berichten stadndig Uber die Zunahme der
Mobilitdt und vor allem Uber die Zunahme der
Pendlerstréme und deren Kapazitatsgrenzen (bei-
spielsweise Radio- und Fernsehsender wie SFR in
der Deutschschweiz oder RTS in der Westschweiz).
Das Bundesamt fir Statistik (BFS) und das Bun-
desamt fUr Raumentwicklung (ARE) kommen zu
dem gleichen Ergebnis (BFS Aktuell ,,Mobilitat
und Verkehr” 6.12.2012). Die Schweizerinnen und
Schweizer sind heute mobiler; die zurlickgelegte
Distanz pro Tag und Person hat zwischen 1994 und
2010 um Uber 5 km bzw. 17% zugenommen. Auch
bei den Unterwegszeiten ist zwischen 1994 und
2005 eine Zunahme zu verzeichnen (77.5 min in
1994 gegen 83.4 min in 2010, BFS). Anders als bei
den Distanzen konnte hier jedoch 2010 (83.4 min)
eine Abnahme gegentber 2005 (88.4 min) festge-
stellt werden. Einer der Grlinde hierfir ist, dass in
diesem Zeitraum das vergleichsweise schnelle Ver-
kehrsmittel Bahn deutlich an Bedeutung gewonnen
hat.

Pro Tag sind also mehr Personen unterwegs, des-
halb sind auch die Fussgangerverkehrsstréme in-
tensiver geworden. Wer sich friih morgens zu Fuss

in der Umgebung der Bahnhéfe Lausanne, Bern
oder Ziurich bewegt, kann diese Beobachtungen
bestétigen.

Im Durchschnitt legt jede Person téglich 5 Etappen
zurlck. Als Etappe wird jede Strecke bezeichnet,
die mit ein und demselben Verkehrsmittel bewaltigt
wird. Bei jedem Verkehrsmittelwechsel (auch beim
Umsteigen zwischen zwei gleichartigen Verkehrs-
mitteln) beginnt wieder eine neue Etappe.
Betrachtet man die Verkehrsmittelwahl in
Bezug auf die zurtickgelegten Etappen,

Abb. 29 Anteil Langsamverkehr an den Etappen

Verkehrsmittelwahl in % der Etappen, 2010

G5

steht der Langsamverkehr (zu Fuss, Fahr-
rad) klar an erster Stelle (s. Abbildung 29).
Rund die Hélfte aller Etappen wird mit
dem Langsamverkehr zurtckgelegt. Der
motorisierte Individualverkehr (Auto, mo-
torisierte Zweiréder) folgt mit einem Anteil

von 36% an zweiter Stelle.
36%

13%

1%

50%

Langsamwverkehr
Motorisierter Individualverkehr
Offentlicher Verkehr

BN Ubrige

Quelle: BFS Aktuell, Dez. 2012
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Die Zunahme der Mobilitat (die Nachfrage) korreliert
mit der Steigerung des Angebotes. Die Nachfrage
nach mehr OV-Linien (wie Bahn-, Tram oder Bus-
linien), hat in den letzten Jahren dank der Einfiih-
rung verbesserter Angebote stark zugenommen.
Besonders in Knotenbahnhéfen, bei S-Bahnhéfen
oder bei Tram- und Bus-Haltestellen blieb diese
Entwicklung nicht ohne Konsequenzen. Durch die
Erhéhung der Nutzerzahlen, verbunden mit den
verscharften zeitlichen Spitzen, stieg der Bedarf
an Fussgangerkapazitat in Publikumsanlagen der
OV-Haltestellen stark an. Das Angebot muss sich
den Anforderungen der Nachfrage anpassen. Dafur
ist es notig, die Dimensionierung der Fussganger-
verkehrsanlagen zu Uberprifen und gegebenen-
falls neu zu gestalten.

2. QUANTIFIZIERUNG DES FUSSGAN-
GERVERKEHRS: WIE VIEL IST EIGENT-
LICH VIEL?

In der Fachliteratur zum Thema Fussgéngerverkehr
wurde viel Uber die Dimensionierung der Wege
und Uber die bauliche Gestaltung eines Weges ge-
schrieben (s. Abschnitt 5, Kapitel 2 ,,Dimensionie-
rung der Fussgangerverkehrsanlagen). Es existiert
jedoch keine Definition der Fussgéngerverkehrs-
menge. Was ist eigentlich eine Fussgangerver-
kehrsmenge respektive eine grosse Fussganger-
verkehrsmenge? Ab wie vielen Fussgangern auf
einer gemeinsam genutzten Flache spricht man
von grossen Fussgéngerverkehrsmengen?
Fussgéngerverkehrsmenge ist ein abstrakter Be-
griff. Es gibt zwei Mdglichkeiten eine Fussganger-
verkehrsmenge bzw. grosse Fussgangerverkehrs-
menge zu definieren. Sie kann entweder qualitativ
oder quantitativ betrachtet werden.

Die qualitative Beurteilung einer Fussgéngerver-
kehrsmenge basiert auf der subjektiven Auffassung
der Fussganger. Jeder hat seine eigene Darstellung
einer Menge. Jeder Mensch ist unterschiedlich und

verhalt sich seinen rationellen und irrationellen Ei-
genschaften entsprechend (Grosse, Alter, Behin-
derungsgrad, soziale Akzeptanz, etc.). Auf Grund
ihrer korperlichen Eigenschaften haben beispiel-
weise Kinder einen anderen Betrachtungsperime-
ter als Erwachsene. Dies hat einen Einfluss auf die
visuelle Wahrnehmung des Raumes. Wegen sei-
nem eingeschrénkten Betrachtungsperimeter hat
fur ein Kind der Begriff ,Menge“ eine andere Be-
deutung. Das Kind wird schon ab einer niedrigeren
Dichte das Geflihl haben, sich in einem Uberflllten
Raum zu befinden. Auch die Lebensweise, res-
pektive die sozio-kulturellen Eigenschaften, einer
Person beeinflusst die Wahrnehmung einer Men-
ge. Fur jemanden vom Land hat der Begriff ,Men-
ge“ eine andere Bedeutung als fur jemanden aus
der Stadt. FUr einen Japaner aus Tokyo oder einen
Inder aus Kalkutta, beides Stadte mit sehr hohen
Fussgéngerverkehrsdichten, ist der Toleranzgrad
bei Behinderungen wahrend der Querung eines
Fussgéngerstromes hoéher als fir einen Schweizer
in Zurich. Die Wahrnehmung des Komforts ist sub-
jektiv und deswegen fir jeden anders.

Die subjektive Beurteilung einer grossen Fussgan-
gerverkehrsmenge bezieht sich also auf die héchst
mdgliche Anzahl Personen innerhalb eines Rau-
mes, die ein Fussgénger tolerieren kann ohne sich
in seiner Bewegung eingeschrankt oder behindert
zu fuhlen (obere Toleranzgrenze).

Eine Fussgéngerverkehrsmenge kann aber auch
quantitativ beurteilt werden. Diese zweite Betrach-
tungsweise bezieht sich auf die Fussgangerver-
kehrsdichte. Die Anzahl Fussganger pro Quadrat-
meter auf einer Fussgéngerverkehrsanlage ist ein
Indikator um eine Menge zu quantifizieren und zu
definieren. In Kapitel 2, Abschnitt 6, unter ,Ver-
kehrsqualitdt und Leistungsféhigkeit im Fussgan-
gerverkehr”, wurden die Methoden der verschie-
denen Regelwerke vorgestellt. Ab 0.4 P/m2 ist die
Geschwindigkeit nur noch teilweise frei wahlbar, der

Fussganger wird gezwungen seine Gehgeschwin-
digkeit haufig zu wechseln, Richtungswechsel sind
ndtig und beim Uberholen wird der Fussgénger mit
starken Behinderungen konfrontiert. Ab 1 P/m2 hat
der Fussgénger keine freie Geschwindigkeitswahl
mehr und Uberholen ist nicht mehr méglich. Ab ca.
5 P/m2 kommt es zum Stillstand, Berlihrungen mit
anderen Fussgéangern sind unvermeidbar und der
Fussgangerverkehr ist lahmgelegt. Die 3D-Model-
lierung von Dr. G. Keith Still im Anhang 1 stellt die
Fussgangerverkehrsmenge nach Dichte visuell dar.

Einerseits hangt also die Wahrnehmung einer Men-
ge von der subjektiven Einschatzung der Fussgén-
gern von qualitativen Kriterien ab, anderseits aber
stellen quantitative Kriterien die maximale Leis-
tungsféhigkeit einer Anlage fest (ab 1.5 P/m2 ist
die Anzahl Fussganger so hoch, dass deren Bewe-
gungsfreiheit massiv einzuschranken).
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3. TYPOLOGIE VON RAUMEN FUR FUSSGANGER

Wo treten regelméssig grosse Fussgéngerver-
kehrsmengen auf? Grundséatzlich kdnnen Fussgén-
ger Uberall gehen, aber es gibt bestimmte Bereiche
in denen regelméssig eine Zusammenballung von
Fussgéngern auftritt. In diesem Abschnitt wird eine
Typologie von fur Fussganger typischen Rdumen
entwickelt.

Obwohl man die Innenbereiche der Bahnhofe (d.h.
Treppen, Rampen, Perrons, Bahnhofshalle, etc.)
auch zu solchen Rdumen zahlt, werden diese in
der hier entwickelten Typologie nicht betrachtet,
da deren Untersuchung den Rahmen der vorlie-
genden Arbeit sprengen wirde. Ebenfalls vernach-
lassigt wurden Standorte mit aussergewohnlich
hohen Fussgéngerverkehrsmengen. Bei grossen
Events wie Konzerten, Messen, Sportveranstal-
tungen oder der Street Parade beispielsweise be-
finden sich innerhalb von sehr kurzer Zeit mehre-
re tausend Fussgénger in beschréankten Rdumen.
Eine gezielte Planung, je nach Standort und Art des
Publikums, ist bei solchen Ereignissen sehr wichtig
und meist sind zweckmassige Massnahmen né-
tig. Solche Fussgéngerverkehr-Publikumsanlagen
gehdren jedoch nicht zum taglichen Verkehrsauf-
kommen und werden deshalb in der vorliegenden
Arbeit nicht betrachtet.

a. Bahnhofsbereiche

Die Nachfrage nach Bahnreisen hat in den letzten
Jahren stark zugenommen. Die Hauptmotive flr
die Benutzung der Bahn sind die Arbeit, die Aus-
bildung und die Freizeit. Der Anstieg der Bahnnut-
zer ist mit zahlreichen Angeboten verbunden. Wer
mit der Bahn oder generell mit dem OV unterwegs
ist, ist auch zu Fuss unterwegs. Der OV ist direkt
mit dem Fussgéngerverkehr verbunden. Die ,ers-
te“ und die ,letzte“ Etappe der OV-Reisen werden

zu Fuss zurlickgelegt (Zweibriicken, 2012, S. 14).
Deshalb befinden sich in der Nahe von Bahnho-
fen oft grosse Fussgangermengen. Bahnbenutzer
erreichen den Bahnhof h&ufig mit dem Tram oder
Bus. Aus diesem Grund befinden sich in der Um-
gebung eines Bahnhofes oftmals OV-Haltestel-
len. Die Reisenden missen die Strecke (zwischen
OV-Halstestelle und Bahn) zu Fuss zuriicklegen.
Die Erreichbarkeit und die Qualitdt von solchen
publikumsintensiven Verkehrsanlagen sind die
Hauptprioritat bei der Verkehrsplanung.
Fussgéngerverkehr im Bahnhofsbereich beinhaltet
verschiedene Besonderheiten. Ein Teil der Fuss-
ganger im Bahnhofsbereich sind Pendler in Eile.
Der Verkehrszweck der Pendler ist entweder Arbeit
oder Ausbildung. Sie pendeln t&glich oder mehrere
Male pro Woche/Monat. Die Mehrheit der Pendler
benutzt immer die gleiche Bahnlinie. Die Pend-
ler wissen genau wohin sie mussen, sind schnell
unterwegs und suchen den kirzesten Weg. Man
kénnte annehmen, dass Pendler im Vergleich zu
anderen Reisenden weniger Platz brauchen, da sie
oft keine Gepéckstlicke dabei haben. Diese An-
nahme ist aber falsch. Pendler versuchen oft die
anderen Fussganger zu Uberholen. Schnell Ge-
hende bendtigen mehr dynamische Flache, da die
Tragféhigkeit inrer Bewegung erweitert ist.

Pendler im Bahnhofbereich benétigen direkten Zu-
gang vom Fussgangerwegnetz zum Bahnhof, gut
erreichbare OV-Haltestellen in der Ndhe des Bahn-
hofes sowie breitere und sicherere Wege.

Der andere Teil der Fussgénger in Bahnhofsberei-
chen sind Reisende. Diese Kategorie umfasst Per-
sonen mit dem Hauptverkehrszweck Freizeit. Sie
sind entweder mit grossen Gepackstlcken unter-
wegs, beispielsweise auf dem Weg zum Flughafen/
Feriengebiet, oder mit leichtem Gepéack (meistens
mit einem Rucksack) und benutzen die Bahn fir
einen eintagigen Ausflug. Im Winter kdnnen dies

auch Skifahrer sein, welche dann wiederum einen
grossen Platzbedarf haben. Im Vergleich zu den
Pendlern sind die Reisenden nicht unbedingt in
Eile. Wegen ihren Gepackstiicken ist diese Katego-
rie meistens behindert und bewegt sich sehr lang-
sam. Die Reisenden sind nicht an die Umgebung
gewdhnt und suchen nach ihrem Weg. Deshalb ist
ihre Fortbewegung mit vielen Richtungsénderun-
gen und stop-and-go verbunden. In Bahnhofsbe-
reichen bendtigen die Reisenden breite Wege und
viele Informationstafeln, was beides viel Platz be-
ansprucht.

In der Stadt Zirich sind die Hauptbahnhofsberei-
che die Umgebungen vom Hauptbahnhof Zirich
(Bahnhofplatz, Sihlpost (s. Fallbeispiel in Kapitel
4)), vom Bahnhof Stadelhofen (s. Fallbeispiel in Ka-
pitel 4) vom Bahnhof Hardbriicke und vom Bahn-
hof Oerlikon.

Bahnhofsbereich Hardbriicke
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b. Hauptfusswegverbindungen

Hauptfusswegverbindungen sollten vom motori-
sierten Individualverkehr getrennt sein. Sie spielen
eine wichtige Rolle als Ergdnzungs- und Verbin-
dungselemente im Verkehrsnetz der Fussgénger
(vCO, 1993, S. 52). Fusswegverbindungen erlau-
ben es Fussgangern Bebauungen zu durchqueren
und ersparen Umwege. Die Funktion einer Fuss-
wegverbindung ist es, ein Stadtteil, eine OV-Halte-
stelle oder eine publikumsintensive Einrichtung zu
erschliessen und mit anderen wichtigen zentralen
Anlagen einer Stadt zu verbinden. Sie weisen eine
hohe Quell- und Zieldichte, viele publikumsinten-
sive Einrichtungen sowie eine hohe Zentralitat fur
den Fussgangerverkehr auf (Brauer, 2001, S. 16).
Solche Verbindungen liegen oft in Gehdistanz zu
Bahnhofen, zentralen Platzen oder grossen Par-
keinrichtungen. Sie werden wéhrend den Spitzen-
zeiten frih morgens, Uber Mittag oder am Abend
nach der Arbeitszeit am starksten frequentiert.

In der Stadt Zirich sind Hauptfusswegverbindun-
gen beispielweise die Bahnhofbriicke (s. Fallbei-
spiel in Kapitel 4) zwischen Central/Polybahn und
Hauptbahnhof oder die Munsterbriicke (s. Fall-
beispiel in Kapitel 4) zwischen Grossmuinster und
Bahnhofstrasse.

St.Urbangasse Bellevue/Stadelhofen

c. Fussgangerzone

Eine Fussgéangerzone ist eine Verkehrsflache, auf
der Fussgéanger Vorrang vor anderen Verkehrsteil-
nehmern haben. Solche Zonen kénnen aus meh-
reren Strassen bestehen und liegen meistens im
Innenbereich einer Stadt oder einem Stadtquartier.
Die Besonderheit einer Fussgangerzone ist, dass
anderen Verkehrsteilnehmern die Zufahrt im Allge-
meinen untersagt ist. In der Schweiz ist eine solche
Zone durch eine erkennbare Beschilderung mar-
kiert (weisses Schild, blauer Kreis mit Mutter und
Kind in weiss, die sich an den Handen halten). In
besonderen Fallen kann deren Zufahrt (zeitweilig)
zugelassen werden. In solchen Situationen sind
andere Verkehrsmittel als untergeordnet zu be-
trachten und mussen ihre Geschwindigkeit und ihr
Fahrverhalten an die Fussgéanger anpassen. Eine
Ausnahme gilt in den meisten Fallen fir Entsor-
gungs-, und Reinigungsfahrzeuge und teilweise flr
Fahrzeuge des 6ffentlichen Nahverkehrs.

Die Entwicklung der Fussgéngerzonen fing Mitte
der Siebzigerjahre an. Davor waren es vor allem
die alten historischen Innenstadte, die als erste
von den Auswirkungen des Uberbordenden motori-
sierten Verkehrs betroffen waren. Im Stadtzentrum
treffen hohe Nutzungsvielfalt, hohe kulturhistori-
sche Bedeutung und gesellschaftlicher Symbol-
charakter aufeinander. Deshalb ziehen die Zentren
generell ein hohes Verkehrsaufkommen an. Um
diesen Teufelskreis zu durchbrechen wurden Fuss-
gangerzonen eingefthrt. In der Schweiz wurde die
erste Fussgéngerzone 1972 in Baden (Badstrasse)
im Zuge des Bahnhofumbaus erstellt (www.baden.
ch).

Die Umwandlung stark befahrener Strassen und
Platzen in Fussgéngerzonen hat eine Attraktivitats-
steigerung der Zentren gebracht. Dies hat auch die
Passantenfrequenz erhdht. In Fussgangerzonen
befinden sich regelméssig grosse Fussgénger-
verkehrsmengen. Fussgangerzonen sind fur alle

Fussgénger benutzbar und kdnnen deshalb durch
ihre Durchmischung charakterisiert werden. Pend-
ler, Arbeiter, Einkdufer, Familien, Schulkinder, Se-
nioren, Touristen, etc. benutzen Fussgangerzonen
um ihre vielfaltigen Bedurfnisse zu befriedigen. Die
Fussgéngermengen innerhalb von Fussgangerzo-
nen besteht aus Personen, die hasten, spazieren,
flanieren oder bummeln. Fussgéanger sind oft mit
Einkaufstaschen, Kinderwagen oder Kindern un-
terwegs und sind unberechenbar in ihren Fortbe-
wegungsabldufen, weil sie ihre Richtung plétzlich
andern ober vor einen Schaufenster unvermittelt
stehen bleiben. Die Vielfalt der Benutzergruppen
und Verkehrszwecken macht Fussgéngerzonen
sehr heterogen und erschwert deshalb deren Ge-
staltung.

Die Strassenraumgestaltung soll in einer Fussgan-
gerzone an die Bedurfnisse des Fussgéngerver-
kehrs angepasst werden. Ansprechende Oberfla-
chengestaltung des Belages und die Ausstattung
mit angepasster Moblierung (z.B. Banke fiir die
Erholung, Beleuchtung fur die Sicherheit, Brunnen
und Baume fir die Erfrischung und fir Schatten)
erzeugen eine gestalterische Wirkung, welche
die Aufenthaltsqualitdt erhéht. Fussgéngerzonen
sind oft gesdumt von Geschéften, Restaurants,
Strassencafés und Markten. Dies entspricht auch
Wohns- und Lebensqualitdt im stadtischen Be-
reich.

In der Stadt Zirich befindet sich eine solche
Hauptfussgangerzone in der Altstadt (Niederdorf)
auf den beiden Seiten der Limmat bis hin zur Bahn-
hofstrasse (mehr Infos unter www.stadt-zuerich.
ch). In dieser Zone sind Fahrzeuge grundsatzlich
nicht erlaubt, es gibt aber gewisse Ausnahmen des
Fahrverbots (fir Guterumschlag, Taxis, Gepéackt-
ransport fur Hotellogiergéste und Zufahrtsbewilli-
gungen fir Anwohnenden).
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d. Einkaufsstrassen

Einkaufsstrassen sind meist unmittelbar vom Fuss-
gangerverkehr erschlossen und weisen meistens
eine hohe Zentralitat auf. Sie sind gesdumt von Ge-
schéften, Boutiquen und manchmal Restaurants
und Cafés. Der Unterschied zu den Fussgénger-
zonen ist das Verkehrsregime. In Einkaufsstrassen
sind Fahrzeuge normalerweise nicht verboten (ob-
wohl es die neue Tendenz ist weitgehend autofreie
Einkaufsstrassen zu entwickeln). Einkaufsstrassen
sind manchmal in einer Fussgangerzone einge-
schlossen, beispielsweise die Minstergasse in
Zurcher Niederdorf. Solche Strassen sind oft auch
Verbindungswege zu OV-Haltestellen.

Auf dieselbe Weise wie die Fussgéngerzonen wer-
den auch die Einkaufsstrassen durch grosse Fuss-
gangermengen gepragt. Auch hier sind die Strdme
heterogen und die Vielfalt ist sehr gross: Personen
in jedem Alter, von jeder Herkunft und mit unter-
schiedlichen Zwecken treffen sich in Einkaufsstras-
sen. Die Gehgeschwindigkeit und die Bewegungs-
art sind je nach Verkehrszweck der Fussgénger
unterschiedlich. Die Mehrheit der Fussgénger ist
in Einkaufsstrassen unterwegs um alltagliche oder
aussergewobhnliche Eink&ufe zu erledigen. Die
meisten tragen grosse Einkaufstaschen und be-
wegen sich entspannt. Je nach Attraktivitat der
Gestaltung und Berlihmtheit (Prestige) der Stras-
se sind die Fussgéngerstréme mehr oder weniger
ausgepragt.

Die berUhmteste Einkaufsstrasse in der Stadt Zi-
rich ist die Bahnhofstrasse. Die Bahnhofstrasse
ist fur die Eleganz und Exklusivitat ihrer Geschéf-
te weltweit bekannt. Bei Zahlungen in der Zircher
Bahnhofstrasse wurden 9‘000 Fussganger pro
Stunde erfasst, das wéren hochgerechnet Uber
100000 Fussganger pro Tag (Zweibriicken, 2005,
S. 12). Um so grosse Fussgangerstréome aufzuneh-
men sollte die Strassenraumgestaltung vor allem
an die Bedurfnisse des Fussgéangerverkehrs ange-
passt werden. Daflr sind attraktive Planungsmass-

nahmen und insbesondere gut dimensionierte Fla-
chen, welche genug Platz bieten, nétig.

e. Ausgehmeilen

Jede Stadt hat eine Ausgehmeile. In solchen Be-
reichen befindet sich eine grosse Ballung von
Kneipen, Bars, Konzerthallen, Clubs und Diskothe-
ken. In Ausgehmeilen treffen sich vor allem junge
Menschen, die am Abend zu Fuss unterwegs sind.
Ausgehmeilen sind insbesondere Teil des Nachtle-
bens, aber nicht ausschliesslich. Die Besonderheit
solcher Zonen ist der komplexe Nutzungsmix be-
ziehungsweise die unterschiedlichen Nutzergrup-
pen mit unterschiedlichen Bedirfnissen und Anfor-
derungen.

Ein gutes Beispiel dafur sind das Stadtquartier Zi-
rich-West in ZUrich oder das Stadtviertel Le Flon in
Lausanne. Die Belebung im Quartier 1auft Uber 24
Stunden. Diese Zonen sind charakterisiert durch
neugestaltete Rdume und Platze mit einem gros-
sen Platzpotential. Wahrend dem Tag beschrankt
sich die Raumnutzung meistens auf den Aufenthalt
oder die Erholung. Bei schénem Wetter kommen
vielen Arbeiter der Nachbarschaft und geniessen
die Mittagspause. Am Nachmittag schlendern Fa-
milien und Kinder spielen. Wahrend der Nacht wer-
den Ausgehmeilen fur spontane Treffen und Partys
genutzt und sind bei jungen Menschen im Gruppen
sehr beliebt.

Ausgehmeilen sind vor allem nachts an den Wo-
chenenden stark frequentiert. Obwohl die Fuss-
gangerstrome gross sind, besteht nicht immer
Platzmangel. Grdssere Probleme entstehen meist
durch den Alkoholkonsum, das Verhalten der Fuss-
ganger und die damit verbundenen potentiellen Si-
cherheitsgefahren.

In Ausgehmeilen wie Zirich-West beispielsweise
ist bei grossen Fussgéngermengen der Platzbedarf
nicht ein Problem. Ganz anders sieht das aber in
anderen Gebieten der Stadt aus, beispielsweise

in der Zircher Langstrasse (s. Fallbeispiel, Kapitel
4). Hier wirft der Platzbedarf grosse Probleme auf.
Deswegen sollten Ausgehmeilen flr grosse Fuss-
gangermengen auch gut gestaltet und dimensio-
niert sein.
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4. TYPOLOGIE NACH PROBLEME

Im diesem Abschnitt werden den typischen Prob-
lemen, die mit der Abwicklung von grossen Fuss-
gangerverkehrsmengen erschienen, aufgelistet.
Was fur Probleme gibt es, wenn eine hohe Fuss-
gangerverkehrsdichte auf eine enge Flache trifft?
Die zwei Hauptprobleme sind der Platzmangel und
die damit verbundenen Sicherheitsprobleme.

Gehende brauchen dynamische Flachen, vor al-
lem wenn sie schnell und/oder mit Gepéckstlicken
unterwegs sind. Mit der Entwicklung des motori-
sierten Verkehrs wurde der Fussgéngerverkehr in
stadtischen Bereichen an den Rand der Strassen
gedrangt. In den letzten Jahren haben jedoch die
Stadt- und Verkehrsplaner mit der Entwicklung ei-
ner neuen stadtplanerischen Vision und der Um-
setzung von Beruhigungsmassnahmen zusétzliche
Flachen fur den Fussgéngerverkehr eingerdumt.
Fussgénger- und Begegnungszonen sind Beru-
higungsmassnahmen, welche mehr Flachen fir
Fussgéngerverkehr anbieten. In vielen Bereichen
leidet allerdings der Fussgéngerverkehr nach wie

vor unter Platzmangel. Mehr Platz bedeutet we-
niger Fussganger pro Quadratmeter und flissige
Strome und somit eine erhdhte Verkehrsqualitat.
In stédtischen Gebieten ist jedoch das Lichtraum-
profil durch gestalterische Elemente (Geb&ude,
Strassenanlagen, Bdume, etc.) begrenzt. In sol-
chen Situationen ist nur méglich mehr Platz flr den
Fussgéngerverkehr zu schaffen, wenn anderen Ele-
menten (z.B. eine Autospur) daflir geopfert werden.
Der Platzbedarf ist eng mit der Sicherheit verbun-
den. In sehr grossen Mengen, wenn die Personen
sich kaum noch bewegen kdnnen, erscheinen
manchmal Panik-Bewegungen. Die zu hohe Kon-
zentration von Menschen und der Platzmangel
kénnen Massenpaniken hervorrufen, wie z.B. das
Ungliick bei der Loveparade 2010 in Duisburg,
Deutschland, oder wahrend einer Hindu-Zeremo-
nie im indischen Staat Bihar 2012.

Bei Hauptfusswegverbindungen wahrend Spitzen-
zeiten gehen Fussgénger manchmal auf der Stras-
se, um ihre Gehgeschwindigkeit zu halten. Solche

Situationen kdénnen gefahrlich sein (eigene Beob-
achtung bei mehreren Fussgéngerwegen in der
Stadt Zirich, vor allem bei Bellevue und Bahnhof-
briicke).

Zusatzliche Probleme sind Hindernisse auf den
Gehflachen. Die Koexistenz mit Radfahrer (wenn
Fahrrader nicht erlaubt sind) auf dem Trottoir,
falsch parkierende Fahrrader oder (berdimensi-
onierte Moblierung (Abfalleimer, Briefkasten, etc.)
sind potentielle Hindernisse flr den Fussgénger-
verkehr. Diese Probleme sind vor allem mit dem
Platzbedarf verbunden. Sie stéren die Flussigkeit
des Fussgéngerverkehrs und schwachen die Qua-
litdt einer Anlage.
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4. FALLSTUDIE

Im ersten Teil dieser Arbeit wurden die theoreti-
schen Grundlagen des Fussgéngerverkehrs und
insbesondere die Bedeutung des Begriffs Qualitat
im Fussgangerverkehr prasentiert. In diesem zwei-
ten, praktischen Teil wird die Theorie an konkreten
Beispielen aus der Stadt Zurich angewendet. Die
Fallstudie beruht auf konkreten Standorten, in wel-
chen regelméssig grosse Fussgangerverkehrsmen-
gen auftreten. Zuerst wird die Erhebungsmethode
kurz vorgestellt und danach werden die Resultate
der Verkehrszéhlungen préasentiert und analysiert.

Jan Gehl und Lars Gemzge (zitiert in Zweibriicken
et al., 2005, S. 13) berichten Uber die Bedeutung
von Fussgangerverkehrsdaten fir die Verbesse-
rung der herrschenden Situation. Hier sind eini-
ge wichtige Passagen zusammengefasst: ,Daten
zum Fussverkehr spielten in der Planung und im
Entscheidungsprozess eine wichtige Rolle, indem
sie den steigenden Bedarf fur die hdhere Qualitat
des offentlichen Raumes fur Menschen zu Fuss
aufgezeigt haben. In der Verkehrsplanung und in
den Stadten dominieren die Probleme des Auto-
verkehrs. Einer der Griinde fir diese Dominanz ist
der Mangel an Informationen, Daten und Wissen
Uber die Menschen zu Fuss, die ein Gegengewicht
zu den Uberall vorhandenen Fahrzeugverkehrs-Da-
ten setzen kdnnten. (...) Die Zufussgehenden sind
im Planungsprozess fast unsichtbar, einfach weil
es keine Daten zu ihrem Verhalten und ihren Ak-
tivitdten gibt. Wenn Fussgéngerdaten einbezogen
werden, so ergeben sich andere Perspektiven auf
die gestellten Fragen, auf die vorgeschlagenen L&-
sungen, auf die Entscheide, die gefallt werden und
auf die Gestaltung des offentlichen Raumes. (...)
Hinter dem Erfolg der Fussgéngerplanung in Ko-
penhagen steht also die wichtige Lektion, dass Da-
ten und Wissen Uber die Aktivitdten der Menschen
in der Stadt von grosser Notwendigkeit sind. Sie

versetzen die Verantwortlichen erst in die Lage, die
Stadte fur Menschen zu Fuss erfolgreich zu planen
und zu gestalten®.

Fur die Herausarbeitung von konkreten Planungs-
hinweisen zur Verbesserung der Fussgéngerver-
kehrsqualitat sind auch in der vorliegenden Arbeit
die selbst erhobenen Daten eine notwendige Vor-
aussetzung.

A. UNTERSUCHUNGSMETHODIK
1. ERHEBUNGSMETHODE

Um Daten Uber das Verhalten der Fussganger zu
sammeln, stehen mehrere Erhebungsmethoden
zur Verfligung. Je nach Untersuchungszweck oder
erfassbarer Merkmale unterscheidet sich die anzu-
wendende Methode. Jede Methode verfugt Uber
verschiedene Erhebungsarten, technische Instru-
mente und Darstellungsformen. Je nach Methode
kénnen auch die Resultate einer Erhebung unter-
schiedlich sein und unterschiedliche Kerndaten
und Kenntnisse Uber das Untersuchungsobijekt lie-
fern. Deshalb ist es wichtig fir die Planer, sich vor
den Erhebungen gut vorzubereiten und sich wich-
tige grundsatzliche Uberlegungen zu machen, um
die entsprechende Methode je nach Forschungs-
bedarf auszuwahlen.

Die drei Haupterhebungsmethoden im Fussgén-
gerverkehr sind die Z&hlungen (quantitativ), die
Beobachtungen (qualitativ) und die Befragungen
(quantitativ und qualitativ). Abbildung 30 zeigt die-
se zusammengestellte Ubersicht und Typisierung
der Erhebungsmethoden fir den Fussgéngerver-
kehr auf (Zweibrlicken et al., 2005, S. 45).

Mit Z&hlungen werden quantitative Messgrdssen
gesammelt. Sie ermdglichen die Erfassung von
quantitativen Informationen Uber Ortsverande-
rungen von Personen und/oder Gutern auf den

Verkehrswegen eines Untersuchungsraumes. Es
kénnen drei verschiedene Formen von Zahlungen
unterschieden werden:

- die Querschnittszéhlungen (Anzahl Personen zu
Fuss, die wahrend eines definierten Zeitabschnitts
einen Zahlquerschnitt passieren);

- die Knotenstromzahlungen (liefern ahnliche An-
gaben Uber den Wegverlauf von Fussgangern aber
an einem Knotenpunkt);

- die Kordonzahlungen (liefern dhnliche Angaben
Uber die Wegwahl von Fussgéangern in einem fest-
gelegten Untersuchungsgebiet).

Die Beobachtungen erfassen qualitative Informati-
onen. Sie helfen den Planern mehr Uber bestimmte
Merkmale und Verhaltensweisen von Fussgangern
zu erfahren. Bei Beobachtungen kénnen drei For-
men unterschieden werden. Die Merkmalsbeob-
achtung bezieht sich auf die wichtigen Merkmale
(Geschlecht, Alter, Behinderungen, Gepéckstticke,
Gruppen, etc.) der Fussgénger. Die Verhaltens-
beobachtung interessiert sich vor allem fir das
Verhalten der Fussganger (Wegwahl, Umgang
mit Hindernissen, Aktivitdten auf Gehflachen (z.B.
spielende Kinder), Interaktionen und Konflikte mit
anderen Verkehrsteilnehmern, Sicherheitsdefizite,
etc.). Die Zustandsbeobachtung berichtet lber die
Situation der Infrastruktur und gibt Informationen
Uber aussergewohnliche Aufenthaltsorte von Per-
sonen, die Parkierung der Fahrrader, etc..
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Abb. 30 Erhebungsmethoden in Fussgéngerverkehr

Fuss- und Velo-

Ganglinien (Tag, Woche,

Strichlisten;

Verkehrsaufkemmen™ an be- CQuerschnitts- Monat, Jahr); Belastungs- (elektronische) Handzahlgerate,
stimmten Orten Erhebungen pléne /[-profile; evil. Induktionsschlaufen; Video
(meist unterschieden nach
Geh-/ Fahrtrichtung)
Wegverlauf in einem Knoten- Querschnitizahlungsinstrumente
punkt, z.B. Kreuzungen, Platz Knotenstrom- Stromuhr / -diagramrm (Zahlkarten, Video, Strassenbefragung,
elc. Erhebung Verfolgung)
Kleinrdumige Wegwahl, Hin-
weise auf Attraklivitat
Ein- und Austrittspunkte ins Querschnitizahlungsinstrumente (Strichlis-
Untersuchungsgebiet. (Details Kordon- Haufigkeitsverteilungen ten, Video, Schlaufen etc.) an allen rele-
der Wegwahl innerhalb des Erhebungen Stromuhr-/ -diagramm vanten Ein- und Austrittspunkten
Untersuchungsgebiets inte-
ressieren nicht)
Merkmale von Personen, z.B. Strichlisten, Zahlgerdte und -formulare, \i-
Geschlecht, Alter (schwierig), Merkmals- Haufigkeitsverteilungen, deo (Foto)
Behinderungen (nur dusserlich Beobachtung Ganglinien
sichtbare), Gepack, Gruppen
Wegwahl (Umwege, Hinder- Video, (Foto), Zahlformulare / Beschrei-
nisse, Meiderdume) Stromdiagramme bungen (nach Kategorien)

Verhaltens- Plane (Meideraume, Tatig-
Tatigkeiten/Aktivitaten im of- Beobachtung keiten) Teilnehmende Beobachtung; Verfol-
fentlichen Raum Foto-Geschichten gungsmethode (probl.); Time-Sample-

Haufigkeitsverteilungen Methode, {teilw. Flashlight-Methode)

Konflikte / Sicherheit {-defizite)
z.B. bei Querungen
Parkierung (Velos) Situations- Flashlight- oder Time-Sample-Methode;
Aufenthaltsorte von Personen fZustands- Plane, Fotos, Videostils Foto, Video, Formular/Plan mit Kategorien-
elc. Becbachtung raster

Erfassung von Informationen
und Einschétzungen, die dus-
serlich nicht erhoben werden
konnen, z.B. Wegzweck, Dis-
tanzen, Erreichbarkeiten, Ver-
kehrsmittelwahl, Wegketten,
Einschatzungen, Meinungen,
Ausgabenverhalten etc.

Befragung im Ver-
kehrsnetz | arm Akti-
vitatsort

Haushaltbefragung

Verschiedene (Tabellen,
JKuchen-Diagramme,
Histogramme ete)

Befragungen veor Ort, d.h. Interviews auf
Strassen, Platzen etc. ev. mit Planen,
midndlich

Befragung mindlich{direkt/ telefonisch)
oder schriftlich (postalisch)

" Neben dem Fuss- und Veloverkehr werden immer auch die fahrzeugdhnlichen Gerate berlicksichtigt

Quelle: Zweibriicken et al., 2005, S. 45

Befragungen sind eine sehr komplexe Erhebungs-
art. Sie konnen direkt im Verkehrsnetz oder zu
Hause durchgefihrt werden. Durch Befragungen
werden ,erinnerte und/oder beabsichtigte Verkehr-
saktivitdten, Verkehrsverhaltenshintergrinde sowie
Einsch&atzungen und Einstellungen von Personen
auf der Basis der realen zeit-, raum und soziode-
mografischen Bezlge erfassen“ (Zweibriicken et
al., 2005, S. 49). Mittels Befragungen kdnnen die
Planer erfragte Daten erheben, die durch Beobach-
tungen nicht ermittelt werden kdnnen (Ziel, Zweck,
Quelle, Gewohnheiten, Meinungen, etc.). Die mog-
lichen Befragungsformen sind entweder mindlich
oder schriftlich.

Fir die Durchfihrung der Erhebungen brauchen
die Planer technische Hilfsmittel. Die Hauptinst-
rumente sind vor allem Handz&hlgerate, elektroni-
sche Zahlgerate (Induktionsschlaufe, Radar, Laser,
Infrarottechnik), Videoaufnahmen, Fotos, Beschrei-
bungs- oder Befragungsformulare. In dieser Arbeit
wird nicht vertieft auf die Handhabung solcher
technischer Hilfsmittel eingegangen. Fir mehr In-
formationen wird empfohlen im SVI Forschungsbe-
richt, Kapitel 7 (Zweibrlicken et al., 2007, S. 53-63)
nachzuschlagen.

Das Ziel der vorliegenden Arbeit ist es, das Fuss-
géngerverkehrsaufkommen an bestimmten
Standorten zu ermitteln. Flr diesen Zweck ist die
Querschnittserhebung (Querschnittszahlung) die
geeignetste Erhebungsart.
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2. DURCHFUHRUNG DER ERHEBUNGEN

In diesem Abschnitt wird die Durchfihrung der
Querschnittserhebungen in der Stadt Zurich pra-
sentiert.

2.1 Vorbereitung der Erhebung

Bei jeder Erhebung ist es das Ziel, ,die fur den Er-
hebungszweck bendtigen Daten und Erkenntnisse
in gentigender Genauigkeit mit verhaltnismassigem
Aufwand zu gewinnen“ (Zweibriicken et al., 2005,
S. 64). Dabei ist es wichtig als erstes zu definieren,
was der Zweck der Forschungsarbeit ist, was man
damit erheben mdchte und was die Hauptfrage-
stellung ist. Das Ziel dieser Arbeit ist es, die Ver-
kehrsqualitdt bestimmter Fussgangerverkehrsan-
lagen zu prifen und zu analysieren und bei Bedarf
Planungshinweise herauszuarbeiten. Gemass der
Theorie wird die Verkehrsqualitdt durch die Fuss-
gangerverkehrsdichte bestimmt. Die Fussganger-
verkehrsdichte ist die Anzahl von Fussgéngern pro
Flacheneinheit zu einem Zeitpunkt und wird in Per-
sonen pro Quadratmeter angegeben (HBS, 2002,
s. Kapitel 2, Abschnitt 5.1).

An diesem Punkt der vorliegenden Forschung war
die wesentliche Uberlegung: welche Erhebungs-
methode bringt die erwlinschten Daten am effizi-
entesten?

In der Praxis ist die Fussgéngerverkehrsdichte
nicht unbedingt einfach festzustellen, da es eine
Momentaufnahme auf einem bestimmten Flachen-
perimeter erfordert, um die Anzahl der Fussgénger
pro Quadratmeter zu zahlen. Die Idee wéhrend der
ersten Uberlegungsphase dieser Arbeit war es, mit
einer Kreide den Flachenperimeter in die Fussgén-
gerverkehrsanlage einzuzeichnen und von oben
Luftbilder davon aufzunehmen. Danach sollten die
Aufnahmen untersucht und die Fussganger im ge-
zeichneten Flachenperimeter gezahlt werden. Aus
praktischen und organisatorischen Grinden war

diese Methode allerdings nicht umsetzbar. An vie-
len Standorten befinden sich keine Geb&ude am
Rande der Anlage, von wo aus man Luftbilder auf-
nehmen koénnte. Ausserdem ist diese Technik zu
unprazise. Wenn die Fussgédngerverkehrsmenge
sehr dicht ist, sind weder jeder Fussganger noch
das gezeichnete Perimeter am Boden deutlich zu
erkennen.

Aus diesem Grund wurde entschieden, die Fuss-
gangerverkehrsstarke (Anzahl der Personen pro
Zeitintervall an einem Querschnitt, d.h. Pers/s) zu
ermitteln und damit die Fussgangerverkehrsdichte
zu berechnen. Gemass dem HBS (2002, S. 11-11,
s. auch Kapitel 2, Abschnitt 5) ist die Fussgénger-
verkehrsstérke wie folgt gegeben:

q=kxvxB

q = Fussgéngerverkehrsstarke (Pers/s)

k = Fussgéngerverkersdichte (Pers/m2)

v = Gehgeschwindigkeit (horizontal) (m/s)
B = nutzbare Gehflache (m)

daher ist die Fussgéngerverkehrsdichte:

k=q/(vxB)

Fur die Berechnung der Fussgéngerverkehrsdichte
sind daher die Fussgéngerverkehrsstarke, die Geh-
geschwindigkeit und die nutzbare Gehflache (d.h.
die Breite der Fussgéngerverkehrsanlage) notig.

Um die Fussgéngerverkehrsstarke zu bestimmen,
sind keine komplizierten technischen Verfah-
ren notwendig. Zuerst wurde ein Querschnitt pro
Standort ausgewahlt und die geeigneten Erhe-
bungszeiten bestimmt. Mittels Handz&hlgeraten
(s. Foto Xx) wurde das Fussgangerverkehrsauf-

kommen gez&hlt. Handzahlungen sind fur solche
Erhebungen gut geeignet. Mit dieser Technik ist
eine Zahlleistung von bis 2‘000 Fussgéngern pro
Stunde und Richtung méglich (Zweibrilicken et al.,
2005, S. 55). Mit zwei mechanischen Handz&hige-
réaten werden pro erfasstes Objekt die Tasten der
Gerate betatigt und nach Ablauf der Erhebungszeit
werden die Resultate ins Z&hlformular Gbertragen.
Solche Erhebungen kdnnen mit einem vernunftigen
Aufwand durchgefiihrt werden, da erstens weniger
Zahlpersonen nétig sind um den Querschnitt zu
zéhlen und zweitens direkte Auswertungen még-
lich sind. Mit der Erhebungsmethode mittels Hand-
zéhlgerate gibt es aber auch einen Nachteil; es gibt
keine Kontrolle der erhobenen Werte. Wenn grosse
Fussgangerverkehrsmengen zur gleichen Zeit auf
einer Anlage auftreten, ist es schwierig fur die Zahl-
person keinen Fehler zu machen (es kénnen einige
Fussganger zu viel oder zu wenig gezahlt werden).
Die Ungenauigkeit ist in diesem Fall jedoch eher
klein.

Zwei wichtige Bemerkungen sollten hier angefugt
werden. Erstens wurden bei dem Erhebungsstand-
ort Bahnhofbricke beide Seiten der Brlcke zur
gleichen Zeit erhoben. Dabei hat die Studentin der
HSR Inga Schréder mitgeholfen. An dieser Stelle
soll ein herzlicher Dank fur ihre Mithilfe ausgespro-
chen werden. Zweitens gab es vor den Erhebungen
gemeinsam mit der Stadt Ziirich die Uberlegung,
die Erhebungen mittels elektronischer Radarge-
raten durchzuflhren. In diesem Fall war diese
Technik jedoch nicht die am besten geeignete, vor
allem weil die Standorte sehr eng sind. Wenn meh-
rere Fussganger gleichzeitig vor den Radar laufen,
erkennt der Radar nicht den einzelnen Fussgénger,
sondern nur eine Bewegung und z&hlt eine Gruppe
von Fussgéngern als nur eine Person. Deshalb wur-
de die Entscheidung getroffen, die Ganzheit der Er-
hebungen mittels Handzahlgeraten durchzufihren.
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Die nutzbare Gehflache wurde direkt vor Ort mit
einem Messband gemessen. An den ausgewéahl-
ten Standorten ist die Breite der Gehflachen nicht
gleichmassig breit. Es gibt breitere sowie schmale-
re Bereiche auf der gleichen Verkehrsanlage. Beim
Beispiel Kasernenstrasse handelt es sich bei der fur
die Erhebung ausgewéahlte Anlage um die Strecke
entlang dem Sihlpost-Geb&dude zwischen Lager-
strasse und der Velostation des Hauptbahnhofs.
Die breiteste nutzbare Gehflache betragt 5.83 m
wohingegen die schmalste nutzbare Gehflache nur
2.18 m breit ist. Um die Verkehrsqualitat der Anla-
ge zu beurteilen, ist es wichtig das Fussgangerver-
kehrsaufkommen an der engsten Stelle der Anlage
zu zahlen. Wenn grosse Fussgangerverkehrsmen-
gen zur gleichen Zeit auftreten, sind diese Engstel-
len immer problematisch. Engpéasse ergeben Stau,
schranken massiv die FlUssigkeit des Aufkommens
ein (keine freie Gehgeschwindigkeitswahl mehr),
verhindern das Uberholen und den Gegenverkehr,
erzwingen Richtungswechsel oder unbeabsichtig-
te BerUhrungen mit anderen Fussgéngern. Deshalb
wurde festgestellt, dass die Engstelle die Referenz-
grosse ist, um die Verkehrsqualitéat der ausgewahl-
ten Fussgangerverkehrsanlage zu bestimmen.

Die Gehgeschwindigkeit in Bezug auf den Ver-
kehrszweck wird im deutschen HBS (HBS, 2002,
S. 11-14) gegeben (s. Kapitel 2, Abschnitt 2.4,
Abbildung 11). Jedoch ist es methodisch heikel
die Gehgeschwindigkeit nach Verkehrszweck zu
unterscheiden (Weidmann, 1993, S. 45), weil die
Fussgéngerverkehrsstrome nach Verkehrszweck
nicht immer leicht identifizierbar sind. Obwohl in
den Spitzenzeiten auf der Kasernenstrasse in Rich-
tung Hauptbahnhof die Fussgéanger Uberwiegend
Pendler sind, befinden sich auch andere Katego-
rien von Fussgdngern wie beispielweise Touristen
auf dem Weg an den Flughafen oder Senioren,
unterwegs zu einer Wanderung, auf der gleichen
Gehflache. Deswegen ist es in diesem Fall geméass
HBS unprazis die Gehgeschwindigkeiten nach Ver-
kehrszwecken zu bestimmen. Aus diesem Grund

wurde entschieden, die Gehgeschwindigkeiten flr
diese Studie selber zu ermitteln.

Das Formelzeichen der Geschwindigkeit ist wie
folgt gegeben:

v=s/t

v = Geschwindigkeit in Meter pro Sekunde (m/s)
s = Strecke in Meter (m)
t = Zeit in Sekunden (s)

Pro Standort wurde die Strecke in Meter gemes-
sen. Dann, um die Zeit in Sekunden zu ermitteln,
wurde ein Fussgénger zuféllig ausgewahlt und sei-
ne Zeit fur die gemessene Strecke gestoppt. Das
Verfahren wurde pro Standort zehn Mal wiederholt.
Mit den zehn Resultaten wurde ein Mittelwert er-
rechnet, welcher dem Gehgeschwindigkeit-Refe-
renzwert fir den Standort entspricht.

2.2 Auswahl der Erhebungsstandorte

Wie auch fur die Erhebungsmethode héngt die
Auswahl der Erhebungsstandorte in erster Linie
von der Fragestellung und vom Ziel der Arbeit ab.
Die Erhebungsorte wurden so gewdhlt, dass alle
relevanten Fussgangerbewegungen erfasset wer-
den kdnnen. In der Vorbereitungsphase dieser Ar-
beit war die Hauptfrage: welche Erhebungsstand-
orte sind représentativ flr den Fussgangerverkehr,
in denen grosse Fussgéngerverkehrsmengen auf-
treten?

Die Standorte wurden nach der oben genannten
Typologie ausgewahlt. Bestimmte Ziel- und Quel-
lorte beispielsweise Bahnhofsbereiche, Einkaufs-
strassen oder Ausgehmeilen kénnen zu bestimm-
ten Zeiten besonders hohe Fussgangerfrequenzen
aufweisen. Die Art der Nutzung der Erhebungs-
stelle (z.B. Hauptstrasse oder Nebenstrasse) bzw.
des Erhebungsumfeldes beeinflusst die Wahl der

Erhebungsstelle. Beim Fussgéngerverkehr befin-
den sich die grossten Fussgangerverkehrsmengen
vor allem am Schnittstellen von OV-Haltestellen, in
Einkaufsbereichen, an Hauptfusswegverbindun-
gen oder wahrend der Nacht in Ausgehmeilen. Aus
diesem Grund wurden folgende sechs Beispiele
aus der Stadt Zirich untersucht:

1. Kasernenstrasse (Sihlpost, Zirich HB);

2. Bahnhofbricke;

3. Munsterbrlicke bei Limmatquai;

4. Stadelhoferstrasse;

5. Langstrasse;

6. Utoquai, Seeufer.

Diese Standorte haben als gemeinsame Charakte-
ristiken, dass sie sehr intensiv genutzt werden und
sich alle in der Stadt Zurich befinden. Die Abteilung
Mobilitdtsmanagement des Tiefbauamts der Stadt
Zurich stand seit Beginn dieser Arbeit fur Fragen
und Beratungen zur Verfigung und hat am Ent-
scheidungsprozess der Auswahl der Erhebungs-
standorte teilgenommen. Mehrere Standorte wur-
den direkt vor Ort Uberprift und die Auswahl fiel
auf diejenigen Standorte, welche in Bezug auf die
Belastung durch grosse Fussgangerverkehrsmen-
gen am problematischsten erschienen. Aus Grin-
den der Zeit und der Machbarkeit beschrankt sich
diese Untersuchung auf sechs Standorte.

2.3 Erhebungszeiten

Beim Fussgangerverkehr sind die Schwankungen
der Verkehrsaufkommen wahrend eines Tages be-
trachtlich. Die Erhebungszeiten sollten so definiert
sein, dass die relevanten Verkehrsbelastungen er-
fasst werden kénnen. Gemass Zweibriicken et al.
(2005, S. 66) ist es durch die grossen gesellschaft-
lichen Veradnderungen in den letzten Jahrzehnten
schwierig geworden, so genannte Norm-Zahlta-
ge angeben zu kdnnen. Die Schwankung in der
Arbeitszeit ist unter anderem ein Beispiel dafir;
immer mehr Personen haben unregelméssige Ar-
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beitszeiten, arbeiten an den Wochenenden, Teilzeit
oder direkt zu Hause. Dies hat auch einen direkten
Einfluss auf die Fussgangersstréome.
Erhebungszeitpunkt und Erhebungsstelle stehen
im Zusammenhang. Auch die Art der Nutzung der
Erhebungsstelle bzw. der Nutzung des Umfeldes
beeinflusst die Wahl des ,richtigen“ Erhebungs-
zeitpunktes (Zweibriicken et al., 2005, S. 66).
Pendlerverkehr ist beispielweise nicht das Gleiche
wie Freizeitverkehr. Die Pendler, die an den Bahn-
hof gehen, um einen Zug zu nehmen, bewegen
sich nicht zur gleichen Zeit wie die Personen, die
an der Munstergasse einkaufen gehen. An ein-
kaufsorientierten Bereichen tritt die hdchste Fuss-
gangerkapazitat eher am Nachmittag auf wahrend
an pendlerorientierten Standorten die gréssten
Fussgéngersmengen eher am Morgen frih oder
am spaten Nachmittag auftreten.

Ausserdem fliessen die Fussgangersstrdme nicht
immer regelmassig. In OV-orientierten Bereichen
variiert die Intensitat der Fussgangersstrome auch
nach der Frequenz des OV. Wahrend der Vorberei-
tungsphase der Erhebungen ist deutlich geworden,
dass in OV-orientierten Bereichen (OV-Haltestellen
oder Bahnhofsbereiche) die Fussgangersstrome
von der Abfahrt/Ankunft der Zlige abhéngig sind.
Nach der Ankunft einer S-Bahn ist die Stadelhofer-
strasse beispielweise wahrend einer relativ kurzen
Zeit sehr stark frequentiert und die Anlage stdsst
an ihre Kapazitatsgrenze. Die Fussgangerverkehrs-
menge ist so dicht, dass die Fussgénger ihre Ge-
schwindigkeit nicht frei auswahlen kénnen. Nach
der Abwicklung dieses Fussgéngerstroms ist der
Zustand der Anlage wieder stabil und es befinden
sich sehr wenig Fussganger auf der Strasse. Z&h-
lungen wé&hrend der Spitzenstunden kénnen die
Resultate der Erhebungen stark beeinflussen.

Deswegen war es in der Vorbereitungsphase dieser
Arbeit wichtig festzustellen, zu welchen Zeitpunk-
ten und in welchen Zeitintervallen die Erhebungen
durchzufiihren sind. Grundsétzlich gibt es zwei

Mdglichkeiten von Erhebungszeiten. Die Auswahl
héangt vom Ziel der Untersuchung ab. Tageserhe-
bungen werden wéhrend dem ganzen Tag erhoben
(z.B. zwischen 06:00 bis 20:00) und ermdglichen
Tagesganglinien zu bestimmen. Die Tageserhe-
bungen geben Informationen Gber den Verlauf des
Fussgéngerverkehrs tagsiber und erméglichen
die Bestimmung der Spitzenstunden. Wenn die
Z&hlungen von Hand gemacht werden, sind die
Tageserhebungen allerdings mit einem grossen
Aufwand verbunden (Zeit und Personalaufwand).
Spitzenstundenerhebungen werden nur wé&hrend
den Spitzenzeiten des Fussgéangerverkehrs durch-
gefuhrt. FUr den Pendlerverkehr sind die Spitzen-
stunden frih morgens meist schon vor 7:00 Uhr
und enden nach 8:00. Die Abendspitze setzt meist
zwischen 17:00 und 19:00 ein. Uber Mittag kann
manchmal eine weitere Spitze festgestellt werden
vor allem zwischen 12:00 und 13:30.

Das Ziel dieser Arbeit ist es die Verkehrsqualitat
einer Anlage zu prifen, wenn die Fussgéangerver-
kehrsmengen am grdssten sind. Deshalb wurden
Daten nur wéhrend der Spitzenstunden des Fuss-
gangerverkehrs erhoben. Zu diesen Zeiten sind
die Fussgangeranlagen am stérksten frequentiert
und die Fussgéngerverkehrsdichte ist am hdchs-
ten. Um die Spitzenstunden festzustellen wurden
in der Vorbereitungsphase verschiedene Proben
wahrend jeweils 15 Minuten zu verschiedenen
Uhrzeiten durchgefihrt. Aufgrund der Resultate
der Proben wurden die Spitzenstunden festgelegt
und die Haupterhebungen durchgeftihrt. Die Erhe-
bungen haben im Mai und Anfang Juni 2013 statt-
gefunden. Im Mai 2013 war das Wetter ausserge-
wohnlich kihl und regnerisch. Normalerweise hat
das Wetter keinen grossen Einfluss auf den Pend-
lerverkehr, da die Personen trotzdem zur Arbeit ge-
hen mussen. Wenn es allerdings stark regnet, ist
es gut méglich, dass Fussgénger haufiger den OV
benutzen anstatt zu Fuss zu gehen. Gut zu sehen
war dieses Phdnomen auf der Bahnhofbricke. Als
die Erhebungen dort durchgefuhrt wurden, hat es

plétzlich wahrend ca. 20 Minuten stark geregnet. In
dieser Zeit war zwischen Central und Hauptbahn-
hof kaum jemand zu Fuss unterwegs. Anstatt der
Hauptfusswegverbindung zu benutzen, haben die
Fussgéanger das Mobilitatsverhalten gedndert und
sind mit dem Tram bis zum Hauptbahnhof gefahren
(bei der Beobachtung war jedes Tram Uberfillt). Im
Gegensatz zum Pendlerverkehr hat die Witterung
einen grossen Einfluss auf den Freizeitverkehr. In
Erholungsgebieten oder Ausgehmeilen sind bei
schlechten Wetter kaum Fussgénger unterwegs.
Aus diesem Grund wurden die geplanten Erhe-
bungen am Seeufer zwei Mal verschoben, da das
Wetter zu schlecht war und deswegen keine Fuss-
ganger zu beobachten waren.

Der Terminkalender der Erhebungen befindet sich
im Anhang 2 und informiert Gber das Datum und
die Uhrzeit der Erhebungen.
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3. DARSTELLUNG DER ERGEBNISSE

Die Ergebnisse der Erhebungen befinden sich in ihrer Gesamtheit im Anhang 3. Fiur jeden ausgewahlten Standort wurden in Durchschnitt an zwei verschie-
denen Tagen, am Morgen friih und am Abend, jeweils wahrend einer Stunde die Fussgangeraufkommen gezahlt (insgesamt vier Mal). Fir die Erstellung der
Fussgéngerverkehrsqualitdtsstufen wurde nur die maximale Verkehrsstarke bericksichtigt.

B. RESULTATE FUSSGANGERVERKEHRSSTROME IN DER STADT

PRl e Landeskarten, Ubersichtspl:
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Quelle: eigene Darstellung. Karte aus GIS-Browser der Stadt Ziirich
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1. Kasernenstrasse (Sihlpost, Ziirich HB)

Beschreibung des Standortes

Gemadss der obengenannten Typologie handelt es
sich bei der Kasernenstrasse um eine Verkehrsan-
lage im Bahnhofsbereich. Die Kasernenstrasse
ist die Strasse entlang der Sihl zwischen Bahn-
hof Selnau und Zirich Hauptbahnhof (s. Luftbild
1). Die fur die Untersuchung ausgewahlte Strecke
befindet sich zwischen der Lagerstrasse und dem
Hauptbahnhof Zirich (Schnittstelle mit dem Ein-
gang zur Velostation Sid) und wird auf der einen
Seite mit dem massiven Geb&ude der Post und der
SBB gesdaumt (nachfolgend wird dieses Gebéau-
de als Sihlpost bezeichnet). Auf der anderen Sei-
te wird der Strassenraum durch die Sihl begrenzt.
Auf der Strassenseite entlang der Sihl gibt es zwar
einen Gehweg, dieser wird allerdings, ausser von
Velofahrern, kaum genutzt. Velofahrer benutzen
das Gelander entlang der Sihl als Fahrradsténder.
Die Strecke ist aus zwei Hauptgriinden unausge-
lastet. Einerseits ist der Gehweg wegen der SBB
Baustelle der Durchmesserlinie unterbrochen.
Die Lagercontainer fir den neuen unterirdischen
Durchgangsbahnhof Loéwenstrasse (fir mehr In-
formationen: www.sbb.ch) befinden sich Uber der
Strasse. Fussganger muissen einen Teil der Stre-
cke auf der Strasse gehen, was aus Sicherheits-
grinden kaum jemand macht. Ausserdem handelt
es sich beim Gehweg entlang der Sihl um keinen
direkten Verbindungsweg und Fussganger werden
gezwungen einen Umweg zu machen, worauf der
Fussgéngerverkehr sehr empfindlich ist.

Am Knotenpunkt Lagerstrasse/Kasernenstrasse
befindet sich die OV-Haltestelle ,,Ziirich Sihlpost*,
die von verschiedenen Bus- und Tramlinien bedient
wird. Die meisten OV-Benutzer, die an der Halte-
stelle ,,Zirich Sihlpost“ aussteigen, gehen in Rich-
tung Zirich Hauptbahnhof und legen die letzten
Meter bis zum Bahnhof zu Fuss auf dem Trottoir
entlang dem Sihlpost Gebaude zuriick. Die Post-
stelle Sihlpost ist eine der wichtigsten Poststellen

in der Stadt Zurich. Die Schalter bedienen die Kun-
den die ganze Woche (Montag bis Sonntag) und
je nach Betriebstag zwischen 6:30 morgens und
22:30 abends. Die verschiedenen Dienstleistungen
der Post ziehen zusatzliche Fussgéngerbewegun-
gen an. Verschiedene Beobachtungen vor Ort ha-
ben gezeigt, dass die Postkunden das Geb&ude
meistens zu Fuss oder mit dem Fahrrad besuchen.
Ein kleiner Teil der Kunden kommt mit dem Auto
und parkiert fir kurze Zeit vor dem Gebaude. Das
Sihlpost Gebaude beherbergt ausserdem auch
noch die SBB-BUros, was zusatzlichen Verkehr an-
zieht.

Quelle: google maps

Luftbild 1: Kasernenstrasse, Sihlpost
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Beschreibung der Strecke

Die ausgewahlte Strecke ist 123 m lang. Auf einer
Seite der Strecke steht das Sihlpost Gebdude und
auf die andere Seite befindet sich die Fahrbahn
fur Autos. In der ersten Hélfte der Strecke ist die
Fahrbahn dreispurig: zwei Autospuren in Richtung
Lagerstrasse, eine Autospur in Richtung Haupt-
bahnhof. In der Mitte trennt eine Schragparkanlage
mit Bdumen die Spuren der Fahrbahn. Im ersten
Streckenabschnitt befinden sich 13 Schragpark-
anlagen, zwei SBB-Parkpléatze und zwei Behinder-
tenparkplatze direkt am Gehwegrand. Gegenulber
dem Eingang ,Postshop“, dem Briefkasten und
dem Geldautomaten verbreitert sich der Gehweg.
Der zusétzliche Raum wird allerdings von parken-
den Fahrrddern und Motorrddern beansprucht. Im
letzten Abschnitt verengt sich der Gehweg wieder
und drei Langsparkplatze fur die Lieferungen/Ab-
holungen in Zusammenhang mit den Tatigkeiten
der Post befinden sich direkt auf dem Fussgéanger-
bereich.

Skizze 1: Lichtraumprofil Kasernenstrasse

EBAUD

Sit™®T 6

Das Sihlpost Gebaude verfugt einerseits Uber zwei
Haupteingénge fir die SBB-Bulros (Nr. 95 und 97).
Diese Eingange sind durch S&ulengange einge-
schlossen, was die Breite der Gehflache verklei-
nert. Ausserdem hat das Sihlpost Gebdude zwei
Eingange zur Post und einen Eingang fur Lieferan-
ten. Zusatzlich dazu gibt es einen Geldautomaten
und die Briefkasten der Post. Entlang des Gebau-
des entstehen wegen der Sdulengénge Nischen
zwischen den Eingéngen. In diesen Nischen ste-
hen Abstellanlagen flr Fahrrdder zur Verfligung.
Der Belag des Gehwegs ist entlang des Sihlpost
Gebdudes mit Pflasterungen ausgestattet. Im
Normalfall ist diese Pflasterung die gestalterische
Grenze zwischen der Gehflache, den Eingangen
zum Gebaude und den Fahrradparkplatzen. Diese
Grenze wird jedoch haufig Uberschritten und die
Fahrrader stehen direkt auf der Gehflache. Entlang
der Strecke befinden sich dazu noch verschiedene
Mdblierungselemente wie Abfalleimer, Werbetafeln
und Parkuhren. Die Breite des Gehweges ist nicht
gleichmaéssig. Die breiteste Stelle befindet sich vor
dem Haupteingang Nr. 97 und betragt 5.33 m. Die
engste Stelle betragt 2.18 m und befindet sich beim
Eingang zum ,Postshop® zwischen

den Abstellanlagen fur Fahrrader

und einem Abfalleimer (s. Skizze 1).

| 0.90

Quelle: eigene Darstellung

Enpass_Kasernenstrasse

Begegnung Velo/FG_Kasernenstrasse

Begegnung FG/FG_Kasernenstrasse
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Darstellung der Resultate
Die Erhebungen wurden am Freitag 17. Mai und
am Dienstag 21. Mai durchgefuhrt. Im Allgemeinen
zeigen die Ergebnisse, dass wahrend der Spitzen-
zeiten am Morgen mehr Fussgénger aus Richtung
Hauptbahnhof in Richtung Lagerstrasse (OV-Halte-
stelle) gezahlt werden konnten. Im Gegenteil dazu
wurden am Abend mehr Fussganger aus Rich-
tung Lagerstrasse in Richtung Hauptbahnhof ge-
z&hlt. Dies bedeutet, dass die meisten Fussgénger
am Morgen in der Stadt zur Arbeit gehen und am
Abend via Hauptbahnhof zurlick nach Hause fah-
ren.
Die Z&hlungen wurden direkt vor dem Eingang des
~Postshops” durchgefihrt, an der Stelle, wo sich
der Engpass befindet. Die Erhebungen wurden je-
weils 15 min vor der vollen Stunde (:45) gestartet.
Der Grund dafir ist, dass die Mehrheit der Ziige
(beispielweise nach Bern, Basel oder St-Gallen) um
punkt oder kurz nach der vollen Stunde (:00, :02,
:04) abfahren und kurz vor der vollen Stunde an-
kommen. Wahrend den Erhebungsproben wurde
beobachtet, dass die Hauptstréme zwischen :50
und :59 und zwischen :20 und :29 auftreten.
Die grosste Fussgangersfrequenz wurde am Diens-
tag 21. Mai zwischen 16:45 und 17:45 ermittelt. In
Richtung Lagerstrasse (OV-Haltestelle) wurden
1‘001 Fussganger und in Richtung Zurich Haupt-
bahnhof 1726 Fussgéanger gezéhlt. In beiden Rich-
tungen wurden also insgesamt 2727 Fussganger
gezahlt. Die durchschnittliche Gehgeschwindigkeit
wurde als 1.235 m/s ermittelt. Um die Fussgénger-
verkehrsstérke (Pers/s) zu berechnen wurde das
Aufkommen (hier 2727 Fussgénger) durch 3600
Sekunden geteilt (um die Anzahl der Personen pro
Sekunden zu erhalten) und mit dem Angleichungs-
faktor 1.17 multipliziert (um den Gegenverkehr zu
beriicksichtigen, s. Abb. 19). Die Fussgéngerver-
kehrsstarke (Pers/s) wurde also wie folgt berech-
net:

(2727/3600)x1.17=0.89

Die Formel fUr die Berechnung der Fussgéngerver-
kehrsdichte lautet:
k=q/(vxB)

Hier g ist 0.89, v ist 1.235 und B ist 1.33 m (nutz-
bare Breite, s. Kapitel 2, Abschnitt 5.4). Die vorhan-
dene Breite der Gehflache betragt zwar 2.18 m, al-
lerdings missen gegentiber Wanden und anderen
Begrenzungen der Gehflache seitliche Anstande
eingehalten werden (s. Abb. 23). Aus diesem Grund
missen 0.35 m (Abstand Fahrbahn) und 0.50 (Ab-
stand von strukturierten Wanden ohne Vorspriinge)
von der vorhandenen Breite abgezogen werden.

Nach Berechnung betragt die Fussgéngerver-
kehrsdichte also 0.54 Pers/m2. Dies entspricht laut
HBS einer Qualitatsstufe D.

Begegnung F4G/FG_Kasernenstrasse

Begegnung Velo/FG und Lieferwagen_Kasernenstrasse
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2. Bahnhofbriicke

Beschreibung des Standortes

Gemass der obengenannten Typologie gehort die
Bahnhofbriicke zu den Kategorien Hauptfuss-
wegverbindung und Bahnhofbereich. Die Bahn-
hofbriicke Uberquert die Limmat und befindet
sich zwischen den OV-Haltestellen ,Central“ und
»Bahnhofquai/Hauptbahnhof“ Zlrich (s. Luftbild 2).
Die Bahnhofbriicke verbindet den Kreis 5 (Haupt-
bahnhof) mit den Kreisen 1 und 6 (Altstadt und
Universitatsquartier). Die OV-Haltestellen ,Cent-
ral“ und ,Bahnhofquai/Hauptbahnhof“ sind sehr
wichtige Knotenpunkte der Stadt Zlrich. Mehrere
Bus- und Tramlinien binden diese beiden OV-Hal-
testellen ans Netz an; fast alle OV-Linien schneiden
sich an diesen beiden OV-Haltestellen. Dies be-
deutet, dass Fussgénger aus jedem Stadtteil sich
an diesem Standort treffen. Wer sich allerdings auf
der einen Seite der Limmat befindet und auf eine

Verbindung an der OV-Haltestelle auf der anderen
Seite muss, Uberquert die Briicke meist zu Fuss,
da dies oft schneller geht.

Bei der ausgewahlten Strecke befindet sich auf
beiden Seiten der Fahrbahn ein Gehweg. Auf dem
Gehweg zum Seeseite hin gibt es ein Coop Ge-
baude. Das Geschaft ist von Montag bis Samstag
jeweils zwischen 7:00 bis 22:00 gedffnet und zieht
viele Personen an. Bei der Mehrheit der Einkaufer
handelt es sich um Fussgénger (es gibt in der Um-
gebung kaum Parkmdglichkeiten), vor allem um
Pendler, die ihre Eink&ufe nach der Arbeit auf dem
Weg nach Hause erledigen. Am Morgen und wéh-
rend der Mittagspause kommen viele Studenten
und Berufstdtige um ihr Mittagsessen zu kaufen.
Dies bringt zusétzliche Fortbewegungsstrome.
Auf der Briicke gibt es jeweils zwei Spuren pro
Richtung, eine Buslinie sowie eine Fahrspur fir
Autos. In der Mitte der Fahrbahn verkehren zwei
Tramlinien. An jedem Endpunkt der Bahnhofbrlicke

befinden sich Fussgéngerstreifen mit Mittelinseln,
um Fussgéngerquerungen zu ermdglichen.

Die Beobachtungen haben ergeben, dass es sich
bei der Mehrheit der Fussganger um Pendler han-
delt (vor allem Erwerbstatige oder Studenten), die
sich relativ schnell auf der Briicke bewegen (ab und
zu in kleinen Gruppen), um ihre OV-Verbindungen
zu erreichen. Auf der Bahnhofbriicke befinden sich
aber auch Touristen mit Gepackstiicken, die auf
dem Weg zu ihrem Hotel in der Altstadt sind, oder
Fotos aufnehmen, sowie Personen mit Einkauf-
staschen (Einkaufsverkehr). Die Fussgangerver-
kehrsmenge ist im Vergleich zu der Kasernenstras-
se viel heterogener und deshalb ist es schwieriger,
sie in eine Kategorie einzuteilen.

Quelle: google maps
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Beschreibung der Strecke

Wegen der beiden getrennten Gehwege (links und
rechts der Strasse) kann die Bahnhofbrlicke nicht
als nur eine, sondern sollte als zwei verschiedene
Fussgangeranlagen betrachtet werden. Jeweils
eine pro Strassenseite. Es gibt einen Gehweg
Stadtseite (Seite Walchebriicke) und einen Geh-
weg Seeseite (Seite mit dem Coop Gebdude). Der
Gehweg Stadtseite ist 66 m und der Gehweg See-
seite 73 m lang. Die beiden Gehwege sind jeweils
auf der einen Seite von einem Gelander und auf
der anderen Seite von der Fahrbahn gesdumt. Am
Ende des Gehweges Seeseite Richtung Central
befindet sich eine Ausbuchtung mit Strassenbén-

Skizze 2: Lichtraumprofil Bahnhofbriicke

ken, um die Aussicht auf die Altstadt zu geniessen
und um sich aufzuhalten. Am Ende des Gehweges
Stadtseite, gegeniiber der OV-Haltestelle ,Bahn-
hofquai/Hauptbahnhof“, befindet sich ein schatti-
ger Platz mit vier Platanen und einem Brunnen flr
den Aufenthalt. Die Gestaltung der Bahnhofbriicke
ist sehr minimal; auf beiden Seiten der Briicke be-
finden sich funf hohe Pfosten fir die Unterstttzung
der Tramdréhte und fur die Beleuchtung der Anla-
ge.

Die Breiten der Gehwege sind auch hier nicht
gleichméssig. Die breitesten Stellen betragen auf
dem Gehweg Stadtseite 5.75 m und auf dem Geh-
weg Seeseite 4.75 m. Die Engpésse sind auf dem

Gehweg Stadtseite 4.50 m (nach Berlicksichtigung
der seitlichen Abstande 3.50 m) und auf dem Geh-
weg Seeseite 3.65 m breit (nach Berlicksichtigung
der seitlichen Abstande 2.65 m) (s. Skizze 2).

3.65

GEHWEG Sgeseire

Quelle: eigene Darstellung
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Darstellung der Resultate

Die Erhebungen haben am Dienstag 28. Mai und
am Donnerstag 30. Mai stattgefunden. Die Fuss-
gangersstrome sind je nach Gehwegseite und
Richtung unterschiedlich (s. Anhang 3). Am friihen
Morgen zwischen 7:00 und 8:00 sind beispielweise
die Strdme auf beiden Seiten der Briicke stérker in
Richtung Central als in Richtung Bahnhof. Dies be-
deutet, dass die meisten Fussganger aus Richtung
Hauptbahnhof in Richtung Central unterwegs sind.
Eine Stunde spater (d.h. zwischen 8:00 und 9:00)
wurden auf dem Gehweg Stadtseite vier Mal mehr
Fussgénger in Richtung Hauptbahnhof Zirich ge-
zahlt (1'055/204), wéhrend auf der Gegenseite
zwei Mal mehr Fussgénger in Richtung Central
(584/210) unterwegs waren. Im Allgemein wurden
mehr Fussganger auf dem Gehweg Stadtseite ge-
zahlt (manchmal doppelt so viele); am 30.5, 8:00-
9:00, wurden 2345 Fussganger auf der Stadtseite
und 764 Fussganger auf der Seeseite gezahlt.

Die gréssten Fussgéngerstrdme wurden auf beiden
Seiten am Donnerstag 30. Mai zwischen 17:00 und
18:00 ermittelt.

Auf dem Gehweg Stadtseite wurden insgesamt (in
beide Richtungen) 2'586 Fussganger beobachtet.
Die durchschnittliche Gehgeschwindigkeit betragt
an dieser Stelle 1.12 m/s. Die Fussgéngerverkehrs-
starke (Pers/s) inklusiv Angleichungsfaktor ist:

(2586/3600)x1.17=0.84

Hier q ist 0.84, v ist 1.12 und Bist 3.5 m. Nach Be-
rechnung betrdgt die Fussgangerverkehrsdichte
also 0.21 Pers/m2. Dies entspricht laut HBS einer
Qualitatsstufe B.

Auf dem Gehweg Seeseite wurden insgesamt (in
beide Richtungen) 1’963 Fussganger ermittelt.
Die durchschnittliche Gehgeschwindigkeit ist 1.19
m/s. Die Fussgangerverkehrsstarke (Pers/s) inklu-
sive dem Angleichungsfaktor ist:

(1963/3600)x1.17=0.64

Hier q ist 0.64, v ist 1.19 und B ist 2.65 m. Nach
Berechnung betrégt die Fussgangerverkehrsdich-
te hier 0.20 Pers/m2. Dies entspricht laut HBS
auch hier einer Qualitatsstufe B.

Uberblick_Bahnhofbriicke

Begegnung FG/FG_Bahnhofbriicke

Engpass_Bahnhofbriicke Seeseite

Engpass_Bahnhofbriicke Stadtseite

Engpass_Bahnhofbriicke Stadtseite

51



3. Miinsterbriicke (bei der Limmatquai)

Beschreibung des Standortes

Die Munsterbricke gehort gemass der obenge-
nannten Typologie zu der Kategorie Hauptfuss-
wegverbindung und befindet sich in einem ein-
kaufsorientierten Bereich der Stadt Zirich. Die
Mdinsterbrticke liegt im historischen Altstadtquar-
tier (Kreis 1). Sie Uberspannt die Limmat zwischen
dem Stadthausquai und dem Limmatquai und bil-
det eine Verbindung zwischen den Kirchen Frau-
minster und Grossmdinster (s. Luftbild 3). Die mit
Natursteinen gemauerte Bogenbricke wird als
schoénste Limmatbricke Zirichs bezeichnet und
ist der alteste noch im Originalzustand erhaltene
Limmattbergang der Stadt. Seit 2004 wird die Bri-
cke im Rahmen des ,,Plan Lumiere” beleuchtet (fir
mehr Infos: www.stadt-zuerich.ch).

Luftbild 3: Miinstervriicke

Quelle: google maps

Der Limmatquai war eine der wichtigsten Verkehr-
sadern in der Zircher Innenstadt und wurde Ende
der 1990er Jahre taglich von rund 20°000 Autos
und LKWs befahren. Seit dem 25. September 2004
ist der Limmatquai verkehrsberuhigt und wurde
zu einer Flanierzone umfunktioniert. Das Befahren
des Teilstlickes zwischen der Minster- und der
Rudolf-Brun-Briicke mit Motorwagen, Motorréa-
dern und Motorfahrradern ist grundsatzlich verbo-
ten. Auf dem Quai verkehren heute ausschliesslich
Tramlinien und Fahrrdder. Die Fahrspuren blieben
als Reserve fur Notfélle und fur Fahrzeuge mit einer
Ausnahmebewilligung erhalten.

Diese Veranderung des Verkehrsregimes in der
Altstadt hatte zwei bedeutende Auswirkungen fir
die Munsterbriicke. Der MIV aus Richtung Bellevue
fahrt heute Uber die Minsterbriicke anstatt weiter

bis zum Central. Dies bedeutet, dass die Briicke
relativ stark befahren wird. Fir die Fussgénger war
das neue Verkehrsregime allerdings eine positive
Massnahme. Die Zone ist fir Fussgénger attrak-
tiver geworden und wird sehr intensiv genutzt.
Die Munsterbriicke verbindet die beiden Teile der
Altstadt mit ihren vielfaltigen Funktionen. Sie er-
mdglicht, dass die wichtigen Kulturdenkmale, die
sehenswerten Gassen mit mittelalterlichen Hauser
sowie die Einkaufs- und Erholungsméglichkeiten,
die sich auf beiden Seiten der Limmat befinden, zu
Fuss gut erschlossen sind.

Die Beobachtungen haben ergeben, dass eine
Mehrheit der Fussgédnger am Morgen Erwerbs-
tatige auf dem Weg ins Buro sind. Sie bewegen
sich schnell auf der Munsterbriicke ohne Umweg
oder Aufenthalt, um ihre Tram-Verbindungen am
Limmatquai zu erreichen. Am Nachmittag und am
Abend befinden sich auf der Munsterbriicke mehr-
heitlich Touristen, aber auch Fussgénger mit Ein-
kaufstaschen, welche ihre Freizeit geniessen. Die
Touristen bleiben oft lange auf der Briicke stehen,
nehmen Fotos auf und geniessen die Aussicht. Sie
sind haufig in kleine Gruppen aufgeteilt und brau-
chen viel Platz (vor allem fur die Aufnahmen). Der
Fussgéngerverkehr ist also je nach Uhrzeit sehr un-
terschiedlich.
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Beschreibung der Strecke

Die Munsterbricke besteht aus vier flachen BrU-
ckenbdgen Uber die Limmat sowie einem flnften
Bogen Uber einen Zufahrtskanal. Zwischen den
vier Bdgen sind beidseitig drei Pfeiler mit einer
Balustrade angeordnet. Die Minsterbricke weist
gepflasterte Fahrstreifen und beidseitige Gehwe-
ge auf. Wegen der beiden getrennten Gehwege
auf jeder Seite der Briicke kann auch die Mins-
terbriicke nicht als nur eine, sondern sollte als
zwei verschiedene Fussgéngeranlagen betrachtet
werden. Es gibt den Gehweg Stadtseite (Seite Ru-
dolf-Brun-Briicke) und den Gehweg Seeseite. Der
Gehweg Stadtseite ist 80 m und der Gehweg See-
seite 67 m lang. Beide Gehwege werden einerseits
von drei Pfeilern und der Balustrade und anderseits
von der Fahrbahn gesdumt.

Am Ende der Munsterbriicke Richtung Limmatquai
befindet sich das Helmhaus und die gleichnamige
Tram-Haltestelle. Es gibt auch einen Fussgénger-
streifen, um die Querungen der Briicke fUr Fuss-
ganger zu ermdglichen, denn die Munsterbriicke
ist trotz verkehrsberuhigenden Massnahmen im-
mer noch befahrbar. Auf der anderen Seite der
Mdinsterbriicke, gegentber Fraumdinster, gibt es
keinen Fussgéangerstreifen, aber eine Unterfihrung
mit direktem Zugang zum Limmatufer (Wuhre).

Die Gestaltung der Minsterbrticke ist sehr minimal;
auf beiden Seiten befindet sich keine Mdblierung.
Die Gehwege sind nicht sehr breit. Die Erhebun-
gen wurden am Anfang der Minsterbriicke (Seite
Grossminster) durchgefiihrt. Auf dem Gehweg
Stadtseite ist die Gehflache 2.05 m breit (nach Be-

Skizze 3: Lichtraumprofil Minsterbriicke

ricksichtigung der seitlichen Abstande: 1.20 m)
und auf dem Gehweg Seeseite ist die Breite 2.10
m (nach Bertcksichtigung der seitlichen Abstande:
1.25 m) (s. Skizze 3).
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Darstellung der Resultate

Die Erhebungen wurden am Mittwoch 22. Mai, am
Freitag 24. Mai und am Mittwoch 29. Mai und am
Mittwoch 12. Juni durchgefuhrt. Wegen des Wetters
(sehr kalt und regnerisch) waren die Ergebnisse der
ersten Erhebungen im Mai nicht befriedigend. Sehr
wenig Fussganger waren unterwegs, vor allem kei-
ne Touristen oder flanierende Fussganger. Deswe-
gen wurde die Entscheidung getroffen zuséatzliche
Erhebungen Ende Mai und im Juni durchzuftihren.
Am frGhen Morgen wurden nicht viele Fussganger
beobachtet. Die MUnsterbriicke ist eine wichtige
Fusswegverbindung der Stadt Zirich, aber keine
wichtige Schnittstelle fir den Pendlerverkehr. Die
Briicke wird vor allem am Nachmittag und bei gu-
tem Wetter intensiv benutzt. Benutzer sind Tou-
risten, Personen, die einkaufen gehen, aber auch
Personen, die spazieren, sich ausruhen, etc..

Die Fussgangersstrome sind je nach Gehwegseite
und Richtung unterschiedlich (s. Anhang 3). Grund-
satzlich wird der Gehweg Seeseite fast doppelt so
viel genutzt als der Gehweg Stadtseite (1’333/656).
Dies liegt mdglicherweise an der Aussicht Rich-
tung See. Auf beiden Seiten der Briicke verkehren
mehr Fussganger Richtung Grossmunster als um-
gekehrt.

Auf dem Gehweg Stadtseite wurden die gréssten
Fussgéngersstrome am Mittwoch 12. Juni zwi-
schen 15:45 und 16:45 ermittelt. In beide Rich-
tungen wurden insgesamt 656 Fussgéanger beob-
achtet. Die durchschnittliche Gehgeschwindigkeit
betragt 1.19 m/s. Die Fussgangerverkehrsstarke
(Pers/s) inklusiv Angleichungsfaktor betragt:

(656x3600)x1.17=0.21

Hier q ist 0.21, v ist 1.19 und B ist 1.20 m. Nach
Berechnung betragt die Fussgéngerverkehrsdichte
also 0.15 Pers/m2. Dies entspricht laut HBS einer
Qualitatsstufe B.

Auf dem Gehweg Seeseite wurden in beide Rich-
tungen insgesamt 1’333 Fussgéanger gezahlt. Die
durchschnittliche Gehgeschwindigkeit betragt
1.06 m/s. Die Fussgangerverkehrsstarke (Pers/s)
inklusiv Angleichungsfaktor ist:

(1333/3600)x1.17=0.43

Hier q ist 0.43, v ist 1.06 und B ist 1.25 m. Nach
Berechnung betragt die Fussgangerverkehrsdich-
te 0.33 Pers/m2. Dies entspricht laut HBS einer
Qualitatsstufe C.

Begegnung FG/FG_Miinsterbriicke Seeseite

Begegnung FG/FG_Miinsterbriicke Seeseite

Uberblick_Miinsterbriicke

Engpass_Miinsterbriicke Seeseite

Grosse Gruppe_Mlinsterbriicke

54



4. Stadelhoferstrasse

Beschreibung des Standortes

Die Stadelhoferstrasse gehért nach der oben-
genannten Typologie zu den Kategorien Bahn-
hofbereich, Hauptfusswegverbindung und
Fussgangerzone. Die Stadelhoferstrasse ist die
Strasse zwischen dem Bahnhof Stadelhofen und
der Ramistrasse (s. Luftbild 4). Der Bahnhof Sta-
delhofen ist neben dem Zircher Hauptbahnhof
einer der wichtigsten Knotenpunkte des Zircher
S-Bahn-Systems. Mit taglich rund 135000 Pas-
sagieren liegt er nach dem Zircher Hauptbahnhof
und dem Bahnhof Bern hinsichtlich der Benutzer-
zahlen an dritter Stelle der Schweizer Bahnhofe
(mehr Infos: www.sbb.ch). Zugleich ist der Bahnhof
ein Umsteigepunkt auf die stédtischen Tramlinien
sowie auf die meterspurige Forchbahn, welche
auf dem Stadelhoferplatz verkehren. Der Bahnhof
verfugt zudem Uber eine Einkaufspassage, welche
365 Tage im Jahr gedffnet ist und von der Stadel-
hoferstrasse her zugénglich ist.

Luftbild 4: Stadelhoferstrasse

Die Stadelhoferstrasse ist eine Parallelstrasse zur
Theaterstrasse und verknlUpft das Gebiet Belle-
vue, wo sich das Opernhaus und viele Kinos be-
finden, mit der Altstadt (Niederdorf). Sie gehort zu
der Fussgéngerzone ,Altstadt“ der Stadt Zirich.
Die Fussgénger, die aus dem Bahnhof Stadelhofen
kommen und in Richtung Bellevue gehen, benut-
zen fast immer diesen Weg, weil er die direkte Ver-
bindung zwischen die beiden OV-Haltestellen ist.
Deswegen wird diese Strecke vom Pendlerverkehr
sehr haufig genutzt.

Am Anfang der Stadelhoferstrasse signalisiert das
Verkehrszeichnen ,Begegnungszone® das spe-
zielle Verkehrsregime der Strasse. Grundséatzlich
haben Fussgénger den Vortritt vor Fahrzeugen.
Fussgénger dirfen sich Uberall bewegen und auf-
halten, dirfen jedoch die anderen Verkehrsteilneh-
mer nicht behindern. Fir alle Fahrzeuge gilt ein
Tempolimit von 20 km/h. Dies ist eine Form von
verkehrsberuhigenden Massnahmen. Das Ziel ist
eine Steigerung der Strassenraumattraktivitat und
eine Erhéhung der Verkehrssicherheit. Die Wohn-

und die Geschéftsnutzung werden gegenlber
der Verkehrsfunktion stérker gewichtet. Die Sta-
delhoferstrasse ist keine Wohnstrasse, aber als
Hauptfusswegverbindung zwischen dem Bahnhof
Stadelhofen, dem Knotenpunkt Bellevue und der
Altstadt muss sie sehr grosse Fussgangerver-
kehrsmengen aufnhemen kdnnen. Deswegen ist
das Verkehrsregime ,Begegnungszone® in dieser
Strasse wichtig. Obwohl Motorwagen, Motorra-
dern und Motorfahrréddern grundsétzlich verboten
sind, gibt es Ausnahmen. Erlaubt bleiben die Zu-
fahrten flr den Guterumschlag, fir Taxis und zu
den Privatparkplatzen. Wegen der Geschéftsnut-
zung der Strasse wurden vor allem am frilhen Mor-
gen viele LKWs bei der Anlieferung beobachtet. Auf
der Stadelhoferstrasse verkehren keine OV-Linien,
aber viele Fahrrader, denn die Strasse ist auch eine
direkte Verbindung fiir den Fahrradverkehr.

Die Mehrheit der Fussgénger sind Pendler, auf dem
Weg zur Arbeit. Dazu gibt es auch Fussgénger mit
Einkaufstaschen (Touristen und flanierende Fuss-
ganger), die zwischen der Altstadt und dem Bahn-
hof Stadelhofen unterwegs sind.

Quelle: google maps
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Beschreibung der Strecke

Die ausgewahlte Strecke befindet sich zwischen
der Einkaufspassage, welche aus Bahnhof Stadel-
hofen auf die Stadelhoferstrasse miindet, und der
St. Urbangasse (Coop Gebaude). Sie ist 65 m lang.
Vom Bahnhof Stadelhofen aus gibt es fiir die Fuss-
ganger drei Moglichkeiten die Stadelhoferstrasse
zu erreichen: vom Stadelhoferplatz, von der Sta-
delhofer Passage (geradeaus durch das rote Ge-
baude bis zum Reisebliro Baumwollhof) oder auch
von der Stadelhofer Passage (rechts abbiegen
durch den Hinterhof und durch die gewdlbte Tdr).
Um alle drei Fussgangersstrdme zu erfassen, wur-
den die Erhebungen nach der gewdlbten Tur, d.h.
auf der Hohe der Buchhandlung, durchgefihrt.

Die Stadelhoferstrasse ist beidseitig von Gebau-
den gesdumt. Die Erdgeschosse werden als Ge-
schéaftsrdume genutzt. In den anderen Etagen gibt
es vor allem Blrordume, aber auch eine Arztpra-
xis. Die Gehflache in der Stadelhoferstrasse ist von
Fahrbahn nicht getrennt und es gibt keinen Niveau-
unterschied. Auf beiden Seiten der Strasse werden
die zwei Gehwege allerdings mit einer gepflaster-
ten Rinne optisch von der Fahrbahn getrennt. Die
optische Trennung der Gehwege fihrt die Fuss-
ganger auf die von der Fahrbahn getrennten Fla-
chen. Es ist den Fussgéangern jedoch erlaubt, die
ganze Strassenflache zu benutzen. Wéhrend der
Spitzenstunden bewegen sich die Fussgéanger auf
der ganzen Flache, was manchmal zu Konflikten
mit den Lieferanten flihren kann.

Skizze 4: Lichtraumprofil Stadelhoferstrasse

\Op

Auf der ganzen Flache gibt es kaum Mdblierung.
Beidseitig der Strasse befinden sich versetzt zwei
Parkplatze fiir die Lieferanten (gelb und mit Kreuz
markiert). Wenn beide Parkplétze besetzt sind, ent-
steht ein Engpass.

Am Standort der Erhebungen ist die Gehflache
sehr breit. Insgesamt misst die Breite des Seiten-
raumes 12.00 m. Der Gehweg bahnhofseitig ist
2.55 m breit, dazu kommen noch 30 cm Pflaste-
rung am Rand der Fassade und 40 cm Rinne. Die
Fahrbahn ist 5.40 m breit. Der Gehweg auf der Sei-
te Bellevue ist 2.55 m breit, dazu kommen 40 cm
fur die Rinne und 40 cm Pflasterung am Rand der
Fassade (s. Skizze 4). Nach Berlcksichtigung der
seitlichen Abstande betragt die nutzbare Gehfla-
chenbreite 10.00 m.

2.5

5.4
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Quelle: eigene Darstellung
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Darstellung der Resultate

Die Erhebungen wurden am Donnerstag 23. Mai
und am Montag 27. Mai durchgefiihrt. Die Fussgén-
gersstréome sind je nach Richtung unterschiedlich
(s. Anhang 3). Am frilhen Morgen zwischen 06:45
und 07:45 sind die Strdme deutlich stérker Rich-
tung Bellevue als Richtung Bahnhof Stadelhofen
(38°293/291). Dies bedeutet, dass mehr Fussgénger
vom Bahnhof Stadelhofen in Richtung Bellevue
verkehren. Am Abend ist die Tendenz nicht so stark
ausgepragt wie am Morgen, aber trotzdem bewe-
gen sich mehr Fussganger in Richtung Bellevue als
in Richtung Bahnhof Stadelhofen (2'482/1°002).
Die Resultate der verschiedenen Erhebungen (bei-
de Richtungen) zeigen fast immer die gleiche Fuss-
gangerverkehrsstérke. Die Erhebungen wahrend
den Spitzenstunden am Morgen oder am Abend
zeigen sehr dhnliche Resultate. Die geringste An-
zahl der wahrend einer Stunde gezahlten Fussgan-
gen, betragt 3484 (zwischen 17:15 und 18:15). Die
grossten Fussgangersstrdome wurden am Montag
27. Mai zwischen 06:45 und 07:45 ermittelt (3682
Fussgéanger). Die durchschnittliche Gehgeschwin-
digkeit betragt 1.10 m/s. Die Fussgéngerverkehrs-
starke (Pers/s) inklusiv Angleichungsfaktor ist:

(3'682/3600)x1.17=1.20

Hier q ist 1.20, v ist 1.10 und B ist 10.00 m. Nach
Berechnung betragt die Fussgéngerverkehrsdichte
also 0.11 Pers/m2. Dies entspricht laut HBS einer
Qualitatsstufe B.

Velo/LKW_Stadelhoferstrasse

Spitzenstunden_Stadelhoferstrasse LKW-Auto/Auto_Stadelhoferstrasse

s

Spitzenstunden_Stadelhoferstrasse Engpass_Stadelhoferstrasse
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5. Langstrasse

Beschreibung des Standortes

Die Langstrasse gehdrt geméass der obengenann-
ten Typologie vor allem zu den Kategorien Aus-
gehmeile und Einkaufsstrasse. Die Langstrasse
verbindet den Zircher Kreis 4 mit dem Kreis 5.
Sie beginnt in der Nahe des Bezirksgerichts (Hel-
vetiaplatz), fuhrt Richtung Nordost und endet am
Limmatplatz im Kreis 5 (s. Luftbild 5). Die Langs-
trasse unterquert die Bahntrasse des Zircher
Hauptbahnhofs. Sie ist eine wichtige Verkehrsver-
bindung zwischen den beiden Stadtquartieren und
daher eine sehr befahrene Strasse. Wer zu Fuss in
diesem Bereich unterwegs ist und die Bahngleisen
Uberqueren mdéchte, muss die Unterfihrung der
Langstrasse benutzen. Alternative Querungsmaog-
lichkeiten bieten sich nur am Hauptbahnhof Zirich
oder an der Hardbrlcke. Aufgrund ihrer Zentralitat
spielt die Langstrasse eine bedeutende Rolle im
Fussgéngernetz der Stadt Zirich.

Im Kreis 4 endet die Langstrasse beim Helveti-
aplatz. Der Platz wird flr Feste und Markte, wie
auch fur Demonstrationen, beispielsweise am 1.
Mai, genutzt. Neben dem Helvetiaplatz befindet
sich das ,Kanzlei“ — Areal, wo sich auch ein Schul-
haus befindet. Ein Teil des Areals wird fUr kulturelle
Anlasse genutzt und ist ebenfalls Standort eines
Kinos. Am Nordende der Langstrasse im Kreis 5
befindet sich der Limmatplatz mit dem Hochhaus
des Migros-Konzerns. Der Limmatplatz ist eine
OV-Haltestelle (Tram- und Buslinien) und dient vor
allem als Umsteigestation und Einkaufsstandort.
Die Langstrasse ist beidseitig von Gebaude ge-
sdumt. Sie ist schweizweit bekannt flr ihre hohe
Dichte von Cafés, Bistros, Kneipen, Imbisse, Re-
staurants, Bars und Diskotheken und deswegen
ist sie als Ausgehmeilen vor allem bei jungen Men-
schen sehr beliebt. Ausserdem ist sie flr ihren
Strassenstrich bekannt und wird deshalb oft als
Rotlichtmilieu bezeichnet. Entlang der Langstrasse
gibt es auch mehrere Einkaufsldden. Die verschie-

denen Funktionen der Langstrasse machen das
Gebiet attraktiv fur eine sehr heterogene Schicht
der Bevolkerung.

Zwischen Limmatplatz und Militérstrasse verkehrt
der MIV in beide Richtungen. Zwischen
Militérstrasse und Hohlstrasse gibt es
keinen Gegenverkehr, der MIV verkehrt
ausschliesslich auf der Spur Richtung
Nordost (Limmatplatz). Ab der Hohlstras-
se wird der Verkehr wieder in beide Rich-
tungen geflihrt. Einzig die Buslinie Nr. 32
féahrt entlang der ganzen Langstrasse in
beide Richtungen. Auch fir Fahrrader
gilt grundsétzlich zwischen Militérstras-
se und Hohlistrasse Einbahnverkehr,
aber die Beobachtungen zeigen, verkeh-
ren dass Fahrréder trotz Verbot in beide
Richtungen fahren.

Luftbild 5: Langstrasse

Quelle: google maps
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Beschreibung der Strecke

Die ausgewéahlte Strecke ist 108 m lang und be-
findet sich zwischen der Brauer- und der Diener-
strasse. Wegen der beiden getrennten Gehwege
(links und rechts der Strasse) kann die Langstras-
se nicht als nur eine, sondern sollte als zwei ver-
schiedene Fussgangeranlagen betrachtet werden.
Jeweils eine pro Strassenseite. Es gibt einen Geh-
weg Béckeranlage (Seite Bar Bagatelle) und einen
Gehweg Kasernenareal (Seite Bar Longstreet). Die
Erhebungen wurden auf dem Gehweg Béckeranla-
ge vor dem Bistro Pub Aladin und auf dem Gehweg
Kasernenareal vor der Café-Bar Lollypop durch-
gefuhrt. Auf dieser Strecke verkehrt der MIV aus-
schliesslich in Richtung Limmatplatz und die Ge-
genfahrbahn in Richtung Helvetiaplatz ist fir den
Bus reserviert.

Entlang der Strecke befinden sich verschiedene
Mdblierungselemente wie Abfalleimer, Werbetafeln
und Signalisationstafeln. Die Breite des Gehweges
Béckeranlage betragt 1.90 m (nach Beriicksich-
tigung der seitlichen Abstdnde 1.05 m) und der
Gehweg Kasernenareal ist 1.75 m breit (nach Be-
rcksichtigung der seitlichen Abstande 0.90 m) (s.
Skizze 5).

Wegen dem grossen Angebot an Bars und Clubs
wird diese Strecke am Abend intensiv genutzt.
Wenn das Wetter gut ist, halten sich auf der Anla-
ge viele Fussgénger auch stationar auf. Sie trinken
und rauchen draussen und bilden so zusatzliche
Hindernisse auf der Gehflache fur die Fussgéanger-
strébme. Ausserdem sind Fussgdnger am Abend
haufig in Gruppe unterwegs oder laufen auf der
Gehflache neben dem Fahrrad, was mehr Platz be-
noétigt.

Skizze 5: Lichtraumprofil Langstrasse
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Darstellung der Resultate

Die Erhebungen haben am Freitag 17. Mai, am
Donnerstag 30. Mai, am Freitag 31. Mai und an den
Samstagen 1. und 8. Juni stattgefunden. Obwohl
das Wetter im Mai regnerisch und kalt war, zeigen
die Ergebnisse keine grossen Unterschiede. Im All-
gemeinen wurden mehr Fussganger auf dem Geh-
weg Béackeranlage gezadhlt; am 8.6, 22:00-23:00,
wurden in beiden Richtungen die gréssten Fuss-
gangersfrequenzen ermittelt.

Auf dem Gehweg Backeranlage wurden insgesamt
(in beide Richtungen) 1‘482 Fussganger beob-
achtet. Die durchschnittliche Gehgeschwindigkeit
betragt an dieser Stelle 1.05 m/s. Die Fussgénger-
verkehrsstérke (Pers/s) inklusiv Angleichungsfaktor
ist:

(14482/3600)x1.17=0.48

Hier q ist 0.48, v ist 1.05 und Bist 1.05 m. Nach
Berechnung betragt die Fussgéngerverkehrsdichte
also 0.44 Pers/m2. Dies entspricht laut HBS einer
Qualitatsstufe D.

Auf dem Gehweg Kasernenareal wurden insgesamt
(in beide Richtungen) 1’164 Fussgénger ermittelt.
Die durchschnittliche Gehgeschwindigkeit ist 1.08
m/s. Die Fussgéngerverkehrsstarke (Pers/s) inklu-
sive dem Angleichungsfaktor ist:

(1*164/3600)x1.17=0.38

Hier q ist 0.38, v ist 1.08 und B ist 0.90 m. Nach
Berechnung betragt die Fussgéngerverkehrsdichte
hier 0.39 Pers/m2. Dies entspricht laut HBS einer
Qualitatsstufe C.

Uberblick_Langstrasse Engpass_Langstrasse, Seite Badckeranlage

Engpass_Langstrasse, Seite Béckeranlage Ausgehmeilen_Langstrasse

Engpass_Langstrasse, Seite Kasernenareal Ausgehmeilen_Langstrasse
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6. Utoquai, Seeufer

Beschreibung des Standortes

Gemadss der obengenannten Typologie gehort der
Utoquai zu den Kategorien Fussgangerzone und
Ausgehmeile. Der Utoquai ist die Promenade am
Zirichsee (s. Luftbild 6). Er fangt am Bellevue an
und geht am Seeufer entlang bis zum Seebad Uto-
quai. Der Utoquai hat zwei verschiedene Niveaus.
Das tiefere Niveau liegt direkt am See und ist nur fir
den Fussgéngerverkehr erlaubt. Das zweite Niveau
ist auf der gleichen Hohe wie die Strasse Utoquai
und ist fir den Fussgédnger- und Fahrradverkehr
erlaubt. Am Anfang der Promenade befindet sich
ein Platz (nach der Quaibriicke und gegeniber der
OV-Haltestelle Bellevue). Dort befinden sich eine
Bus-Haltestelle sowie eine Snackbar und mehre-
re Bdume. Der Platz wird von Fussgéngern und
Fahrrddern gemeinsam genutzt, denn die Haupt-
fahrradverbindungen fuhrt dort entlang. Am Uto-
quai befindet sich ebenfalls eine Schiff-Haltestelle.
Der Quai ist von der Hauptstrasse Utoquai durch
eine breite Hecke getrennt. Die Utoquai Strasse hat
finf Spuren und ist sehr stark befahren. Sie ist eine
wichtige Verkehrsachse der Stadt Zirich, da sie die
ganze ,,Gold Kiste“ mit der Stadt verbindet.

Die Beobachtungen haben ergeben, dass sich
die Mehrheit der Fussgéanger in der Freizeit und
zur Erholung auf der Verkehrsanlage bewegt oder
aufhalt. Die Fussganger bewegen sich relativ lang-
sam (ab und zu in kleinen Gruppen). Die Promena-
de wird am friihen Morgen vor allem von Joggern
und Fahrradern (Pendler mit dem Fahrrad zur Ar-
beit unterwegs) frequentiert. Bei schonem Wetter
kommen mittags viele Erwerbstatige und Studen-
ten aus der Umgebung um zu essen und sich zu
erholen. Am Nachmittag und gegen Abend wird
die Promenade von verschiedenen Kategorien
von Fussgangern benutzt. Die Heterogenitét ist zu
gross, um eine Verallgemeinerung zu machen. Es
gibt Senioren, Mutter/Vater mit Kindern, Touristen,

aber auch junge Leute, die die Flache als Spiel-
platz oder Treffpunkt nutzen. Bei gutem Wetter ist
die Promenade abends auch sehr beliebt, um die
Freizeit unter Freunden oder mit der Familie zu ge-
niessen.

Nt N RGN _{ﬁ

Luftbild 6: Utoquai, Seeufer

Quelle: google maps
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Beschreibung der Strecke

Wegen der beiden getrennten Niveaus kann der
Utoquai nicht als nur eine, sondern sollte als zwei
verschiedene Fussgangeranlagen betrachtet wer-
den. Jeweils eine pro Niveau. Es gibt einen Quai
Niveau See (Quai direkt am See) und einen Quai
Niveau Strasse Utoquai (getrennt von der Strasse
Utoquai mit einer Hecke).

Am Anfang des Quais Niveau See sind drei Poller
eingesetzt und die Tafel ,Allgemeines Fahrverbot
in beiden Richtungen® signalisiert das Verkehrsre-
gime. Auf diesem Niveau sind also nur Fussgéanger
erlaubt. Der Belag des Quais besteht aus Boden-
platten und dazu Langs- und Quersteinplatten, die
den Quai optisch gestalten. Auf der einen Seite ist
der Quai Niveau See mit dem See und auf der an-
deren Seite von einer Mauer gesdumt. Auf beiden
Seiten der Gehflache befinden sich Parkbénke und
grosse Blumenkasten. Die Méblierung ist schlicht;
die Anlage ist nur mit einigen Abfalleimern ausge-
stattet (s. Skizze 6). Die Breite der Promenade ist

nicht gleichmassig. Die breitesten Stellen betragen
auf dem Quai Niveau See ca. 10.00 m. Der Eng-
pass befindet sich an einer Stelle, wo sich auf der
einen Seite der Gehfladche Blumenkasten und auf
der anderer Seite Banke befinden. Diese Stelle ist
nur 6.90 m breit. Nach Bericksichtigung der seit-
lichen Abstande (1.00 m Anstand zu der Bank und
0.60 m Abstand von der Bepflanzung) ist die neue
Breite 5.30 m (s. Skizze 7).

Auch am Anfang des Quais Niveau Strasse Uto-
quai gibt es eine Fahrverbotsstafel, jedoch ohne
Hinweis fir den Fahrradverkehr. Fahrrader sind
auf dieser Flache grundsatzlich erlaubt und vie-
le benutzen diesem Weg als Hauptverbindungen
zwischen der Quaibriicke und Bellerive. Der Quai
ist von der Hauptstrasse Utoquai mit einer breiten
und hohen Hecke getrennt, was einen zweckmas-
sigen Larmschutz bietet. Die Gehflache wird durch
zwei Reihen von Baumen strukturiert. Der Bereich
zwischen den Badumen und dem Rand der Anlage

ist gepflastert und ca. 2.00 m breit. Der Belag zwi-
schen den beiden Baumreihen ist asphaltiert und
wird in regelméssigen Abstdnden von gepflas-
terten Streifen unterbrochen. Bei der Baumreihe
Seite Hauptstrasse befinden sich Strassenlampen
zwischen den Baumen. Auf der Seite des Quai
Niveau See befinden sich Strassenbanke um den
Aufenthalt zu ermdglichen. Die breitesten Stellen
betragen auf dem Quai Niveau Strasse Utoquai ca.
14.50 m. Der Engpass befindet sich an einer Stel-
le, wo sich auf einer Seite Blumenkasten befinden.
Die Breite inklusive Bdume betrdgt 10.70 m. Nach
Abzug des Platzes, welcher die Baume einnehmen,
bleibt eine Breite von 6.60 m und nach Berlcksich-
tigung der seitlichen Abstande eine Breite von 3.50
m (4 x 0.60 fur die Bepflanzung, 2 x 0.35 fir das
Hochbord).
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Skizze 6: Lichtraumprofil Utoquai_Quai Niveau See
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Darstellung der Resultate

Die Erhebungen haben an den Samstagen 8. und
15. Juni sowie am Sonntag 9. Juni stattgefunden.
Die Fussgangersstrome sind je nach Quai Niveau
unterschiedlich (s. Anhang 3). Sie wurden am Mor-
gen kurz vor Mittag zwischen 11:00 und 12:00 und
am Nachmittag zwischen 15:00 und 16:00 durch-
gefuhrt. Die Stréome auf dem Quai Niveau See sind
starker als auf dem Quai Niveau Strasse. Dies
bedeutet, dass sich die meisten Fussganger am
Seeufer bewegen. Im Gegensatz dazu sind mehr
Fahrrader auf dem Quai Niveau Strasse unterwegs.
Am Samstag 15.6 nachmittags wurden ca. 200
Fahrrédder gezahlt!

Die gréssten Fussgéngerstrdme wurden auf beiden
Niveaus am Samstag 15. Juni zwischen 15:00 und
16:00 ermittelt. Dies steht in engem Zusammen-
hang mit dem Wetter. An diesem Tag war das Wet-
ter (endlich) schén und warm, was einen grossen
Einfluss auf das Verhalten der Fussganger hat.

Auf dem Quai Niveau See wurden insgesamt (in
beide Richtungen) 1’359 Fussganger beobachtet.
Die durchschnittliche Gehgeschwindigkeit betragt
an dieser Stelle 1.06 m/s. Die Fussgangerverkehrs-
starke (Pers/s) inklusiv Angleichungsfaktor ist:

(1359/3600)x1.17=0.44

Hier q ist 0.44, v ist 1.06 und Bist 5.3 m. Nach Be-
rechnung betragt die Fussgangerverkehrsdichte
also 0.08 Pers/m2. Dies entspricht laut HBS einer
Qualitatsstufe A.

Auf dem Quai Niveau Strasse wurden insgesamt
(in beide Richtungen) 904 Fussgéanger ermittelt.
Die durchschnittliche Gehgeschwindigkeit ist 1.11
m/s. Die Fussgéngerverkehrsstarke (Pers/s) inklu-
sive dem Angleichungsfaktor ist:

(904/3600)x1.17=0.29

Hier q ist 0.29, v ist 1.11 und B ist 3.5 m. Nach
Berechnung betragt die Fussgéngerverkehrsdichte
hier 0.08 Pers/m2. Dies entspricht laut HBS auch
hier einer Qualitatsstufe A.

Begegnung Velo/Velo_Utoquai, Niveau Strasse

Uberblick_Utoquai, Niveau See

Engpass_Utoquai, Niveau Strasse
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5. PLANUNGSHINWEISE

A. BESCHREIBUNG DER PLANUNGSHINWEISE

In dieser Arbeit wurde die Qualitdt des Fussgén-
gerverkehrsablaufs geprift. Die vorhandenen Si-
tuationen wurden untersucht. Die Untersuchungen
haben gezeigt, dass in gewissen Situationen Mass-
nahmen ergriffen werden missen um eine Ver-
besserung der Verkehrsqualitédt zu erreichen. Die
Schweizer Norm SN 640 070 erwahnt funf Arten
von Massnahmen, allerdings ohne diese genauer
zu beschreiben:

1. Bauliche Anpassungen;

2. Zusatzliche Ausristung, Mdéblierung;

3. Veranderungen des Verkehrsregimes;

4. Anpassungen von Signalisation und Markierung;
5. Information und Offentlichkeitsarbeit.

Massnahmen in Bezug auf bauliche Anpassungen
sind vor allem die Umgestaltung von Fussganger-
anlagen. Fur Behinderte (Fussgénger mit Gepack,
Rollkoffer, Kinderwagen, etc.) ist es wichtig, ein
hindernisfreies bauliches Umfeld, d.h. ohne Hin-
dernisse wie Stufen, Hochbord am Gehwegrand,
Léngsparkanlagen auf der Gehflache, etc., zu
schaffen. Die Beseitigung von Barrieren erlaubt
mehr Bewegungsfreiheit und erhéht den Gehkom-
fort. Mehr Platz fir den Fussgéngergéngerverkehr
bedeutet eine erhéhte Verkehrsqualitdt. Deswegen
gilt es, ausreichend breite Gehflachen zu schaffen.
In einigen Féllen sind die Sperrung fur den MIV und
die Beseitigung einer Autospur oder Parkplatzen
sinnvolle bauliche Massnahmen.

Méoblierung (z.B. Banken, Abfalleimer, Strassen-
lampen, Spielgerate, Fahrradsténder, Trinkwasser-
brunnen, etc.) sind wichtig fir die Erhhung der
(Aufenthalts-) Qualitat einer Anlage. Auch Signali-

sationstafeln und Parkuhren sind ein notwendiger
Bestandteil der Mdéblierung. Trotzdem bendétigen
solchen Ausristungen zusétzlichen Platz auf der
Gehflache. Wenn sich zu viele Elemente auf der
Gehflache befinden, nimmt die Qualitédt der An-
lage ab. Deshalb ist es wichtig die Mdblierungen
mdglichst gering zu halten. An gewissen Stellen
mit ungentigender Breite ist die Reorganisation
der Mdblierung eine mdgliche Lésung, um die
Schwachstellen zu beseitigen.

Fussgéngerverkehrsanlagen befinden sich hau-
fig am Fahrbahnrand. Obwohl in der Planung Si-
cherheitsabsténde berlcksichtigt wurden, ist die
Koexistenz zwischen Fussgédnger und MIV h&ufig
heikel. Wenn grosse Fussgangerverkehrsmengen
gleichzeitig auftreten, gehen Fussgéanger oft, frei-
willig oder gezwungenermassen, ganz am Rand
der Gehflache oder sogar auf der Fahrbahn. Sol-
che Situationen kénnen fur alle Verkehrsteilneh-
mer geféahrlich sein. Auf der Bahnhofbriicke oder
an der Kasernenstrasse beispielsweise wurden
mehrmals Fussganger auf der Fahrbahn beobach-
tet. In gewissen Situationen ist eine Veranderung
des Verkehrsregimes eine gute verkehrsberuhigte
Lésung. Die Einfihrung von Tempo 30 Zonen oder
von Fussgéngerzonen kdnnen die Verkehrsqualitat
erhdhen und die Koexistenz im Strassenraum ver-
bessern.

Auf den Gehflachen verkehren oft Fahrradfahrer,
obwohl dies fur sie eigentlich nicht erlaubt ist. Ein
Fahrradfahrer braucht mehr Platz als ein Fussgén-
ger. Wenn sich mehrere Fussganger und Fahrrad-
fahrer gleichzeitig auf der Anlage befinden, reicht
der Platz nicht mehr aus. Es entstehen Konfliktsi-

tuationen. Markierungen (z.B. Piktogramme Fuss-
ganger/Fahrrad) und Signalisationen sind wichtige
Massnahmen, um Konfliktsituationen zu vermei-
den und die Koexistenz zu verbessern.

In Bahnhofsbereichen bewegen sich viele Touris-
ten. Sie tragen oft Gepack und Rollkoffer und su-
chen ihren Weg. In grossen Fussgéngerverkehrs-
mengen bilden diese unsicheren Fussgénger ein
Hindernis. Sie verlangsamen oder blockieren die
Fussgangerstréome. Deswegen ist die Entwicklung
einer geeigneten Signalisation und eine ausrei-
chende Ausstattung mit Informationstafeln auch
in diesem Fall eine hilfreiche Massnahme, um den
Verkehrsstrom zu verflissigen.

Wenn neue Planungskonzepte oder Strategien fr
den Fussgangerverkehr umgesetzt werden, ist es
ndétig auch die emotionalen Aspekte zu beriick-
sichtigen. Die Offentlichkeit ist empfindlich auf
Anderungen. Die Einfiihrung einer verkehrsberuhi-
genden Massnahme, beispielsweise eine Fussgén-
gerzone, lést in der Offentlichkeit grosse Diskussi-
onen aus. Es gibt immer widerstrebende Personen
und Gegner. Deswegen ist es wichtig gute Infor-
mations- und Offentlichkeitsarbeiten zu leisten, um
die neuen Massnahmen zu erklaren. Ohne die Zu-
stimmung der Verkehrsteilnehmer wird eine Mass-
nahme nie korrekt funktionieren.
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B. ANALYSE DER ERHEBUNGEN UND LOSUNGSANSATZE

Im vorherigen Kapitel wurden die Ergebnisse der
Erhebungen dargestellt. Durch die Berechnung der
Fussgéngerverkehrsdichte konnte jedem Standort
eine Verkehrsqualitatsstufe zugeordnet werden. In
einigen Fallen sind die Qualitatsstufen befriedigend
(zwischen A und B). Dies bedeutet, dass die Anlage
entweder nicht sehr stark befahren oder breit ge-
nug ist, um die Fussgangerstréme aufzunehmen.
Fur diese Beispiele werden in der vorliegenden
Arbeit keine spezifischen Planungshinweise her-
ausgearbeitet, da die Qualitét der Anlage in ihrem
heutigen Zustand befriedigend ist. In diesem Fall
beschréankt sich die Analyse der Erhebungen auf
eine Abschatzung darlber, ab wie vielen Fussgén-
gern die Anlage Uberlastet und somit ihre Quali-
tatsstufe reduziert wird.

In anderen Féllen sind die Qualitatsstufen eher un-
befriedigend (zwischen C und D). Ist dies der Fall,
wurden mdgliche Planungshinweise herausgear-
beitet und in diesem Kapitel dargestellt. Ziel der
Planungshinweise ist die Darstellung von Mass-
nahmen, welche die Qualitdtsstufen der betroffe-
nen Anlagen erhéhen kdnnten.

1. Kasernenstrasse (Sihlpost, Ziirich HB)

Die Fussgéngerverkehrsdichte in der Kasernen-
strasse betragt 0.54 Pers/m2. Dies entspricht laut
HBS einer Qualitétsstufe D, was flr eine Fuss-
gangeranlage im Bahnhofsbereich unbefriedigend
ist. Wie schon bei der Beschreibung der Strecke
erwdhnt, entstehen entlang des Geb&udes we-
gen der Séulengénge Nischen. In diesen Nischen
stehen hédufig mehr Fahrrdder als vorgesehen.
Deswegen stehen viele Fahrrader direkt auf der
Gehflache, was die Breite der Gehflache weiter re-
duziert und die Verkehrsqualitat beeinflusst. In der
Planung wurden solche Falle nicht bertcksichtigt.
Simulationen zeigen, dass die Situation sehr pro-

blematisch ist. Wenn das Rad eines Fahrrads auf
der Gehflache steht, reduziert sich deren Breite um
rund 0.40 m. In diesem Fall erhéht sich die Fuss-
gangerverkehrsdichte auf 0.77 Pers/m2, also laut
HBS einer Qualitatsstufe F. Der Verlust von 0.40 m
in der Breite einer Gehflache kann also die Qua-
litdtsstufe der Anlage um zwei Stufen senken! In
diesen Situationen ist der Verkehrsablauf gekenn-
zeichnet durch eine hohe Belastung, die zu deutli-
chen Beeintrachtigungen in der Bewegungsfreiheit
der Fussganger flihren kann (HBS, 2001, S. 11-10).
Im letzten Streckenabschnitt (gegeniber den
Langsparkanlagen) verteilen am Abend ein bis zwei
Personen Gratiszeitungen. Die Gratiszeitungen
werden auf einem Wagen in der Mitte der Gehfla-
che gelagert. Das heisst, die Gehflache wird in der
Mitte aufgeteilt und ein vorlaufiger Engpass ent-
steht. Solche Hindernisse haben einen massiven
Einfluss auf die Qualitdt der Fussgangerverkehr-
sanlage.

Um die Verkehrsqualitat der Anlage zu verbessern,
ware ein erster Schritt die Verteilung der Mdblie-
rung besser zu organisieren. An der engsten Stelle
befindet sich beispielsweise ein Abfalleimer. Die-
ser steht 0.32 m vom Gehwegrand entfernt und
ist 0.58 m breit. Insgesamt verliert die Gehflache
also 0.90 m ihrer Breite. Die Simulation zeigt, dass
mit einer zuséatzlichen Breite von 0.90 m (inklusiv
Angleichungsfaktor), also einer Gehflachenbreite
von 2.23 m, die Fussgéngerverkehrsdichte 0.31
Pers/m2 betragen wirde (0.23 Pers/m2 weniger im
Vergleich zum heutigen Zustand). Dies wirde laut
HBS einer Qualitatsstufe C entsprechen. Durch die
Aufrdumung der Moblierung, respektive durch die
Verschiebung eines Abfalleimers, und einem Ge-
winn von 0.90 m in der Breite der Anlage, kann die
Verkehrsqualitdt um eine Stufe erhéht werden!

Die gleichen Simulationsberechnungen wurden mit
zusétzlichen Breiten von 2.00 m und 5.00 m durch-

gefuhrt.

Ersteres wére der Fall wenn im ersten Streckenab-
schnitt die Schragparkanlagen durch L&ngspark-
platze ersetzt werden wirden. Die Fahrrad-Ab-
stellanlagen kénnen erhalten bleiben (entlang dem
Sihlpost Gebaude). Im letzten Abschnitt missten
die Langsparkplatze fur die Lieferungen teilwei-
se entfernt werden. Mit einem Gewinn von 2.00
m wirde die Fussgangerverkehrsdichte auf 0.21
Pers/m2 gesenkt werden, was es laut HBS einer
Qualitatsstufe B entsprechen wirde. Also ein Ge-
winn von zwei Stufen.

Im zweiten Fall (zuséatzliche 5.00 m Breite) wirden
die Schragparkanlagen und die L&ngsparkplétze
entfernt werden. In den Nischen wirden die Ab-
stellanlagen fur die Fahrrédder erhalten bleiben,
aber gegenuber dem Eingang ,,Postshop®, wo der
Gehweg sich verbreitert, missten die Abstellanla-
gen entfernt werden. Die Fussgéangerverkehrsdich-
te wiirde in diesem Falle 0.11 Pers/m2 (anstatt 0.54
Pers/m2) betragen. Auch dies wirde laut HBS ei-
ner Qualitatsstufe B entsprechen.

Diese Ergebnisse zeigen, dass bereits mit einer
Verbreiterung von 2.00 m die Qualitdt massiv er-
héht werden kdnnte, was flur eine solche Anlage
befriedigend ware.

Aufgrund der Entwicklung des neuen Stadtgebie-
tes Europa Allee direkt hinter der Sihlpost bis zur
Langstrasse wére eine neue Verwendung dieser
Strecke sinnvoll. Die Zone rund um die Europa Allee
wird sich zu einem Wohn-, Arbeits-, Ausbildungs-,
Einkaufs-, und Freizeitgebiet verdndern. Deshalb
ware es vernunftig den ganzen Streckenabschnitt
(ab Lagerstrasse bis Bahnhof) neu zu gestalten. Im
Idealfall sollte eine Verdnderung des Verkehrsregi-
mes mit baulichen Anpassungen angestrebt wer-
den. Beispielsweise ware die Errichtung einer Tem-
po 30 Zone mit Verkehrs- und Aufenthaltsflachen
zugleich angebracht. Dafiir wére es wichtig den
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MIV auf nur zwei anstatt drei Autospuren zu be-
schranken und den gewonnenen Platz dem Fuss-
gangerverkehr zur Verflgung zu stellen.

2. Bahnhofbriicke

Die Fussgéngerverkehrsdichte an den beiden Geh-
wegen der Bahnhofbriicke betragt 0.21 respektive
0.20 Pers/m2. Dies entspricht laut HBS einer Quali-
tatsstufe B. Die Fussganger werden nur in seltenen
Féallen wegen anderen Personen zu Gehgeschwin-
digkeits- oder Richtungsédnderungen gezwungen.
Fur diese Kategorie von Fussgéngeranlage (Haupt-
fusswegverbindung und Bahnhofsbereich) ist die-
se Qualitatsstufe eher befriedigend. Deshalb ist
eine Herausarbeitung von konkreten Planungshin-
weisen nicht dringend erforderlich.

Trotzdem wurden Simulationen durchgefiihrt, um
zu erfahren, ab wie vielen Fussgangern die Nach-
frage grdsser sein wird als die Kapazitat der Anla-
ge und sich in Folge dessen die Fussgangerver-
kehrsqualitat verschlechtern wirde.

Mit einer Zunahme des Aufkommens des Fussgén-
gerverkehrs von 25% pro Strassenseite der Anla-
ge wirde die Fussgangerverkehrsdichte auf dem
Gehweg Stadtseite 0.27 Pers/m2 betragen (Quali-
tatsstufe C). Auf dem Gehweg Seeseite wiirde die
Fussgangerverkehrsdichte 0.25 Pers/m2 betragen
(dies entspricht nach wie vor einer Qualitatsstufe
B).

Mit einer Zunahme des Aufkommens von 50% auf
beiden Strassenseiten der Anlage wirde die Fuss-
gangerverkehrsdichte auf dem Gehweg Stadtseite
0.32 Pers/m2 (Qualitatsstufe C) und auf dem Geh-
weg Seeseite 0.30 Pers/m2 betragen (Erhdhung
der Qualitatsstufe von B auf C).

Bei einer Verdopplung des Aufkommens auf beiden
Strassenseiten der Anlage wirde die Fussganger-
verkehrsdichte auf dem Gehweg Stadtseite 0.43
Pers/m2 (Qualitatsstufe D) und auf dem Gehweg
Seeseite 0.40 Pers/m2 betragen (Qualitatsstufe C).
Diese Resultate zeigen, dass die Gehflache der

Bahnhofbriicke gross genug ist, um eine be-
schrankte zusétzliche Menge (+ 25%) von Fuss-
gangern aufzunehmen.

Sollte sich die Fussgéngerverkehrsqualitat ver-
schlechtern, wéare die beste Lésung bauliche An-
passungen zu unternehmen und pro Seite eine Au-
tospur zu entfernen. Der heutige Zustand ist jedoch
befriedigend genug, dass derzeit keine dringenden
Massnhahmen notwendig sind.

3. Miinsterbriicke

Die Fussgéangerverkehrsdichte auf der Mlnsterbri-
cke zeigt unterschiedliche Werte. Auf dem Gehweg
Stadtseite betrdgt die Fussgangerverkehrsdichte
0.15 Pers/m2, also eine Qualitatsstufe B. Dieses
Resultat ist befriedigend. Auf dem Gehweg Seesei-
te allerdings betragt die Fussgéngerverkehrsdichte
0.33 Pers/m2. Dies entspricht laut HBS einer Qua-
litdtsstufe C und ist fir eine Fusswegverbindung
in einem einkaufsorientieren Bereich eher unbe-
friedigend. Beobachtungen vor Ort haben gezeigt,
dass bei Gegenverkehr oder wenn Touristen Fotos
aufnehmen, Fussgénger dazu gezwungen werden
auf die Fahrbahn auszuweichen, da der Platz fur
eine hindernisfreie Kreuzung nicht ausreichend ist.
Wenn gleichzeitig Autos oder Fahrradfahrer durch
der Anlage fahren, kann diese Situation heikel sein.
Nach Bericksichtigung der seitlichen Abstande
sind die Breiten der Gehflachen 1.25 m und 1.20
m. Dies ist fUr eine Fusswegverbindung eher eng.
Auf der Anlage steht keine Md&blierung, es gibt
also keine Mdéglichkeit diese aufzurdumen, um
mehr Platz zu schaffen. Resultate der Simulationen
zeigen, dass mit einer Zunahme des Fussgénger-
verkehrsaufkommen von 25% die Fussgangerver-
kehrsdichte auf beiden Gehwegen leicht ansteigen
wirde (auf 0.22 beziehungsweise 0.41 Pers/m2).
Dies wirde auf dem Gehweg Stadtseite nach wie
vor einer Qualitédtsstufe B entsprechen, auf dem
Gehweg Seeseite hingegen eine Erhéhung auf

Qualitatsstufe D bedeuten.

Um dies zu verhindern wére eine sichere und mdg-
liche Losung eine Verédnderung im Verkehrsregime.
Der Limmatquai ist ab diesen Knotenpunkt eine
Tempo 30 Zone mit Fahrverbot fir den MIV. Auch
auf der Mlnsterbriicke wére die Implementierung
von verkehrsberuhigten Massnahmen denkbar; die
Einflhrung einer Begegnungszone (Tempo 20) mit
Vortritt fur Fussgénger oder mindestens mit der
Médglichkeit fur Fussgénger, sich auf der gesam-
ten Flache der MUnsterbriicke zu bewegen. Solche
Massnahmen hétten den Vorteil, dass sie die Ver-
kehrsqualitat erhéhen wirden.

4. Stadelhoferstrasse

Die Resultate der Fussgangerverkehrsdichte fir
die Stadelhoferstrasse sind sehr befriedigend. Ob-
wohl das Aufkommen stark ist, betrdgt die Dichte
nur 0.11 Pers/m2. Dies entspricht laut HBS einer
Qualitatsstufe B. Die Gehflache ist trotz der Be-
ricksichtigung der seitlichen Abstande immer
noch gross genug (10.00 m), um eine sehr grosse
Fussgéngerverkehrsmenge aufzunehmen.

Mit einer Verdopplung des Aufkommens wirde
die Fussgéngerverkehrsdichte nach wie vor einer
Qualitatsstufe B entsprechen (bei 0.25 Pers/m2
und einem Aufkommen von 7‘394 Fussganger).
Mit einer Verdreifachung des Aufkommens (11‘091
Fussganger) ware die Fussgéngerverkehrsdichte
0.33 Pers/m2 (Qualitatsstufe C). Dieser Fall ist al-
lerdings sehr unwahrscheinlich. Mit Simulationen
wurde getestet was passiert, wenn sich Fahrrad-
fahrer, Autos oder LKWs und Fussganger auf der
Gehflache begegnen.

Das Lichtraumprofil eines Fahrradfahrers betragt
(inklusiv Sicherheitsabstand) 1.50 m, bei einem
Auto 3.00 m und 4.00 m far einen LKW.

Im Falle, dass sich zwei Fahrradfahrer gleichzei-
tig mit den Fussgangern auf der Anlage befinden,
wird die Breite der Anlage um 3.00 m reduziert. Die
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Verkehrsqualitat wird jedoch nicht verédndern (0.16
Pers/m2, Qualitatsstufe B). Wenn ein Auto und ein
Fahrrad sich gleichzeitig mit den Fussgéngern auf
der Anlage begegnen, betrégt die Fussgangerver-
kehrsdichte 0.23 Pers/m2 (Qualitatsstufe B). Befin-
den sich zwei LKWs auf der Anlage (dies wurde am
frihen Morgen, wahrend der Lieferungszeiten, be-
obachtet), betragt die Fussgangerverkehrsdichte
0.62 Pers/m2. Plotzlich entspricht dies dann einer
Qualitatsstufe E. Obwohl solche Falle in der Rea-
litat auftreten, handelt es sich dabei trotzdem um
aussergewohnlichen Situation und sollte nicht als
Standard-Situation betrachtet werden.

Fur die Stadelhoferstrasse sind aufgrund der Re-
sultate der Erhebungen keine Planungshinweise
herausgearbeitet worden. Die Ergebnisse zeigen,
dass wenn Lieferwagen auf einer Fussgéngeranla-
ge erlaubt sind, muss die Breite der Anlage gross
genug sein (z.B. mindestens 10.00 m), um die Ver-
kehrsqualitat aufrechtzuhalten.

5. Langstrasse

Die Fussgangerverkehrsdichte auf beiden getrenn-
ten Gehwegen der Langstrasse betrdgt 0.39 res-
pektive 0.44 Pers/m2. Dies entspricht laut HBS
den Qualitatsstufen C und D. Fir eine Ausgehmeile
sind diese Resultate nicht befriedigend sondern
besorgnisregend. Die beiden Gehwege sind eng
(weniger als 2.00 m nach Berucksichtigung der
seitlichen Absténde). Entlang der Strecke befinden
sich verschiedene Mdblierungselemente, vor allem
Werbetafeln (von Bistro Pub Aladin) und Signalisa-
tionstafeln.

Erster Schritt flr die Verbesserung der Situation
ware die Reorganisation der Signalisationstafeln.
Auf dem Gehweg Béckeranlage befindet sich bei-
spielsweise eine Signalisationstafel, die 0.60 m (in-
klusiv Einschubsockel) vom Gehwegrand entfernt
steht. Durch Entfernung dieser Tafel kdnnte eine

Verbreiterung der Gehflache erreicht werden. Die
neue Breite der Gehflache (inklusiv Angleichungs-
faktor) wére 1.65 m. Nach Berechnung wirde die
Fussgangerverkehrsdichte dann 0.28 Pers/m2
betragen (die heutige Fussgangerverkehrsdichte
betragt 0.44 Pers/m2). Dies entspricht laut HBS
einer Qualitatsstufe C. Die Entfernung von Signa-
lisationstafel und einem Gewinn von 0.90 m in der
Breite der Anlage, wirde sich die Verkehrsqualitat
um eine weitere Stufe erhéhen.

Auch auf dem Gehweg Kasernenareal befindet
sich eine Signalisationstafel. Diese steht auch 0.60
m entfernt vom Gehwegrand (inklusiv Einschubso-
ckel). Durch die Entfernung dieser Tafel wére die
Gehflache 1.50 m breit. Die neue Fussgéangerver-
kehrsdichte wirde 0.23 Pers/m2 betragen (die
heutige Dichte betragt 0.39 Pers/m2). Dies wiirde
laut HBS einer Qualitatsstufe B entsprechen. Nur
mit der Entfernung der Signalisationstafel kénnte
also die Verkehrsqualitat auf dem Gehweg um eine
Stufe erhéht werden.

Auf der Langstrasse ist die hohe Fussgéngerver-
kehrsdichte nicht nur ein Problem der Qualitét,
sondern vor allem ein Problem der Verkehrssicher-
heit der Verkehrsteilnehmer. Die Langstrasse als
Ausgehmeile wird insbesondere am Abend stark
genutzt. Die Mehrheit der Benutzer sind junge
Leute, die Party machen. Sie sind oft in Gruppen
unterwegs und bewegen sich mit Richtungs- und
Gehgeschwindigkeitswechsel. Sie sind wegen der
verschiedenen Ablenkungsquellen sehr zerstreut
und nehmen nicht genug Rucksicht auf die an-
deren Verkehrsteilnehmer, insbesondere nicht auf
Autofahrer. Ausserdem handelt es sich oft auch
bei den Autofahrern um Junglenker, deren Fahr-
verhalten nicht immer der Situation angepasst ist.
Tragisches Beispiel daftir war ein tddlicher Unfall
am 10.2.2012 (Langstrasse/Dienerstrasse), als ein
Autofahrer in eine Menschengruppe, die am frihen
Morgen vor einer Bar standen, gerast ist (mehrere
Infos: www.srf.ch).

Um die Verkehrsqualitats- und die Verkehrssicher-
heitsprobleme auf der Langstrasse zu l8sen, ist
eine Reorganisation der Mdéblierung keine ausrei-
chende Massnahme. Informations- und Offentlich-
keitsarbeiten durch Prévention wéren als zusatzli-
che wichtige Massnahmen erforderlich. Sicherlich
ware eine Veradnderung des Verkehrsregimes die
beste Méglichkeit um die Wohn-, Lebens- und Ver-
kehrsqualitat im Quartier zu erhdhen. Eine ahnliche
Lésung wie auf dem Limmatquai, d.h. Verbot fur
den M1V, aber die Erhaltung der OV-Linie, wére eine
sinnvolle Lésung. Mit der Entwicklung des Stadt-
gebiets Europa Allee wird in der Zukunft die Funk-
tion der Langstrasse als Ausgehmeile und Verbin-
dungsachse eine noch bedeutendere Rolle spielen.
Dafir sind Anpassungen in der Verkehrsplanung
der Langstrasse notig.

6. Utoquai, Seeufer

Die Berechnungen der Fussgéngerverkehrsdich-
te am Utoquai zeigen Uberhaupt keine Probleme.
Auf beiden Niveaus betrédgt die Fussgangerver-
kehrsdichte 0.08 Pers/m2. Dies entspricht laut HBS
einer Qualitatsstufe A. Die Situation ist also sehr
befriedigend. Die Fussgénger werden &dusserst sel-
ten von anderen Verkehrsteilnehmern beeinflusst
oder behindert. Sie verfigen Uber die gewlnschte
Bewegungsfreiheit. Sie kdnnen ihre Gehgeschwin-
digkeit sowie die Gehrichtung frei auswahlen. Der
Verkehrsfluss ist frei.

Auf dem Quai Niveau Strasse fahren viele Fahr-
radfahrer. Wéhrend den Erhebungen wurden kaum
Begegnungskonflikte zwischen Fussgénger/Fahr-
radfahrer oder Fahrradfahrer/Fahrradfahrer beob-
achtet. Die Erfahrung zeigt jedoch, dass in ahnli-
chen Bereichen gelegentlich Koexistenz-Probleme
auftreten, vor allem wegen der hohen Geschwin-
digkeiten der Fahrradfahrer. Viele Fahrradfahrer be-
nutzen den Quai als Fahrradweg, weil die Strasse
Utoquai durch den MIV sehr belastet und deshalb

68



gefahrlich ist. Um Konflikte zu vermindern, wére es
sinnvoll genaue Informationen Uber das Verkehrs-
regime zu vermitteln. Am Anfang der Promenade
ist beispielsweise nicht klar signalisiert, dass auch
Fahrradfahrer auf der Flache erlaubt sind. Eine
Markierung durch Piktogramme auf der Flache so-
wie eine Signalisationstafel ,,Von Fussgéngern und
Fahrradfahrern gemeinsam genutzte Flache® wa-
ren deshalb wichtige Massnahmen, um die Qualitat
der Koexistenz zu erhdhen. Auf der Strecke spielen
die Baume eine interessante Rolle; sie sind in einer
gewissen Art Hindernisse, andererseits férdern sie
eine optische Trennwirkung der Anlage und zwin-
gen deshalb die Fahrradfahrer dazu ihre Geschwin-
digkeit anzupassen.

Wenn zwei Fahrradfahrer sich gleichzeitig auf der
Anlage befinden, reduziert sich die Breite der An-
lage um 3.00 m. Die Verkehrsdichte betragt im
diesem Fall pl6tzlich 0.53 Pers/m2. Dies entspricht
laut HBS einer Qualitatsstufe D.

Ein mdglicher Planungshinweis wéren beispiels-
weise, einen getrennten Fahrradweg zwischen
der Hecke und der Baumreihe zu gestalten. Die-
se Planungsmassnahme ist in der Realitat jedoch
nicht umsetzbar und auch nicht sehr befriedigend.
Einerseits betragt die Breite zwischen der Hecke
und der Baumreihe nur 1.80 m, was fir zwei Fahr-
radfahrer nicht ungeniigend ist (kein Gegenverkehr
moglich). Zweitens befinden sich entlang der He-
cke Nischen mit Banken und Aufenthaltsméglich-
keiten fur Fussganger. Wirde dort ein Fahrradweg
geplant werden, wéren diese Nischen von der An-
lage getrennt und nicht mehr attraktiv flr die Fuss-
ganger.

Ausserdem férdert eine gemeinsam genutzte Fla-
che ricksichtvolleres Verhalten von jedem Ver-
kehrsteilnenmer, was die subjektive Qualitat einer
Anlage erhéhen kann. Aus diesem Grund sollte
das heutige Verkehrsregime erhalten bleiben, aber
die Anlage sollte durch klarere Signalisationen und
Praventionsarbeiten verbessert werden.
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C. ENTSCHEIDENDE PARAMETER FUR DIE BEMESSUNG DER QUALITAT

Das Ziel dieser Arbeit war es, Fussgangerverkehr-
sanlagen, auf denen grosse Fussgangerverkehrs-
menge auftreten, zu prifen und je nach Bedarf
Planungshinweise herauszuarbeiten. Die Auswahl
der sechs Beispiele basiert auf einer subjektiven
Beobachtung der Verkehrssituation an verschie-
denen Standorten in der Stadt Zurich. Wie bereits
erwahnt, ist Fussgangerverkehrsmenge ein abs-
trakter Begriff. Fussgangerverkehrsmengen bzw.
grosse Fussgéngerverkehrsmengen kénnen ent-
weder qualitativ oder quantitativ betrachtet wer-
den. Um eine Fussgéngerverkehrsmenge qualitativ
zu beurteilen, brauchte es geeignete Parameter.
Die Dichte ist ein Indikator um eine Menge zu quan-
tifizieren. Verschiedene Methoden verwenden die
Dichte auch als Mass der Qualitat im Fussverkehr
(HBS, HCM) und die Fussgangerverkehrsdichte
(Personen pro Quadratmeter) wird als Kriterium fir
die Bemessung der Qualitdt des Fussgangerver-
kehrsablaufs verwendet.

Allerdings wurde durch die ausgewéhlten Beispiele
gezeigt, dass obwohl an gewissen Standorten auf
den ersten Blick grosse Fussgéangerverkehrsmen-
ge auftreten, solche Fussgéngerverkehrsmengen
in Bezug auf ihre Dichte nicht unbedingt ,gross”
sein mussen. Dies bedeutet, dass die Qualitat trotz
der grossen Fussgangerverkehrsmenge gut sein
kann.

Diese Tatsache zeigt die Wichtigkeit einer Diskus-
sion der entscheidenden Parameter fur die Beur-
teilung einer grossen Fussgangerverkehrsmenge.

Die Fussgangerverkehrsstéarke ist ein Parameter
der Dichte. Wird sie ohne Bertcksichtigung der
anderen Parameter betrachtet, gibt sie keine Aus-
kiinfte Uber die Qualitdt einer Anlage. An einem
Querschnitt kdnnen sich 8 Personen pro Sekunden
fortbewegen und die Fussgéngerverkehrsdichte
kann sehr gross sein. Gleichzeitig kbnnen aber an
einem anderen Querschnitt Uber 100 Fussgénger
verkehren und die Fussgéngerverkehrsdichte kann
trotzdem sehr klein sein.

Die Fussgangerverkehrsstérke sollte immer im Zu-
sammenhang mit der Breite betrachtet werden.
Aus diesem Grund ist die Breite einer Fussgan-
gerverkehrsanlage der wichtigste Parameter um
die Qualitat einer Anlage zu bestimmen. An einem
Querschnitt kdnnen sich 4 oder 60 Fussganger pro
Sekunde bewegen, die Fussgangerverkehrsdichte
bleibt gleich, solange die Breite der Anlage ange-
messen ist. In der Kasernenstrasse beispielsweise
ist die Fussgangerverkehrsstarke ungeféhr gleich
gross wie in der Stadelhoferstrasse, trotzdem ist
die Qualitat schlechter. Grund daflr sind die unter-
schiedlichen Breiten der Fussgéngerverkehrsanla-
gen.

Auch die Gehgeschwindigkeit spielt eine Rolle, sie
ist jedoch schwieriger zu beurteilen, da jeder Fuss-
ganger unterschiedlich ist und sich entsprechend
seiner eigenen Eigenschaften bewegt. Grundsatz-
lich gilt, je schneller sich ein Fussganger bewegt,
desto grosser ist die Fussgéngerverkehrsstarke
und je grosser ist die Fussgangerverkehrsstérke,
desto grosser ist die Fussgangerverkehrsdich-
te. Wenn der Fussgéngerverkehrsfluss an einem
Querschnitt schnell ist, kann der Querschnitt mehr
Fussgénger pro Zeiteinheit aufnehmen. Diese An-
nahme bleibt aber leider theoretisch. In der Praxis
hat der Verkehrsplaner keine Kontrolle Uber die
ausgewahlte Gehgeschwindigkeit eines Fussgén-
gers. Ist die Fussgéangerverkehrsdichte jedoch sehr
hoch, kann der Fussgénger seine Gehgeschwin-
digkeit nicht mehr frei wahlen. Die Gehgeschwin-
digkeit ist also auch ein entscheidender Parameter
fur die Beurteilung einer grossen Fussgangerver-
kehrsmenge, aber ihr Einfluss hangt in erster Linie,
genau wie bei der Fussgéangerverkehrsstérke, von
der Breite der Anlage ab.

Die Fussgangerverkehrsanlagen sollten also in Ab-
héngigkeit von der Verkehrsstérke, der Breite und
in geringerem Masse auch von der Gehgeschwin-
digkeit der Fussgénger gestaltet werden.
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6. SCHLUSSBEMERKUNGEN

Die Untersuchung tber den Umgang mit grossen
Fussgéngerverkehrsmengen war die Ausgangsla-
ge dieser Arbeit. Die Aufgabe bestand darin, eine
Methode fir den Umgang mit grossen Fussgén-
gerverkehrsmengen herauszuarbeiten. Zur Auf-
gabe gehorte einerseits eine Aufarbeitung der
vorhandenen Literatur zum Thema Fussgéngerver-
kehr, andererseits die Auswertung von konkreten
Situationen, in denen regelmassig grosse Fussgén-
gerverkehrsmengen auftreten und die Entwicklung
von Planungshinweise. Die Untersuchung sollte
anhand von konkreten Beispielen aus der Stadt
Zurich durchgefuhrt werden.

In der Fachliteratur zum Thema Fussgéngerverkehr
wurde viel Uber die Dimensionierung der Gehwege
und Uber die bauliche Gestaltung eines Gehweges
geschrieben. Es existiert jedoch keine Definition
von grossen Fussgéangerverkehrsmengen. Die ers-
te Herausforderung dieser Arbeit war es also eine
eigene Definition des Begriffes ,,grosse Fussgén-
gerverkehrsmenge“ zu entwickeln.

Grosse Fussgangerverkehrsmenge ist ein abstrak-
ter Begriff und deshalb schwierig zu definieren. In
der Praxis basiert die qualitative Betrachtung ei-
ner Fussgangerverkehrsmenge auf der Fussgén-
gerverkehrsdichte. In dieser Arbeit wurde gezeigt,
dass die Fussgangerverkehrsdichte immer im Zu-
sammenhang mit anderen entscheidenden Para-
metern berucksichtigt werden sollte. Dies sind vor
allem die Breite einer Fussgangerverkehrsanlage,
die Verkehrsstarke und die Gehgeschwindigkeit.

Als Planerin und Fussgangerin zugleich mdchte ich
diese Arbeit mit einer qualitativen Beurteilung einer
Fussgéngerverkehrsmenge abschliessen. Aus ver-
schiedenen Grinden bin ich oft zu Fuss unterwegs
und wie jeder Fussganger bin ich mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern konfrontiert. Wé&hrend meiner
Fortbewegungen habe ich relativ hdufig den Ein-
druck, mich in grossen Fussgéngerverkehrsmen-
gen zu bewegen, was ich nicht immer als ange-
nehm empfinde. Diese Aussage basiert auf meiner
subjektiven Auffassung. Jeder Mensch ist unter-
schiedlich und hat seine eigene Darstellung einer
Menge. Als Fussgangerin, aber zuerst als Mensch,
verhalte ich mich in Abh&ngigkeit von meinen ra-
tionellen (Grésse, Alter, Behinderungsgrad, etc.)
und irrationellen (sozio-kulturellen Eigenschaften,
tagesaktuelle Stimmung, Toleranzgrad, etc.) Ei-
genschaften. Fir jeden Fussgénger hat der Be-
griff ,Menge“ eine andere Bedeutung und deshalb
ist der Toleranzgrad bei Behinderungen je nach
Mensch unterschiedlich.

Obwohl die Methode zur Bestimmung der Fuss-
gangerverkehrsqualitdt des HBS sinnvoll fur die
Planung einer Anlage ist, wird sie leider nie die
Subjektivitat der Fussganger berlcksichtigen kén-
nen. Die Wahrnehmung des Komforts ist subjektiv
und deswegen fur jeden anders. Planungsmass-
nahmen kdénnen den Gehkomfort verbessern und
die Fortbewegungen attraktiver machen, aber der
Zufriedenheitsgrad eines Fussgéngers ist von der
Planung unabhéngig.

Wahrend der Erhebungsphase, als ich die Zahlun-
gen durchgefihrt habe, sind haufig Personen auf
mich zu gekommen, um zu erfahren, was ich mit
meinen Z&hlgeraten zéhle. Nach der Erklarung mei-
ner Aufgabe, haben diese Personen ihre Meinun-
gen gedussert. Es war sehr interessant zu erfahren,
dass fur einige die ausgesuchte Fussgangerver-
kehrsanlage sehr unbefriedigend und Uberlastet
war, wahrend sie fir andere sehr angenehm und
befriedigend war! Diese Erfahrungen haben mir ge-
zeigt, dass die Subjektivitat eine bedeutende Rolle
in der Wahrnehmung der Qualitat einer Fussgan-
gerverkehrsanlage spielt.
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8. ANHANG
ANHANG 1 _ FUSSGANGERVERKEHRSDICHTE, 3D

3D-Modellierung von Dr. G. Keith Still. Fussgangerverkehrsdichte auf einer Flache von 100 m2.

0.5 Pers/m? 1 Pers/m? 1.5 Pers/m?

0.5 people per square metre (50 people in 100 square metres) 1 person per square metre (100 people in 100 square metres) 15 people per

2 Pers/m? 3 Pers/m? 5 Pers/m?

2 people per square metre (200 people in 100 square metres) 3 people per 300 people 5 people per square metre (500 peoplein 100 square metres) - Maximum
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ANHANG 2 _ TERMINKALENDER DER ERHEBUNGEN
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ANHANG 3 _ RESULTATE DER FUSSGANGERZAHLUNGEN
1. KASERNENSTRASSE

Standort: Kasernenstrasse

Erhebungstage Erhebungszeiten Richtung Tramhaltestelle Sihlpost Wetter Bemerkungen

Freitag 17.05.13  06:45-07:45 982 bewolkt, regnerisch, kalt ca. 11°C Pendlerverkehr

Freitag 17.05.13  16:45-17:45 889 bewolkt, regnerisch, ca. 15°C Pendlerverkehr, Freizeitverkehr
Dienstag 21.05.13 06:45-07:45 bewolkt, regnerisch, ca. 11°C Pendlerverkehr

Dienstag 21.05.13 16:45-17:45 bewolkt, regnerisch, ca. 16°C Pendlerverkehr

Verkehrsstarke Geschwindigkeit Breite Verkehrsdichte
(Pers/s)

(m/s) m (Pers/m2)

R. Tramhaltestelle R. Tramhaltestelle R. Tramhalteste Qualitatsstufe L
1.25 1.33 0.19 LOS B

1.25 1.33 0.17 LosS B

1.25 1.33 0.30 Losc

1.25 133 0.20 LOs B

R. Tramhaltestelle
0.32
0.29

0.49
0.33

R. Tramhaltestelle

123m
Zeit in Sekunden  Resultate (m/s) Zeit in Sekunden
114 1.08 113
87 1.41 94
105 1.17 96
94 131 91
98 1.26 95
112 1.10 117
89 1.38 98
109 1.13 106
95 1.29 112
93 1.32 95

Durchschnitt 1.25




ANHANG 3 RESULTATE DER FUSSGANGERZAHLUNGEN
2. BAHNHOFBRUCKE

Standort: Bahnhofbriicke

Trottoir Stadtseite

Erhebungstage Erhebungszeiten Richtung Zurich HB Richtung Central Total
Dienstag 28.5.13  07:00 - 08:00 469 728
Dienstag 28.5.13  08:00 - 09:00 1055 204
Dienstag 28.5.13  09:00 - 10:00 705 332
Dienstag 28.5.13 16:00 - 17:00 1'247 472
Dienstag 28.5.13 17:00 - 18:00 1790 753
Dienstag 28.5.13 18:00 - 19:00 1048 641
Donnerstag 30.5.13 07:00 - 08:00 425 703
Donnerstag 30.5.13 08:00 - 09:00 446 1899
Donnerstag 30.5.13 16:00 - 17:00 1289 560
Donnerstag 30.5.13 17:00 - 18:00 1788 798
Donnerstag 30.5.13 18:00 - 19:00 1271 918
Verkehrsstarke Geschwindigkeit Breite

(Pers/s) (m/s)

Trottoir Stadtseite
0.39
0.41
0.34
0.56
0.83
0.55
0.37
0.76
0.60
0.84
0.71

Trottoir Stadtseite Trottoir Stadtseite
3.5
3.5
3.5
3.5
3.5

35

1.12
1.12
1.12
1.12
1.12
1.12
1.12
1.12
1.12
1.12
1.12

3.5
35
3.5
a5
35

Geschwindigkeit
(m/s)
v=d/t
Trottoir Stadtseite
66m
Zeit in Sekunden Resultate (m/s) Zeit in Sekunden
53 1.25 59
69 0.96 64
61 1.08 68
58 1.14 61
54 1.22 54
66 1.00 56
62 1.06 71
61 1.08 77
55 1.20 52
54 1.22 61
Durchschnitt 1.12 _

Trottoir Stadtseite

0.10
0.10
0.09
0.14
0.21
0.14
0.09
0.19
0.15
0.21
0.18

Wetter Bemerkungen

bewolkt, sonnig, kalt, ca. 15°C Pendlerverkehr
sonnig aber kalt, ca. 15°C Pendlerverkehr
sonnig aber kalt, ca. 17°C Pendlerverkehr
sonnig, ca. 21°C Pendlerverkehr
sonnig, ca. 21°C Pendlerverkehr
Sturm, grosser Regen und Wind  Pendlerverkehr
bewolkt, kalt, ca. 10°C Pendlerverkehr
bewolkt, kalt, ca. 12°C Pendlerverkehr
sonnig aber kalt, ca. 15°C Pendlerverkehr
sonnig/bewolkt, kalt, ca. 15°C Pendlerverkehr
sonnig/bewolkt, kalt, ca. 15°C Pendlerverkehr

Verkehrsdichte
(Pers/m2)
Qualitétsstufe LOS

LOSA
LOSA
LOSA
LOS B
LOS B
LOS B
LOSA
LOS B
LOS B
LOS B
LOS B
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ANHANG 3 RESULTATE DER FUSSGANGERZAHLUNGEN
3. MUNSTERBRUCKE

Erhebungszeiten Richtung Grossmunster Richtung Munsterhof Total

Erhebungstage

Mittwoch 22.5.13 06:50 - 07:50
Mittwoch 22.5.13 16:45-17:45
Freitag 24.5.13 06:50 - 07:50
Freitag 24.5.13 16:45 - 17:45
Mittwoch 29.5.13 16:45 - 17:45
Mittwoch 12.06.13  14:45 - 15:45
Mittwoch 12.06.13  15:45 - 16:45
Mittwoch 12.06.13  16:45 - 17:45

Verkehrsstarke

(Pers/s)

Trottoir Stadtseite
0.02
0.09
0.03
0.11
0.13
0.15
0.19
0.21

Trottoir Sta
80m

Zeit in Sekunden
61

56

61

72

67

66

62

70

79

86

Durchschnitt

Trottoir Stadtseite

Trottoir Stadtseite

25
142

24
182
221
256
297
484

Geschwindigkeit

(m/s)

1.19
1.19
1.19
1.19
1.19
1.19
1.19
1.19

Geschwindigkeit
(m/s)
dtseite

Resultate (m/s) Zeit in Sekunden
131 59
1.43 61
131 53
1.11 56
1.19 77
1.21 62
1.29 71
1.14 54
1.01 82
0.93 67
1.19

46
124

58
157
186
191
302
287

Trottoir Stadtseite

Wetter
71 bewolkt und windig, ca. 5°C
266 bewolkt, regnerisch und windig, ca. 9°C
82 bewolkt und windig, ca. 5°C
339 bewolkt, regnerisch und windig, ca. 10°C
407 bewolkt, ca.16°C
461 sonnig und warm
599 sonnig und warm
656 sonnig und warm

Breite Verkehrsdichte
(m)

(Pers/m2)
Trottoir Stadtseite Qualitatsstufe LOS
1.2 0.02 LOS A
1.2 0.06 LOS A
1.2 0.02 LOS A
1.2 0.08 LOS A
1.2 0.09 LOSA
1.2 0.10 LOS A
1.2 0.14 LOS B
1.2 0.15 LOSB

Bemerkungen
Pendler

Pendler und Touristen
Pendler

Pendler und Touristen
Pendler und Touristen

Touristen, Einkaufsverkehr
Touristen, Einkaufsverkehr

PendlerTouristen, Einkaufsverkehr

78



ANHANG 3 _ RESULTATE DER FUSSGANGERZAHLUNGEN
4. STADELHOFERSTRASSE

Erhebungstage Erhebungszeiten Richtung Bellevue Wetter Bemerkungen

Donnerstag 23.5.13  06:45-07:45 3'293 kalt und bewolkt Pendlerverkehr
Donnerstag 23.5.13  17:15-18:15 2'482 kalt und bewolkt Pendlerverkehr
Montag 27.5.13 06:45-07:45 3'328 Bewolkt und teil son Pendlerverkehr
Montag 27.5.13 17:15-18:15 2'680 sonnig Pendlerverkehr

Verkehrsstarke Geschwindigkeit Breite Verkehrsdichte
(Pers/s) (m/s) m (Pers/m2)

R. Bellevue R. Bellevue R. Bellevue R. Bellevue Qualitétsstufe LOS
1.09 0.10 LOSA
1.09 0.07 LOSA
1.09 0.10 LOSA

1.09

0.08 LOSA

Richtung Bellevue

65m

Zeit in Sekunden Resultate (m/s) Zeit in Sekunden
56 1.29 59
62 1.05 56
54 1.20 58
72 0.90 61
59 1.10 56
54 1.20 62
69 0.94 54
54 1.20 67
61 1.07 69
62 1.05 55

Durchschnitt 1.10
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ANHANG 3 _ RESULTATE DER FUSSGANGERZAHLUNGEN
5. LANGSTRASSE

Trottoir Bickeranlage

Erhebungstage Erhebungszeiten R. Helvetiaplatz R. Limmatplatz Total Wetter Bemerkungen
Freitag 17.5.13 22:00 - 23:00 369 713 1'082 kalt und windig Freizeitverkehr, Junge unterwegs
Donnerstag 30.5.13  22:00 - 23:00 549 885 1'434 kalt und regnerisch Freizeitverkehr, Junge unterwegs
Freitag 31.5.13 22:00 - 23:00 403 726 1'129 kalt und regnerisch Freizeitverkehr, Junge unterwegs
Samstag 1.6.13 22:00 - 23:00 589 756 1'345 kalt und regnerisch Freizeitverkehr, Junge unterwegs
Samstag 8.6.13 22:00 - 23:00 603 879 1'482 warm und sonnig Freizeitverkehr, Junge unterwegs
Verkehrsstédrke Geschwindigkeit Breite Verkehrsdichte

(Pers/s)
Trottoir Backeranlage
0.35
0.47
0.37
0.44
0.48

(m/s)

Trottoir Backeranlage
1.05

1.05

1.05

1.05

1.05

(m) (Pers/m2)
Trottoir Backeranlage Trottoir Backeranlage Qualitatsstufe LOS
1.05 0.32 Losc
1.05 0.42 LosC
1.05 0.33 Losc
1.05 0.40 Losc

1.05 0.44 LOSD

Geschwindigkeit
(m/s)
Trottoir Bickeranlage
108m
Zeit in Sekunden Resultate (m/s) Zeit in Sekunden
89 1.21 87
95 1.14 95
98 1.10 96
105 1.03 117
87 1.24 99
116 0.93 106
114 0.95 108
91 1.19 117
126 0.86 92
124 0.87 94
Durchschnitt 1.05 _

80



ANHANG 3 _ RESULTATE DER FUSSGANGERZAHLUNGEN
6. UTOQUAI, SEEUFER

Resultate Fussverkehrszahlungen Resultate Veloverkehrszahlungen

Erhebungstage Erhebungszeiten Quai Niveau See Quai Niveau See Quai Niveau Strasse Utoquai Wetter Bemerkungen
Donnerstag 16.05.:12:15-13:15 354 13 97 bewolkt, trocken, kalt ca. 14 °C
Samstag 8.6.13 11:00 -12:00 628 16 172 Bewolkt, sonnig, ca. 20°C viele Leute unterwegs fiir joggen
Samstag 8.6.13 15:00 - 16:00 789 7 146 Bewolkt, sonnig, ca. 20°C vor allem Touristen, Gruppen
Sonntag 9.6.13 11:00 -12:00 596 5 206 Bewolkt, sonnig, kalt, ca. 16°C  viele joggers und Touristen
Sonntag 9.6.13 15:00 - 16:00 986 14 184 verdnderlich sonnig/bewolkt, ca. Familien, Touristen, Joggers, Mountainbikers
Samstag 15.6.13  11:00-12:00 762 6 193 sonnig und warm, ca. 22°C Familien, Touristen, Joggers, Mountainbikers
Samstag 15.6.13  15:00 - 16:00 1359 9 208 sonnig und warm, ca. 24°C Familien, Touristen, Joggers, Mountainbikers
Verkehrsstarke Geschwindigkeit Breite Verkehrsdichte
(Pers/s) (m/s) (Pers/m2)

Quai See Quai See Quai See Quai See  Qualitatsstufe LOS
1.06 b 0.02 LOSA
1.06 b 0.04 LOS A
1.06 o 0.05 LOSA
1.06 5 0.03 LOSA
1.06 5 0.06 LOS A
1.06 o 0.04 LOSA
1.06 5 0.08 LOS A

0.12
0.20
0.26
0.19
0.32
0.25
0.44

Geschwindigkeit
Quai Niveau See

100m
Zeit in Sekunden  Resultate (m/s) eit in Sekunden
77 1.30 62
102 0.98 66
97 1.03 49
67 1.11 71
85 1.18 53
77 0.70 56
71 1.21 52
85 1.18 53
87 0.86 47
92 1.09 52
Durchschnitt 1.06 _
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