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Vorwort

Die Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussganger (ARF) ist bestrebt - nebst
ihrer Unterstiitzung bei der einschldgigen Gesetzgebung - auch die notwen-
digen Richtlinien fiir die Fussgdngersicherung und die Fusswegplanung be-
reitszustellen und zu verbreiten. So konnten in den letzten Jahren in Zu-
sammenarbeit mit zustandigen Bundesstellen, Hochschulinstituten und anderen
Institutionen verschiedene grundsdatzliche Arbeiten iiber Fusswegplanung in-
nerorts, Schulwegsicherung und beziiglich Wanderwegen im landlichen Raum ab-
geschlossen werden.

Die vorliegende Arbeit soll die noch wenig untersuchten Zugange vom Sied-
lungsgebiet zu den Bahnhofen und Haltestellen des offentlichen Verkehrs be-
handeln. Die Zugdnge sind sowohl fiir das offentliche Verkehrsmittel wie fiir
das Siedlungsgebiet selber von ausserordentlicher Bedeutung. Dort, wo sie
fehlen oder ungeniigend ausgebildet sind, ist einesteils die Siedlung durch
den offentlichen Verkehr nicht befriedigend erschlossen, andernteils hdngt
das beste offentliche Verkehrsmittel ohne geniigende Einbindung ins Sied-
lungsgebiet "in der Luft" und wird nicht benutzt. Die Qualitat der of-
fentlichen Verkehrserschliessung hdngt also direkt mit der Qualitat der
Haltestellenzugange und der Haltestellenausbildung zusammen.

Die Forderung nach verbesserten Haltestellenzugangen gewinnt durch den in
den letzten Jahren manifestierten Willen zur Forderung des offentlichen
Verkehrs an Aktualitat. Auf nationaler Ebene dussert sich dieser Wille im
Projekt Bahn und Bus 2000. Auf regionaler Stufe wird mit Tarifverbiinden die
Benutzung des offentlichen Verkehrs vereinfacht und damit attraktiver. Auch
das Angebot selbst wird mit zum Teil grossen Ausbauten, wie der Ziircher
S-Bahn, grundlegend verbessert. Im lokalen Bereich hat ein eigentlicher
Boom bei den Ortsbussen eingesetzt. Damit werden auf Seiten des offentli-
chen Verkehrs endlich die Siedlungsentwicklungen der beiden letzten Jahr-
zehnten nachvollzogen und damit auch in diesen Gebieten Zugang zum regiona-
len und nationalen Bahn- und Busangebot geschaffen.

Fusswege zur Haltestelle (damit sind immer auch die Bahnhdfe gemeint) sol-
len sicher, attraktiv und bequem sein. Sicherheit und Attraktivitat sollen
nicht nur den Anreiz zur Beniitzung der Wege erhohen, sondern indirekt auch
jenen zur Beniitzung des offentlichen Verkehrsmittels. Fussadngerfreundlich
gestaltete Fusswege dienen damit sowohl der Wohnqualitdat im Siedlungsgebiet
wie auch den Geschdften in Haltestellenndhe, @hnliches gilt auch fiir die
Radwege. '

Eine zweckmdssige und harmonische Kombination von offentlichem Verkehr und
Fusswegnetzen stellt wohl das einzige leistungsfdahige Verkehrssystem dar,
das umweltfreundlich, menschengerecht und energiekrisensicher ist. Zu
dieser Forderung und Verbesserung soll die vorliegende Schrift einen Bei-
trag leisten.

Kommission lTokale Fusswegnetze

HP. Burkhard, Prasident
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1. Einleitung

Ende 1982 verdffentlichte die ARF den Bericht "Fusswege im Siedlungsbe-
reich" mit dem programmatischen Untertitel "Richtlinien fiir bessere
Fussgdngeranlagen". Zu diesen Fusswegen des Siedlungsbereichs .gehoren
auch die Zugange zu den Haltestellen des offentlichen Verkehrs. Die Ar-
beiten zum erwdhnten Bericht zeigten das Bediirfnis nach umfassenden Un-
terlagen zu diesem Thema. Die Notwendigkeit, die Fusswege zu den ver-
schiedenen Zielen zu kombinieren (neben den Haltestellen vor allem Schu-
len, Ldden, Erholungsanlagen etc.), setzt die Kenntnis der Eigenheiten
der verschiedenen Fusswegtypen voraus (bei den Haltestellen z.B. zeit-
lich sehr ausgeprdgte Konzentration der Beniitzung, zeitlicher Stress ei-
nes Teils der Beniitzer).

Grosse Bedeutung kommt den Haltestellenzugdngen auch aus der Sicht des
offentlichen Verkehrs zu: Einerseits bestimmen die Zugdnge die Attrak-
tivitdt des Bus- oder Bahnangebots wesentlich mit, andererseits muss die
Netzplanung die Moglichkeiten der Wegnetze nutzen.

Die vorliegende Arbeit will den gemeinsamen Bereich von Fusswegen und
offentlichem Verkehr behandeln (die Einleitung in die iibergeordneten
Bereiche erfolgt in den beiden folgenden Unterkapiteln):

Abbildung 1: Gemeinsamer Bereich der Fusswege und des offentlichen
Verkehrs

otfentlicher Fusswege
Halte - )
Kap. 2.1+2.2 gange

Kap. 4
und
tolgende
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Diese drei Teilbereiche schlagen sich auch in der Gliederung des Be-
richts nieder :

Abbildung 2: Berichtsaufbau

1. Einleitung

| l
2.1 Grundlagen 2.3 Grundlagen
+ ov - Fussgdnger
2.2 2.7 (und Velo)
L ]
| [ : 1
3.1 Haltestellenanlagen 3.2 Bahnhofvorplitze
im Strassenraum

4. Zugangswege
und
Einzugsbereiche

5. Sicherheitsaspekte

6.1 Folgerungen 6.2 Folgerungen 6.3 Sicherheit
und Empfehlungen und Empfehlungen und Empfehlungen
zur Anordnung zum Fusswegnetz zu Sicherheits-
der Haltestellen fragen
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Es findet bewusst eine Beschrankung auf die verkehrsplanerischen/tech-
nischen Gesichtspunkte statt; zu den gestalterischen Aspekten wird am
ORL-Institut an einem Bericht gearbeitet.

Eine weitere Abgrenzung betrifft die Alternativen fiir den Fussweg zum
Bahnhof:

Abbildung 3: Alternativen zum Fussweg

Wohnung & Bahnhof
S

Der Gesichtspunkt der Wahl des Verkehrsmittels fiir den Weg zur ©V-Hal-
testelle in Abhdngigkeit der Entfernung, wird eingehend behandelt wer-
den. Lediglich fiir den Zugang mit Velo/Mofa werden zusdtzlich zu den
Fusswegen verkehrsplanerische Aspekte beriicksichtigt.

Im Hinblick auf die Abgrenzung der vorliegenden Arbeit ist noch beson-
ders auf zwei sich in Bearbeitung befindende Studien hinzuweisen. Ueber
die gestalterischen Aspekten wird bei Prof. Huber am ORL- Institut von
H. Bosch eine Studie ausgearbeitet.

Am Institut fiir Verkehrsplanung, Transporttechnik, Strassen- und Eisen-
bahnbau der ETH Ziirich werden sodann bei Prof. H. Brdndli die Sicher-
heitsfragen bei Tram- und Bushaltestellen im Rahmen eines Forschungs-
auftrages vertieft untersucht.
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2. Grundlagen

2.1 Der Fussweg zur Haltestelle als Angebotsteil beim offentlichen
Verkehr

Zu den Eigenheiten des offentlichen Verkehrs gehort dessen Bindung an
Haltestellen und damit die Notwendigkeit, vom Ausgangspunkt einer Reise
(z.B. Wohnung) zuerst dorthin zu gelangen und am Ende der Fahrt von ei-
ner Haltestelle ans eigentliche Ziel (z.B. Arbeitsplatz). Demzufolge ist
flir die Qualitdt des Angebots im offentlichen Verkehr nicht dieser al-
lein massgebend, sondern immer seine Kombination mit den Zugangsmoglich-
keiten. In dieser Form wird das Angebot des offentlichen Verkehrs mit
den Moglichkeiten des Personenwagens verglichen. Auch kann nur beziiglich
dieser Kombination beurteilt werden, ob ein Gebiet ausreichend mit o0f-
fentlichem Verkehr erschlossen sei (was auch immer dies im konkreten
Fall bedeuten mag). Es ist somit zwingend, dass eine erfolgreiche Pla-
nung des offentlichen Verkehrs immer die Zugdnge miteinbeziehen muss.
Der Begriff "Zugang" ist dabei umfassend zu verstehen. Neben den Fusswe-
gen konnen verschiedene andere Verkehrsmittel eine Rolle spielen: Velo/
Mofa, Personenwagen (Park and Ride, Kiss and Ride), Zubringerbusse (wo-
mit sich das Zugangsproblem an eine andere Haltestelle verlagert und die
Notwendigkeit des Umsteigens mit seinen Zeitverlusten und Unannehmlich-
keiten entstehen). Da Velo, Mofa oder Personenwagen aber nicht allen
Personen und nicht immer zur Verfiigung stehen, konnen diese Zugangsmog-
lTichkeiten die Fusswege bestenfalls erganzen, niemals aber ersetzen.

Ueber die Bedeutung der einzelnen Zugangsmoglichkeiten zu Bahnhdfen gibt
eine Pilotstudie iiber Embrach Auskunft (Berg, Maurer, Odermatt, 1983;
Seite 4):

Die Auswertung der Frage, wie der Pendler an den Bahnhof gelange, ergab:

- Zu Fuss 45 von 131 = 34%
- Mit Velo/Mofa 37 von 131 = 28%
- Mit dem Auto ("Park and Ride" oder
"Kiss and Ride") 5 von 131 = 4%
- Mit einem 6ffentlichen Verkehrsmittel
(im Fall von Embrach das Postauto) 32 von 131 = 25%

Weitere 12 (9%) geben an, je nach Verhdltnissen zu Fuss oder mit dem
Velo zum Bahnhof zu gelangen.
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Fiir den Hauptbahnhof Ziirich sind die folgenden Angaben verfiigbar:

1969 1) 1979 2)
Umsteiger von anderen Ziigen 12.8 % 9.1 %
Umsteiger von VBZ (Tram und Bus) 33.3 % 36.4 %
Einsteiger, die zu Fuss zum Bahnhof kamen 53.9 % 54.5 %

1) Behordendelegation fiir den Regionalverkehr Ziirich (1972)
2) Brandli, Berg (1979 I), Seite 8

Umfassendere, den andern topographischen Verhdltnissen entsprechend ab-
weichende Daten liegen aus den Niederlanden vor:

Tabelle 1: Verkehrsmittelwahl (und durchschnittliche Entfernung) beim
Vor- und Nachtransport von der Wohnung zu einem anderen Ort
in bezug auf Bahnreisen (Brower, Oude-Wesselink (1986), Seite

59)
Vortransport Nachtransport
Verkehrsmittel bzw. Art und Weise % durch- % durch-
der Beforderung schnittl. schnittl.
Entfernung Entfernung
in km in km
zu FuB gehen 247 1,1 45,6 1.3
Fahrrad 35,8 2,6 9,9 27
Moped 34 5,8 0,2 -
Auto (Fahrer) 7.1 7.3 0,3 -
Auto (Passagier) 42 4,9 4.8 8.1
Taxi 0.2 = 1,2 4,0
Kombination?) 21,2 7.4 25,4 6,1
kein Vor- und Nachtransport 3.4 - 12,69 =
Gesamt 100 3.7 100 29

) Bei gut 90% der Kombinationen kommt
Bus, Straenbahn oder U-Bahn vor.

) Der ziemlich hohe Anteil Reisen ohne Nach-
transport wird wahrscheinlich mit dadurch
verursacht, daB fur die Beschreibung der
Fahrt nur vier Beforderungsarten (ein-
schlieBlich Zug) auf dem Umfrageformular
angegeben werden konnten

Fir Nahverkehrsmittel fehlen analoge Angaben, doch diirften dort nur aus-
nahmsweise andere Zugangsmoglichkeiten als der Fussweg gewidhlt werden,
wobei am ehesten noch Velo und Mofa in Frage kommen.
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Fiir den Zeitbedarf des Weges zum und vom Bahnhof 1iegen weniger Angaben
vor. Aus der bereits erwdhnten Pilotstudie iiber Embrach (Berg u.a. 1983)
sind die dort zuriickgelegten Wege bekannt. Durch die Annahme der Fuss-
gangergeschwindigkeit ldsst sich der Zeitbedarf abschatzen:

Abbildung 4: Zeitbedarf fiir den Fussweg zum Bahnhof (Embrach)
(Berg, Maurer, Odermatt, 1983, Seite 4)
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zu Fuss oder mit Velo/Mofa je nach Witterung

Offensichtlich sind Fusswegzeiten zwischen fiinf und zehn Minuten keine
Seltenheit.

Ein weiterer Fussweg ist dann noch am Ende der Fahrt von der dortigen
Haltestelle zum eigentlichen Ziel zuriickzulegen.
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Die Abschdtzung des Zeitbedarfs beim Zugang zum Nahverkehr ist aufgrund
einer Untersuchung iiber die Anmarschwege in Ziirich (Brandli u.a. 1978)
moglich. In Abhangigkeit der Haltestellenabstdnde diirften die Anmarsch-
zeiten im Mittel zwischen zweieinhalb und drei Minuten betragen!

Abbildung 5: Mittlere effektive Anmarschwege bei Tramhaltestellen
(Brdndli u.a. 1978, ergdnzt)
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Auch hier ist zu beachten, dass am Ziel nochmals ein Fussweg zuriickzule-
gen ist. '

Wie die Gegeniiberstellung der Gesamtreisezeit (von Tiir zu Tiir) und des
Zeitbedarfs fiir den Weg zu und von den Haltestellen zeigt, kommt diesen
schon objektiv eine erhebliche Bedeutung zu. Subjektiv fdllt der Zeitbe-
darf fiir die Fusswege meist noch stdrker ins Gewicht, sind diese doch
mit einer korperlichen Anstrengung verbunden und der Witterung ausge-
setzt.
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2.2 Die ortliche und zeitliche Konzentration des Verkehrsgeschehens

Neben der bereits erwahnten Haltestellengebundenheit beim offentlichen
Verkehr ist die Fahrplanbindung eine weitere Eigenheit des offentlichen
Verkehrs. Beide zusammen bedingen die ortliche und zeitliche Konzentra-
tion des Verkehrsgeschehens. Fiir den Fussganger dussert sich dies auf
zweierlei Art:

e Er muss die Fussgangerflache auf dem Weg zum resp. vom Bahnhof (oder
Haltestelle) mit andern Fahrgdsten des auch von ihm beniitzten Zugs
(Trams, Busses) teilen. Eine Fussgangerflache, die selbst iiber das
Mittel der Spitzenstunde ausreicht, kann unmittelbar vor Zugsabfahrt
oder nach Zugsankunft (resp. Bus-, Tram-) knapp werden, so dass sich
die Fussgdnger gegenseitig behindern.

® Andere Fahrgdste des von ihm beniitzten Zugs gelangen mit andern Ver-
kehrsmitteln (Velo/Mofa, Auto, Bus) zur gleichen Zeit zum Bahnhof
(Haltestelle) bzw. wollen von dort fort! Sie konnen die Fussgdnger und
sich gegenseitig gefdhrden. Diese Gefahr erhoht sich als Folge des
Zeitdrucks.

Eine weitere zeitliche Konzentration des Verkehrsgeschehens ergibt sich
aus den tageszeitlichen Schwankungen des Verkehrsaufkommens, wie sie
auch beim Individualverkehr bekannt sind. Im 6ffentlichen Verkehr sind
die Spitzen aber noch viel ausgeprédgter als bei diesem, wie zum Beispiel
die beiden Ganglinien des nach St.Gallen einfahrenden Verkehrs zeigen:

Abbildung 6: Werktdgliche Ganglinien des gesamten nach St.Gallen einfah-
renden Verkehrs:
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Die Verkehrs-Spitze ist beim offentlichen Nahverkehr typisch viel ausge-
prdgter und in erheblichem Umfang auf die Parkraumbewirtschaftung zu-
rickzufihren.

Bezogen auf die einzelnen Kurse kdnnen die Spitzen noch viel ausgeprig-
ter sein, wie das folgende Beispiel des Stadtbusses Rheinfelden zeigt:

Abbildung 7: Werktéagliche Ganglinien in Rheinfelden (SNZ 1985)
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Nur etwa jeder zweite Kurs hat am Bahnhof Anschluss nach Basel. Dies
fordert zusdtzliche extreme Verkehrsspitzen, welche dann auch ausserhalb

der Busse auf den Zugangswegen zu den Bushaltestellen bzw. im Bahnhofbe-
reich in Erscheinung treten.
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e Auf diese Verkehrsspitzen (und keinesfalls auf irgendwelche Mittel-
werte) miissen die Umsteigeanlagen und die Haltestellenzugdnge fiir
alle beteiligten Verkehrstrager (Fussgdnger, Zweirdder, Personen-
wagen, Busse) ausgelegt werden.

e In vielen Fdllen kann direkt oder indirekt von der Kapazitdt der ein-
gesetzten Busse, Trams und Eisenbahnziige auf die in den Spitzenver-
kehrszeiten auftretenden Fussgdngerstrome geschlossen werden, da zu-
mindest, in stadtischen Verhdltnissen, wédhrend der Spitzenzeiten kaum
Kapazitdtsreserven vorhanden sind.
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2.3 Platzbedarf der Fussgdnger

Die Grundelemente zur Bemessung von Trottoirs und Fusswegen sind bereits
im Bericht "Fusswege im Siedlungsbereich" (ARF, 1982, Seite 118) enthal-

ten und werden hier in Erinnerung gerufen:

"Die Breite von Trottoirs ist abhdngig von lokalen Gegeben-
heiten. Bei maschineller Reinigung ist z.B. eine Mindest-
breite von 2 m erwiinscht. Der effektiv beniitzbare Raum fiir
Fussganger wird durch Signalmasten, Beleuchtungskandelaber,
Parkuhren, Parkierungsverhinderer etc. eingeschrankt. Dies
gilt insbesondere auch fiir Kettenabschrankungen, Geldnder,
0.d., die den Gehbereich nicht nur partiell, sondern auf der
ganzen Lange verschmdlern. Zu beachten ist besonders, dass
solche Einbauten die Wegbeniitzung fiir Sehbehinderte erschwe-

ren konnen."

Abbildung 8: Platzbedarf von Fussgangern (ARF 1982)
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Weitere Querschnittbeispiele finden sich bei Machtemes (1979; Seite 11)
und der Forschungsgesellschaft fiir Strassen- und Verkehrswesen (EAE 85,
Seite 24 ff). Der VSS legte 1968 (SNV 640 153) die folgenden Richtwerte
Tests

Tabelle 2: Gehwegbreiten (VSS, 1968)

Lage FuBginger- Gehwegbreite (m)
menge normal minimal

auBerorts - 2,00 1,50

innerorts  gering 2,00 1,50
mittel 2,50 2,00
groB > 3,00 2,50

Beriicksichtigt man die zeitliche Konzentration des Verkehrsgeschehens
(auch auf der benachbarten Strasse!) und den Zeitdruck, unter dem die
Fussganger zum Teil stehen, so muss auch in Fallen mit relativ wenig
Fussgangerverkehr ein Kreuzen oder Ueberholen moglich sein. Folglich
miissen Zugangswege zu Haltestellen eine minimale Breite von 2.50 Metern
aufweisen. Diese Breite darf nicht reduziert werden durch Parkuhren,
Parkierungsverhinderer, parkierte Autos, Milleimer etc.

Bei grossen Fahrgastmengen in den Verkehrsspitzen konnen in der Halte-
stellenndhe grossere Breiten notwendig sein.

2.4 Fussgdngergeschwindigkeit in der Ebene

Ueber Fussgangergeschwindigkeiten, soweit nicht nach dem Einfluss von

Steigung oder Gefdlle gefragt wird, existiert eine umfangreiche Lite-
ratur.

Reimer (1947; Seite 123) hat die folgenden durchschnittlichen Geschwin-
digkeiten an einer Messstrecke ermittelt:

Tabelle 3: Fussgangergeschwindigkeiten (Reimer 1947)

Frauen mit kleinen Kindern 0.7 m/s
Kinder zwischen 6 und 10 Jahren 1.1 m/s
Frauen Gber 50 Jahre 1.3 m/s
Frauen bis zu 50 Jahren 1.4 m/s
Manner (ber 55 Jahre 1.5 m/s
Manner zwischen 40 und 55 Jahren 1.6 m/s
Ménner bis zu 40 Jahren 1.7 m/s
junge Leute beiderlei Geschlechts 1.8 m/s

Als mittlere Durchschnittsgeschwindigkeit empfiehlt er 1.4 m/s.
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Mensebach (1974; Seite 217) empfiehlt zur Bemessung von Gehwegen, Fuss-
wegen, sowie Ueber- und Unterfiihrungen:

Bei eindeutig vorwiegendem Einrichtungsverkehr 1.1 bis 1.5 m/s
Bei Zweirichtungsverkehr (Einkaufs- und Ge- .

schaftsverkehr) 0.8 bis 1.2 m/s
Bei Spazier- und Freizeitverkehr 0.6 bis 1.2 m/s

Fiedler u.a. (1981; Seite 42 ff) haben in verschiedenen Fussgdngerzonen
der BRD Fussgdngergeschwindigkeiten gemessen. Der minimale Wert betrdgt
0.40 m/s, der maximale 3.76 m/s. Der schnellste ist also nahezu zehn mal
schneller als der langsamste! Auch die Mittelwerte fiir die einzelnen
Fussgdngerzonen streuen erheblich (1.03 m/s bis 1.62 m/s). Brandli (1983
II, Seite 18) gibt eine Spannweite von 0.7 m/s bis 2.5 m/s an. Eine Zu-
sammenstellung weiterer Literaturangaben findet sich bei Otto (1980;
Seite 108).

Als Vergleichsbasis fiir die fiir diese Arbeit notwendig gewordenen Mes-
sungen von Geschwindigkeit in Steigungen und Gefdllen wurden die folgen-
den Geschwindigkeiten in der Horizontalen gemessen (Bahnhofbriicke Zii-
rich, Berufsverkehr):

Tabelle 4: Fussgangergeschwindigkeit in der Horizontalen (m/s)
(Haltestellenzugang)

15 %-Fraktile Median 85 %-Fraktile
Frauen, 20 bis 40 J. 1.35 1.50 1.66
Frauen, 40 bis 60 J. 1.32 1.45 1.63
Manner, 20 bis 40 J. 1.47 1.61 1.79
Manner, 40 bis 60 J. 1.27 1.52 1.65
Mittel 1.35 1.52 1.68

Hinweis beziiglich Lichtsignalanlagen: Die Ueberquerung von lichtsignal-
gesteuerten Knoten muss auch langsameren Fussgangern sicher moglich
sein. Entsprechend wird auch zur Berechnung von Fussgangergriin resp.
-rdumzeiten mit tieferen Fussgangergeschwindigkeiten - im allgemeinen
1.2 m/s - gerechnet (Dietrich u.a. (1983; Seite 17.24), Kantonspolizei
Ziirich 1981). Dies ist fiir einige Verkehrsteilnehmer immer noch zu hoch
wie Tabelle 3 belegt.

Die bisher gemachten Angaben iiber die Fussgangergeschwindigkeiten gehen
von Verhdltnissen aus, bei denen sich die Fussgdnger gegenseitig nicht

behindern. Mit zunehmender Fussgangerdichte ist dies aber vermehrt der

Fall und die Geschwindigkeit nimmt ab. Diese Zusammenhange wurden schon
eingehend untersucht und sind in der Literatur gut dokumentiert. Dabei

spielt die Frage der Leistungsfahigkeit eine erhebliche Rolle.
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Oeding (1963; Seite 3) gibt die fo]genden Abhdngigkeiten, die durch im
Hauptbahnhof Ziirich durchgefiihrte Messungen (Brindli, Berg; 1979 1)
(Raster) im wesentlichen bestdtigt werden.

Abbildung 9: Fussgdngergeschwindigkeiten im Hauptbahnhof Ziirich
(Oeding 1963 / Bréndli, Berg 19751I)
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Die Abbildung zeigt, wie die Fussgangergeschwindigkeiten mit zunehmender
Fussgdngerdichte abnehmen. :
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Oeding (1963; Seite 4) macht auch die Angaben zur Leistungsfahigkeit:

Abbildung 10: Leistungsfihigkeit der Gehwege (Oeding 1963)
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Diese wurden ferner von Fruin (1971) unter New Yorker Verhdltnissen be-
stimmt:

Abbildung 11: Leistungsfdhigkeit der Gehwege
(aus Bovy (1974; Seite 121)
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Weitere Untersuchungen, die diese Angaben im wesentlichen bestdtigen,
finden sich bei Pushkarev (1975) und Older (1968).

e Die mittleren Fussgangergeschwindigkeiten weisen je nach Bevolkerungs-
gruppe (Alter, Geschlecht, etc.) und Randbedingungen (z.B. Fussganger-
dichte) sehr grosse Unterschiede auf. Sie schwanken zwischen 0.7 m/s
(= 2.5 km/h) fiir Frauen mit kleinen Kindern und 1.8 m/s (= 6.5 km/h
bei jungen Mannern. Noch tiefere Werte sind bei Behinderten zu be-
obachten noch hthere bei jungen Menschen unter Zeitdruck. Diese Unter-
schiede sind je nach der konkreten Fragestellung und den &rtlichen

gegebenen Zeiten zu beriicksichtigen.

e Bei Berufspendlern betrdgt sie im Mittel 1.5 m/s (=5.4 km/h). Um auch
langsamen Leuten ein sicheres Queren von Strassen zu ermoglichen, wird
bei Lichtsignalanlagen zur Berechnung von Fussgangergriin und -raumzei-
ten mit 1.2 m/s (= 4.3 km/h) gerechnet.
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2.5 Fussgangergeschwindigkeit in Steigung und Gefdlle

Sehr haufig wird das folgende Diagramm von Scholz (1952) in der Litera-
tur wiedergegeben:

Abbildung 12: Geschwindigkeit in Steigungen nach Scholz (1952)
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Gemdss den Richtlinien der (deutschen) Forschungsgesellschaft fiir Stras-
senwesen (1972) ergibt sich fiir Rampen im Bereich von 5% bis 25% die Na-
herungsformel:

s (1-ig)
- 100

Es bedeuten: v — Geschwindigkeit auf ebenem Weg (m/s)
vH — Horizontalgeschwindigkeit auf der Rampe (m/s)
x — Steigung der Rampe in %
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Fiir den vorliegenden Bericht wurden eigene Messungen angestellt Sie
ergaben im Berufsverkehr fiir den Medianwert und die 15%- resp. 85%
-Fraktile die folgende Kurve:

Abbildung 13: Fussgdngergeschwindigkeiten in Steigungen und Gefdllen
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Diese Kurve ist durch Messungen in der Horizontalen, auf Rampen im Be-
reich von 10% - 24%, sowie auf Treppen im Bereich um die 40% abgesichert
und bezieht sich auf Rampen resp. Treppenldangen bis zu 200 Meter Hori-
zontaldistanz.

Fiir den Steigungsbereich von 10% bis 25% gilt die Formel:
v = 1.52 - 0.025 x (m/s)

\
X

Horizontalgeschwindigkeit
Steigung der Rampe/Treppe in %
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Die Gegeniiberstellung zur Formel der Forschungsgesellschaft fiir das
Strassenwesen zeigt einen deutlich stdrkern Einfluss der Steigung.

Abbildung 14: Vergleich der Geschwindigkeit in Steigungen mit andern
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Bedeutender sind die Unterschiede, die sich bei Gefdllen von mehr als
10% gegeniiber der Kurve von Scholz ergeben, welche in diesem Bereich
viel zu hohe Geschwindigkeiten vorschldagt.

Fiir Treppen wird bei verschiedenen Autoren eine Horizontalgeschwindig-
keit von 0.65 m/s gegeben.

Messungen an Treppen mit 3.5 m und 26 m Hohendifferenz ergaben im Mittel
je 0.70 m/s Horizontalgeschwindigkeit im Aufstieg und 0.82 m/s im Ab-
stieg, also eine leicht hohere Geschwindigkeit als allgemein angenommen.
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Die folgende Abbildung zeigt eine Gegeniiberstellung der Geschwindigkei-
ten im Auf- und Abwartsgehen.

Abbildung 15: Vergleich der Geschwindigkeiten beim Aufwarts- und
Abwartsgehen
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Der Mittelwert wurde im Hinblick auf die Festlegung von Haltestellen-
Einzugsbereichen bestimmt. Er zeigt, dass, wenn man beide Richtungen ge-
geneinander aufrechnet, Neigungen bis zu 10 bis 15% vernachldssigt wer-
den konnen. Damit ist auch offensichtlich, dass es problematisch ist,
mit einer mittleren Neigung zu rechnen oder Naherungsformeln zu verwen-
den, bei denen die Hohendifferenz mit einem Gewichtungsfaktor in Hori-
zontaldistanz "umgerechnet" wird.
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Die Grdssenordnung eines solchen Faktors, und dass er selber eben von
der Neigung abhdngt, zeigt die folgende Tabelle:

Tabelle 5: Geschwindigkeiten und Gewichtungsfaktoren in Abhdangigkeit der

Neigung :

Neigung 0% 12% 18% 24% 30% 40%
Geschwindig- Kurve abwarts 1.68 1.36% 1.13 0.99* 0.82
keiten in Durchsch.Kurve 1.52 1.45 1.22 1.04 0.92 0.76
m/s Kurve aufwarts 1.22 1.07 0.94 0.8 0.70
Gewichtungs- Kurve abwdrts -0.80 0.65 1.44 1.78 2.14
faktoren**) Durchsch.Kurve 0.0 0.40 1.37 1.93 2.17 2.52

Kurve aufwarts 2.05 2.34 2.57 2.62 2.93

*) aus dem Kurvenverlauf entnommen

**) Umrechnungsfaktor von Hohendifferenzen (Meter) in fiktive
Horizontaldistanz bei gleichem Zeittarif

Beispiel:

Eine Hdusergruppe sei 200 Meter von einer Haltestelle entfernt und
liege 60 Meter hgoher. Die Neigung betrdgt somit 30%. Diese Lage ent-
spricht etwa der folgenden reinen Horizontaldistanz:

200 Meter + 60 Meter mal 2.17 = 330 Meter

Wdare unter besondern Verhdltnissen nur der Weg abwdrts oder nur auf-
warts massgebend, so wiirde der Umrechnungsfaktor 1.78 resp. 2.62 und
die fiktive Horizontaldistanz 307 resp. 357 Meter betragen.

Aus der folgenden Abbildung ist ersichtlich, welcher Zuschlag zum Zeit-
bedarf fiir horizontale Distanzen in Abhdngigkeit der Neigung gemacht
werden muss:

Abbildung 16: Zeitzuschlag fiir Neigungen, giiltig fiir Nahverkehrsmittel
(Grundlage: Tabelle 5)
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Interessant ist immerhin die Grossenordnung des Faktors gemdss Tabelle
5, der mit 2 bis 3 (fiir Steigungen) deutlich tiefer liegt als der fiir
militdrische Marschzeitberechnungen verwendete Faktor 10. Der liberaus
grosse Unterschied diirfte nicht zuletzt darauf zuriickzufiihren sein, dass
sich der allfdllige Anwendungsfall der Faktoren 2 bis 3 resp. 10 um ei-
nen Faktor von rund 50 beziiglich der Distanz oder Marschzeit unterschei-
den: Minuten bei Einzugsbereichen, Stunden bei Marschzeitberechnungen.
Mit den beiden Faktoren werden einerseits Steigungen bis zu rund 200 Me-
tern Horizontaldistanz und anderseits der Distanzbereich von iiber zehn
Kilometern beschrieben. Fiir den Bereich dazwischen sind keine Angaben
verfiigbar, es ist jedoch nur logisch, dass im Zwischenbereich der Faktor
ansteigt, resp. die Geschwindigkeit absinkt.

Aufgrund von einfach und doppelt logarithmischen Interpolationen kann
der Gewichtungsfaktor fiir den Einzugsbereich von Bahnhaltestellen (Gros-
senordnung ein Kilometer) wie folgt abgeschatzt werden:

Gewichtungsfaktor aufwarts: 4
Gewichtungsfaktor abwarts: 3
Mittel: 3.5

Beispiel: Ein Siedlungsgebiet sei 400 Meter von einem Bahnhof entfernt
und zudem 100 Meter hoher gelegen. Die Bewohner haben etwa
gleichlang fir einen Gang zum Bahnhof und zuriick, wie Bewohner
die in 750 Meter (400 + 3.5 mal 100) vom Bahnhof wohnen, aber
keine Hohendifferenz zu Uberwinden haben.

Fiir die iiberschlagsmidssige Beriicksichtigung von Hohendifferenzen bei
Haltestelleneinzugsbereichen gilt:

e Neigungen von weniger als 10 bis 15% konnen vernachldssigt werden.

e Bei Nahverkehrsmitteln (Bus, Tram) ist bei Neigungen von mehr als 10
bis 15%, die doppelte Hohendifferenz zur Horizontaldistanz zu schla-
gen.

e Bei Bahnhtofen ist bei Neigung von mehr als 15% die dreieinhalb-fache
Hohendifferenz zur Horizontaldifferenz zu schlagen.

Fir differenzierte Aussagen vergleiche die vorstehenden Erl&uterungen,
vorallem Tabelle 5, Seite 21.
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2.6 Der Zeitbedarf bei Strassenquerungen

Es sind die folgenden Moglichkeiten der Fussgangerfiihrung quer zu Stras-
sen zu unterscheiden:

e ungeregelt

e mit Fussgédngerstreifen

mit Lichtsignal
e Unterfiihrung

e Ueberfiihrung

Beziiglich der Fussgdngerfiihrung zu Haltestellen sind die folgenden Fra-
gen von Interesse:

e Welche Losungen sind aus der Sicht der Fussgangerfiihrung anzustreben?

e Inwieweit fiihren welche Moglichkeiten zu Verringerungen der Haltestel-
leneinzugsbereiche?

e Wie verhalten sich die verschiedenen Moglichkeiten hinsichtlich der
Sicherheit?

Als wesentliches und vergleichsweise einfach zu quantifizierendes Kri-
terium zum Vergleich der verschiedenen Querungsmoglichkeiten kann die
Ueberquerungs- resp. Verlust-/Wartezeit dienen. Dieses Kriterium hat fiir
den regelmassigen, erwachsenen Beniitzer von Haltestellzugangen eine
zentrale Bedeutung. Fiir andere Beniitzerkategorien kdnnen andere Aspekte
wichtig sein. Besonders ist dabei der Zielkonflikt zwischen minimalem
Zeitbedarf (Wartezeit, Umwege) und Sicherheit zu beachten, der umso
schwerer wiegt, als die beiden Ziele Sicherheit und Zeit kaum gegenein-
ander abgewogen werden konnen und fiir verschiedene Fussgdngergruppen
(Erwachsene und Jugendliche einerseits, Kinder und Betagte andererseits)
auch objektiv (!) zu anderen Resultaten fiihrt.

Bei festzeitgesteuerten Lichtsignalanlagen kann die Wartezeit aufgrund
der konkreten Steuerprogramme berechnet werden. Fiir Fussgdngerstreifen
quer zur Hauptrichtung betragen die durchschnittlichen Wartezeiten bei
Umlaufzeiten von 60 sec etwa 20 sec, bei Umlaufzeiten von 120 sec etwa
50 sec (unter der Voraussetzung, dass kein Warten auf Mittelinseln er-
forderlich ist). An Knoten ohne definierbare Hauptrichtung oder gar bei
Fussgangerstreifen parallel zur Hauptverkehrsrichtung sind die durch-
schnittlichen Wartezeiten erheblich tiefer. Ausgehend von diesen Werten
ist die Untersuchung von Griffith u.a. (1984, Seite 6) von Interesse.
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Unter Verwendung von Messergebnissen entwickelten die Autoren einen
Simulationsansatz und kamen zu folgenden Schliissen:

e Unabhingig von der Grossenordnung der Fussganger- wie auch der Motor-
fahrzeugverkehrsstrome gilt die Aussage, dass die Fussgdngerwartezei-
ten an Fussgangerstreifen ohne Lichtsignalanlagen signifikant tiefer
sind als an denen mit Lichtsignalanlagen.

Dieser Aussage von Griffith u.a. ist entgegenzuhalten, dass die Warte-
zeit von Fussgéanger vom Zeitliickenangebot der Fahrzeuge abhdngt (klei-
ne Zeitliicken = hohe Wartezeiten) und bei hohem Verkehrsaufkommen die
Wartezeiten an Lichtsignalanlagen oft gilinstiger sind, weil der Fuss-
ganger sonst sein Recht nicht durchsetzen kann. Dies gilt ganz beson-
ders fiir Kinder und Betagte.

e Bei kleinen Fussgangermengen (weniger als 100 pro Stunde) hat das Vor-
handensein von Lichtsignalanlagen keinen Einfluss auf die durch-
schnittlichen Wartezeiten der Motorfahrzeuge.

e Bei grosseren Fussgangermengen sind fiir die Motorfahrzeuge die Warte-
zeiten an Fussgdngerstreifen ohne Lichtsignalanlage hoher als mit.

® Fiir die Motorfahrzeuge hat der Umstand, ob die Lichtsignalanlage be-
ziiglich Fussgdnger verkehrsabhdngig gesteuert ist oder nicht, keinen
Einfluss auf ihre durchschnittliche Wartezeit (untersucht bei zwei
Fussgangerverkehrsstarken).

Dies heisst vereinfacht, dass aus der Sicht der Fussganger (besonders
auf dem Weg zu Halteste]len)

e Lichtsignalanlagen unter dem Gesichtspunkt eines minimalen Zeitbedarfs
generell unerwiinscht sind. (Fiir viele Fussgangergruppen (Kinder, Be-
tagte) ist aber die Sicherheit wichtiger.

e Wenn sie unvermeidbar sind, sollte sich der Fussgdnger wenigstens
nicht noch durch Knopfdruck anmelden miissen, es sei denn, seine Griin-
anforderung werde mit erster Prioritdt nach jener des offentlichen
Verkehrs behandelt (meist dient die Fussgangeranmeldung nur dazu, dass
in einem Phasenablauf das Fussgangergriin nicht iibergangen wird!).

Weitere Forderungen beziiglich Fussgdngerstreifen und Lichtsignalen er-
geben sich aus Sicherheitsiiberlegungen und befinden sich am Ende von
Kap. 6.3.
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Maier (1986, Seite 156) beschreibt die Art, wie Fussgdnger Strassen
iiberqueren in Abhdngigkeit der Strassentypen und kommt beziiglich Ver-
kehrsstrassen zu folgender Beschreibung:

"... Fussgdnger beriicksichtigen daher die Ampelphasen oder
sonstige Pulkbildungen im Kraftfahrzeugverkehr. Sie tun dies
aber nur in den seltensten Fdllen, indem sie am Strassenrand
stehen bleiben und den Fahrzeugverkehr beobachten. Sie gehen
vielmehr ldngs und orientieren sich wahrend ihrer Fortbewe-
gung, ob sich wohl demndchst eine giinstige Gelegenheit zum
Ueberqueren der Strasse ergibt. Wenn eine Gelegenheit
schliesslich wahrgenommen wird, geschieht dies zielstrebig
und auf moglichst kurzem Wege."

Er weist dann darauf hin, dass auch bei sehr breiten Strassen (ohne Mit-
telstreifen oder -inseln) nur sehr selten in der Strassenmitte gewartet
wird und dass, falls dies unausweichlich ist, die ldstige Wartezeit in
der Strassenmitte durch Langsbewegungen in der gewiinschten Richtung aus-
genutzt wird. Dies fiihrt ihn dann zur Forderung nach mehr durchgehenden
Inseln, die diesem Verkehrsverhalten der Fussganger entsprechen wiirden.
Er muss allerdings selbst darauf hinweisen, dass iiber den Einsatz von
Mittelstreifen noch keine ausreichenden Erfahrungen zur Fussgdn-
gersicherheit vorliegen.

Die Wartezeiten beim Ueberqueren selbst von Hauptstrassen (ohne Licht-
signalanlage) sind denn auch im allgemeinen sehr klein, wobei jedoch fiir

einige wenige Fussgdnger erhebliche Wartezeiten entstehen (Maier, 1984,
Seite 103):

Abbildung 17: Wartezeiten fiir Fussgdnger vor dem Beginn der Ueberquerung
von Verkehrsstrassen (aus Maier, 1984)
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Diese Erhebung erfasse 472 Straésenquerungen an sieben Strassen mit un-

terschiedlich grossen Verkehrsmengen (im Maximum 24'000 Motorfahrzeuge
pro Tag)
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Fiir Ueber- und Unterfiihrungen ergeben sich durch die zu bewdltigenden
Hohenunterschiede erheblich grdssere Verlustzeiten als der Fussgdnger-
streifen ohne Lichtsignalanlage. Je nachdem, ob die Treppen (oder
Rampen) in der Marschrichtung der Fussgdnger liegen, streuen die Werte
erheblich (Hohenunterschied 3.5 m bei Unterfiihrungen, 6 m bei
Ueberfiihrungen, Geschwindigkeiten gemdss Tab 5) und bewegen sich in

gleichen Grossenordnungen wie lichtsignalgesteuerte Uebergédnge quer zu
den Hauptverkehrsrichtungen des Individualverkehrs.

Abbildungen 18: Verlustzeiten bei Unter- und Ueberfiihrungen

Fall 1: Fall 2: Fall 3:
Treppen liegen Rampen liegen quer Die Rampen liegen ver-
in Marschrichtung zur Marschrichtung kehrt zur Marschrich-

oder nur eine der Ram- tung
pen liegt in Marsch-

richtung
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Verlustzeiten:
Unterfiihrung 12 sec Unterfiihrung 23 sec Unterfiihrung 35 sec
Ueberfiihrung 20 sec Ueberfiihrung 40 sec Ueberfiihrung 60 sec
Unterfiihrung Unterfiihrung Unterfiihrung

mit Rampe 0 sec mit Rampe 48 sec mit Rampe 72 sec
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Vergleichsweise am giinstigsten sind Unterfiihrungen, wenn sie diagonales
Queren von Kreuzungen ermdglichen.

Verlustzeit Unterfiihrung 6 sec

\ A 8 o
A& : \\_1// V= Verlustzeit Ueberfiihrung 14 sec
3 N\ K / =
€8 e M = :
}: i Ay == Zum Vergleich:
s Ay = das Queren einer 15m breiten Strasse

F N ciil\\\ (= 4 Fahrstreifen) bendtigt 10 sec.
N

Haufig diirfte es angebracht sein, einen Vergleich zu den an Lichtsignal-
anlagen entstehenden Wartezeiten zu ziehen. Aufgrund der bisher wieder-
gegebenen Werte lassen sich die folgenden Aussagen machen:

e An Knoten ohne definierbare Hauptrichtung oder gar bei Fussgdngerstro-
men parallel zur Hauptverkehrsrichtung erfordert ein Queren der Stras-
se via Unter- oder gar Ueberfiihrung im Durchschnitt mehr Zeit als bei
Beachtung einer Lichtsignalanlage (iiberqueren der Strasse in einem
Zug, d.h. ohne Warten auf einer Mittelinsel vorausgesetzt). Unterfiih-
rungen machen in solchen Fdllen kaum einen Sinn,

® Bei Fussgangerverbindungen quer zur Hauptverkehrsrichtung hdngt die
Beurteilung sehr von den Umlaufzeiten und der Ausgestaltung der Trep-
pen resp. Rampen ab:

- Bei kurzen Umlaufzeiten ist der Fussgdnger meist schneller, wenn er
einen Fussgdngerstreifen mit Lichtsignalanlagen beniitzen kann, als
er es beim Beniitzen einer Unterfiihrung wdare. Lange Umlaufzeiten
sprechen eher fiir eine Unterfiihrung.

- Unterfiihrungen, die einen direkten Zugang aus mehreren Richtungen
ermoglichen, sind noch eher "wettbewerbsféahig":
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Abbildung 19: Zugdnge zu Unterfiihrungen
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ermoglicht direkten im allgemeinen fiir
Zugang aus den meisten zuviele Relationen
Richtungen unattraktiv

Wegnetz beachten!

Vergleicht man statt der Zeit- den Energiebedarf, so schneiden die Un-
ter- und Ueberfiihrungen noch schlechter ab. Bovy (1974, Seite 123) gibt
fiir das Queren einer vierspurigen Strasse einen 5 bezw. 9mal und hoheren
Energiebedarf an, wahrend der Zeitbedarf nur mit einem Faktor 3.3 bzw. 5
anwachst.

e Rampen anstelle von Treppen sind unter dem Gesichtspunkt des minimalen
Zeitbedarfs nur dann sinnvoll, wenn sie die Umwege nicht vergrossern.

e Ueberfiihrungen bedingen wegen des Lichtraumprofils noch wesentlich
hohere, vom Fussgdnger zu liberwindende Hohendifferenzen, als Unter-
fiihrungen und kommen daher nur in Ausnahmefdllen in Frage.

e Ueberfiihrungen und Unterfiihrungen bedingen keinen oder nur einen ge-
ringen zusatzlichen Zeitaufwand, wenn sie so angelegt werden, dass
damit ohnehin zu iiberwindende Hohenenunterschiede bewdltigt werden
konnen. Sind diese topographischen Voraussetzungen gegeben, so sind
Ueber- und Unterfiihrungen sowohl unter dem Gesichtspunkt der Sicher-
heit wie der Attraktivitat erwiinscht. Dabei ist wichtig, dass der Zu-
gang zu Ihnen direkt ist und keine Umwege bedingt.

e Neben den zeitlichen sind auch psychologische Aspekte (Angst) zu be-
achten. Enge, unattraktiv gestaltete Unterfiihrungen sind nicht annehm-
bar. Bei der Planung von Unterfiihrungen muss auch die Frage beantwor-
tet werden, wie z.B. nachts bei schwachem Verkehr (wenn die Unterfiih-
rung gar nicht notig ware), jemand der sich nicht getraut die Unter-
flihrung zu benutzen, von einer Strassenseite auf die andere wechseln
kann.
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2.7 Platzbedarf von Velofahrern

Die Arbeitsgruppe Zweirdder, VSS-Kommission 9 (1984, Seite 15) legt das
Lichtraumprofil wie folgt fest:

Abbildung 20: Lichtraumprofil fiir einen Radfahrer

& i B = lichte Breite
° L8
b i H = lichte Hohe
. | E (in Ausnahmefdllen
P bis 2.25 m
® ®: C? {@ ® reduzierbar)
o | '
b 020 Q60 hzc
1 Ir ! 1: Mittlere Lenkstangen-
] | s
! : breite
L]
o 2: Bewegungsspielraum
7 |
! l f 0.06
| - 3: Sicherheitsabstand
025 | 0o |o2s zu festen Einbauten

Fir die Dimmensionierung von Velo-Anlagen (Querschnitt) sei auf die fol-
genden Publikationen verwiesen:

- "Hilfsmittel fiir die Anordnung von Radverkehrsanlagen in Staddten und
Ortschaften"

VSS, Seefeldstrasse 9, 8008 Ziirich.
September 1984

- "Radverkehrsanlagen"

Tiefbauamt des Kantons Ziirich, Kantonspolizei Ziirich
August 1984
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3. Fahrgastbezogene Haltepunkte im offentlichen Verkehr

3.1 Haltestellenanlagen im Strassenraum

An Haltestellen konzentriert sich das Verkehrsgeschehen in extremster
Weise. Die vier Hauptelemente von Haltestellen

® Zu- und Wegfahrt von Bus, Tram etc.
e Zugang und Einstieg

e Ausstieg und Weggang

e Warten

stehen jedes zu jedem in potentiellem Konflikt. Weitere Konflikte erge-
ben sich hdufig mit der

e Haltestelleninfrastruktur und ihrer Beniitzung (Billetautomaten, Witte-
rungsschutz, Fahrplan- und andere Anschlédge, Zeitungsautomaten, Ab-
stel1flachen fiir Velo/Mofas etc.).

sowie mit
e Verkehr, der mit der Haltestelle nichts zu tun hat.

Die Konflikte durch rdumliche Trennung zu beseitigen oder zu verringern,
ist nur selten moglich und sinnvoll. Am ehesten und augenfdlligsten
stellt sich die Frage der Trennung vom Individualverkehr, besonders auf
Hauptachsen des Individualverkehrs. Selbst wenn dem Gffentlichen Verkehr
ein eigenes Trassee zur Verfiigung steht, ergeben sich aus Linienfiihrun-
gen parallel zu Hauptachsen des Individualverkehr erhebliche Nachteile:

e Die Querung der Fahrbahn und damit der Weg zur (resp. von der) Hal-
testelle wird mit zunehmenden Verkehrsmengen zeitaufwendiger. Neben
dem Zeitverlust ist der Zeitdruck, unter den die Fahrgdste geraten,
ein weiterer Nachteil und Gefahrenherd.

e Wenn sich solche Hauptachsen des Individualverkehrs kreuzen, so er-
geben fiir den darin verkehrenden offentlichen Verkehr besonders un-
glickliche Umsteigeverhdaltnisse. Entweder entstehen lange Umsteige-
wege, grosse Zugangswege oder beides.
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Diese Frage fdllt in den Bereich der Linienfiihrung, durch welche somit
einschneidende Randbedingungen fiir die Zugdnge zu den Haltestellen und
ihre Gestaltungsmoglichkeiten vorgegeben werden. Daneben bestimmt eine
Vielzahl von Aspekten die Ausgestaltung der Haltestellen:

e Die Lage in Relation zur Individualverkehrs-Fahrbahn

e Die Haltestelleninseln

Dies ist der meistverbreitete Haltestellentyp bei Strassenbahnen und
kombinierten Tram-/Bus-Haltestellen.

Bei den VBZ (1972) gelten die folgenden Minimalabmessungen:

Abbildung 21: Haltestelleninseln nach VBZ (1972):

— Situation in der Geraden

Mit APG Normwartehalle i
/ . j \ ~3.05
!! 0.85
1.70%
1 0.85

; =2.00
Ohne Wartehalle | e 1

45 m
{Lange ohne Fussgingeriibergang)

*Bei Busdurchfahrten = 2.00 m
Masse APG Normwartehalle (m) 5.00 x 1.94 x 2.25

— Schnitt A-A
0.15 1.30
0.40
2.25
1.53
0.50 1.10°° 1.10 0.50
>3.05 5.40" 22.00

*Bei Busdurchfahrten > 5.70 m
“*Bei Busdurchfahrten 2 1.60 m
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Die Lange der Inseln richtet sich natiirlich nach jener des Rolimaterials
(im Maximum 43 m bei den VBZ).

Liegen die Inseln der beiden Fahrtrichtungen einander gegeniiber, so wer-
den nur schon wegen der Inselbreiten im Querschnitt mindestens 3.70 m
zusdtzlich benttigt. Bei Umsteigehaltestellen und ganz besonders bei
Doppelhaltestellen ist zusdtzlich eine Mittelinsel erwiinscht, um die
Gefahr zu verringern, dass Fahrgdaste beim Wechseln von der einen Insel
zur andern von zwei Tramziigen eingeklemmt werden.

Abbildung 22: Beispiel Milchbuck (Ziirich)
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e Zustieg von der Fahrbahn aus

Abbildung 23: Beispiel Laubiweg (Ziirich)

Diese Losung kommt vor allem bei Strassenbahnen vor, wenn nicht genii-
gend Raum fiir Inseln vorhanden ist. Der Komfortnachteil der grdssern
Hohendifferenz beim Einsteigen verliert bei modernem Rollmaterial mit
seinen verbesserten Einsteigverhdltnissen an Bedeutung. Dagegen sind
Sicherheitsprobleme zu beachten (ganz besonders bei provisorischen
Haltestellenverschiebungen, wenn die Automobilisten mit der Situation
nicht vertraut sind). Um die Sicherheit zu erhdhen, werden haufig so-
genannte Zeitinseln eingerichtet, d.h. der Einstiegbereich wird wah-
rend dem Fahrgastwechsel durch eine Lichtsignalanlage gesichert.
Rechtlich gesehen ware dies nicht notig: auch ohne Rotlicht miissen die
Automobilisten anhalten. Zu befiirchten ist, dass die Schaffung von
Zeitinseln zu einer schlechteren Beachtung der gesetzlichen Regelung
an jenen Haltestellen fiihrt, an denen von der Fahrbahn aus zugestiegen
wird, ohne dass Lichtsignalanlagen angebracht sind.

Einstiege von der Fahrbahn aus erfordern vor der Haltestelle Stauraum
fiir die Autos. Daher sind solche Losungen unmittelbar hinter Knoten
nicht moglich, es sei denn die Zufahrt von Autos werde durch die
Lichtsignalsteuerung unterbunden. Werden Haltestellen unmittelbar vor
Knoten angeordnet, so muss das Raumen des Haltestellenbereichs vom In-
dividualverkehr sichergestellt werden. Die Flexibilitdt der Lichtsig-
nalanlagen fiir den offentlichen Verkehr und die Fussganger muss beste-
hen bleiben.
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Muss der Zustieg von der Fahrbahn aus an einer provisorischen Halte-
stelle angeordnet werden (z.B. wegen Bauarbeiten), so entsteht eine
zusdtzliche Gefdhrdung, weil ortskundige Automobilisten diese Halte-

stelle nicht erwarten. Die Haltestelle ist durch ein Lichtsignal oder
eine Absperrung zu sichern.

Abbildung 24: Sicherung temporarer Haltestellen

L€' 2>a D,
oder
Y '\/\/\/\/\/\J
LSA
a > J
Absperrung

(Beleuchtung wichtig)

Abbildung 25: Beispiel Kronenstrasse Sommer 1987 (Ziirich)
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e Vorgezogene Trottoirkante als Haltestelle

Diese Haltestellenart weist einige kritische Stellen auf, die im kon-
kreten Fall geldst werden miissen:

Abbildung 26: Kritische Stellen bei vorgezogenem Trottoir

Tramgleis <

Strasse

—QE) Tramgleis P
Strasse @ @/ \ @
Trottoir

1 Fir Automobilisten und Zweiradfahrer muss diese ungewohnte Strassen-
raumgestaltung gut sichtbar (nachts beleuchtet) gemacht werden, da
sonst diese selbst und die wartenden Fahrgdste gefdhrdet sind.

2 Aus Abb. 21 ist ersichtlich, dass bei einer Tramhaltestelle (Insel)
die Fahrstreifenbreite nur 2.70 m betrdgt. Der am vorgezogenen Trot-
toir vorbeifahrende Individualverkehr kann den Verkehr (Tram) in der
Gegenrichtung behindern. Sofern die Verkehrsmengen nicht sehr gering
sind, sollte deshalb der Achsabstand der Gleise erhcht werden. Im
Gefdlle bilden die Schienen eine Gefahrdung der Velofahrer, weshalb
in diesem Fall die LOosung nicht zulassig ist.

3 Der Riickstau des Individualverkehrs durch das haltende Tram darf
nicht in den nachsten Knoten hineinreichen.

4 Der Riickstau vom nachsten Knoten darf nicht in den Haltestellenbe-
reich hineinreichen.

Aus den Punkten 3 und 4 folgt, dass eine solche Losung nicht ohne be-
sondere Massnahmen im Kreuzungsbereich angeordnet werden darf.



Pz Jczszea)
nRr Arbeitsgemeinschaft Recht fiir Fussganger, Ziirich 36

e Busbucht

Es ist die verbreitetste Losung fiir Bushaltestellen. Sie hat die Nach-
teile, dass sie zusdtzlichen Platz beansprucht und dass das Ein- und
Ausschwenken eine unruhige Fahrweise und Fahrzeitverluste verursacht.
Ferner konnen beim Ausbiegen aus der Haltestelle Behinderungen durch
den Individualverkehr entstehen. Umgekehrt erlauben sie einen weitge-
hend ungestorten Verkehrsfluss beim Individualverkehr. Im Sinne der
Forderung des offentlichen Verkehrs und da einem unbehinderten Indivi-
dualverkehr nicht mehr die gleiche Bedeutung zugemessen wird wie frii-
her, wird vermehrt der Verzicht auf diese Losung gefordert, wo immer
sie nicht zwingend notwendig ist (vergl. zu diesem Thema auch Hammer
R. 1984 und Hotz P. 1985).

® Bushaltestellen ohne Buchten

Bushaltestellen auf dem Fahrstreifen bedingen ein Warten der Fahrzeuge
hinter dem stehenden Bus, weshalb sie normalerweise unmittelbar nach
einer Kreuzung nicht angelegt werden konnen. Unmittelbar vor einer
Kreuzung verursachen sie eine Verminderung der Leistungsfdhigkeit des
Knotens.

Ungeduldige Automobilisten werden versuchen, den haltenden Bus zu
tiberholen. Wo dies unerwiinscht oder unzuldssig ist (z.B. aus Griinden
der Sicherheit), muss das Ueberholen durch bauliche Massnahmen verhin-
dert werden. Im Vordergrund stehen dabei Mittelinseln, die zugleich
auch als Fussgdngerinsel die Sicherheit der die Strasse querenden
Fahrgaste erhdhen:

Abbildung 27: Beispiel Schweighofstrasse (Ziirich)
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Stehen pro Fahrtrichtung mehrere Fahrstreifen zur Verfiigung, so ist auch
eine Anordnung der Haltestelle ohne Busbucht unmittelbar nach Knoten
denkbar (in Kombination entsprechender Fahrstreifenzuordnung).

Abbildung 28: Bushaltestelle ohne Busbucht bei mehreren Fahrstreifen pro

Richtung
—_— —_—
; I/\/\| -
c — Y [ hm—N
wn (V2]

Die Typisierung der Haltestellen hat fiir die Fragen der Haltestellenzu-
gange und Einzugsbereiche im Zusammenhang mit den Fusswegen vor allem

beziiglich der Mdglichkeit ihrer Anordnung auf der Strecke und in Knoten-
bereichen Bedeutung. Die folgende Tabelle zeigt einen groben Ueberblick:



Tabelle 6: Anordnungsmoglichkeiten der verschiedenen Haltestellentypen

T
Strecke vor Kreuzung nach Kreuzung Zusdtzlicher Platzbe-
darf im Querschnitt
Insel ja moglich, ja ca. 2 Meter mmw
(Tram; bei LSA eher =
Bus nur in Kombi- meiden R —
REEtAO thTN"‘, ) ZITAAIAARR R AR
oder ausnahmsweise D G
Zustieg von der
Fahrbahn
(nur Tram) d A D
- mit Zeitinsel moglich nur wenn das nur wenn = - ,\/\/\/\/\/\l
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3.2 Bahnhofvorpldtze

Im Bericht "Zubringer zur Ziircher S-Bahn" der Ziircher Behdrdendelegation
fiir den Regionalverkehr (1985) wird ein Grobschema der idealen S-Bahn-
station vorgestellt. Dieses kann sicher auch fiir viele andere Bahnsta-
tionen Giiltigkeit haben. :

In vielen Fdllen wird aber der Anwendbarkeit durch den Platzbedarf Gren-
zen gesetzt sein.

Abbildung 29: Elemente der S-Bahnstation (nach Ziircher Behorden-
delegation fiir den Regionalverkehr (1985)
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Die Lange der Anlage ist abhdngig von der Anzahl Bushaltestellen und
Parkpldtzen. Fiir das dargestellte Beispiel betrdgt sie rund 150 Meter.

Die Breite betrdgt rund 40 Meter zwischen der Bahnperronkante und der
dem Bahnhof zugewandten Gebdudefront. Diese Breite wird ganz wesentlich
durch den Platzbedarf der Busse beim Wenden bestimmt und kann etwa hal-
biert werden, wenn dieses auf dem Bahnhofvorplatz wegfdllt.

Die Platzverhdltnisse auf Bahnhofplatzen werden im weiteren oft nicht
nur durch die Besiedlung beschrankt, sondern auch durch die Giiterver-
kehrsanlagen der Bahn (Giiterschuppen mit Rampen, Freiverlad, Industrie-
gleise). Solche Anlagen schréanken die Bahnhofgestaltung in verschiedener
Hinsicht ein:

- der durch diese Anlagen beanspruchte Raum fehlt fiir andere Nutzung
(Bushaltestellen, Veloabstellfldchen, Auto-Vorfahrt). Sie fiihren zu
uniibersichtlichen, unattraktiven Bahnhofvorplatzen.

- sie versperren Fussgdngern und Velofahrern oft die kiirzesten Wege.

- sie erfordern oft fiir die Mandver der Lastwagen grosse, nicht struktu-

rierbare Verkehrsfldchen, die kaum stddtebaulich liberzeugende Losungen
zulassen.

- sie verursachen Lastwagenverkehr, der die Attraktivitdt und allenfalls
auch die Sicherheit der Fussganger- und Velozugdnge zum Bahnhof ver-
ringert.

- auch PW-Verkehr verringert die Attraktivitdat und Sicherheit der Fuss-
ganger- und Velozugange: Mit steigendem Individualverkehr werden Fuss-
gangerstreifen, Lichtsignalanlagen oder gar Unterfiihrungen notwendig.
In dieser Reihenfolge steigen auch die Verlustzeiten der Fussganger
fur das Queren von Strassen und sinkt die Attraktivitat der Zugéange.
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Aus diesen Ueberlegungeri ergeben sich beziiglich Bahnhofen einige wenige
Forderungen, die vom Grundsatz her unabhangig von der Vielfalt der Bahn-
hofsituationen gelten:

Der Motorfahrzeugverkehr, der nichts mit dem Bahnhof selbst zu tun
hat, muss von den Bahnhofvorpldatzen ferngehalten werden. Hauptver-
kehrsstrassen auf dem Bahnhofvorplatz sind zu vermeiden.

Parkfelder (P+R) und Veloabstellplatze* (dezentral bei den Perronzu-
gangen) sind so anzuordnen, dass die sich daraus ergebenden Verkehrs-
strome entflechtet werden konnen.

Die Giiterverkehrsanlagen der Bahn sind raumlich moglichst weit von den
Personenverkehrsanlagen zu trennen. Dabei ist die Verlegung der Giiter-
verkehrsanlagen nicht auszuschliessen. Je nach ortlichen Gegebenheiten
kann auch die Verlegung der Giiterverkehrsanlagen auf die "Riickseite"
des Bahnhofs schon eine zweckmdssige Losung sein.

Es sind auch Fdlle denkbar, in denen die Personenanlagen an einen an-
dern Ort verlegt werden sollten, wenn dort die Buszufahrt besser ge-
16st, ein grosserer Fussgdngereinzugsbereich (Anzahl Wohn- und
Arbeitspldtze) bedient werden kann und attraktive Fussganger- und
Velozugange moglich sind.

Sind die Platzverhdltnisse beschrankt, so sind die folgenden Priori-

tdten zu beachten:

- Kurze Umsteigewege zwischen den Zubringerbussen (ev. Tram etc) und
der Bahn

- Umnwegfreie (-arme) Zugange fiir Fussganger zu den Perrons und Schal-
terhallen

- Veloabstell- oder besser -einstellmdglichkeiten verteilt auf die
verschiedenen, dezentralen Perronzugange

- Parkpldtze fiir Taxis sowie Personen- und Giiterumschlag

- P+R- Pldtze

* Die abgestellten Velos und Mofas miissen vor Diebstahl und Vandalis-
mus geschiitzt werden. Eine gute Einsichtbarkeit ist daher wichtiger
als ein optimaler Witterungsschutz.
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4. Zugangswege zu Haltestellen und Einzugsbereiche

4.1 Die Haltestellenzugdnge als Teil des allgemeinen Wegnetzes

Die Haltestellen sind nur ein Ziel unter vielen, das durch das Wegnetz
erschlossen werden soll. Die Gewichtungen der Kriterien weisen erhebli-
che Unterschiede auf, deren man sich bei der Einpassung der Haltestellen
und ihrer Zugdnge ins Wegnetz bewusst sein sollte:

Abbildung 30: Kriterien der Fusswegplanung; Quelle: ARF (1982)

e |2, 3]s
5 S '§ S2E | §
Fusswegtyp Effektive Gehdistansen .§ - 318 '§§ =
nach Zielen von der Wohnung aus ge- |5 'S é 2 =313
resp. Benutzer— rechnet zu den 2ielen; '2 E - F - fé',:‘
kategorien in Metern inkl. Umsege. |[BSN | 3 -§ s & B8
Je obere Distanagrenze: |3 .8 | ¥ |[§ E SR
2 g | 8 |SS8|AY
ideal maz. 3uldssig EEE| & |38 | &8
1 2 3 4 5 6 7
1  Schulen 1.3
1.1 Kindergarten 300 600 o @ ®
1.2 untere Primarklassen 500 ‘1000 [ J [ J ®
1.3 obere Primarklassen 800 1200 © ® @
1.4 Sekundarklassen 1000 1500 © [} ©
2 Ldden 1.2
2.1 Tagesbedarf 300 600 L J ® ©
2.2 Wochenbedarf 500 1200 (@] (1} (o]
3 Haltestellen 1.2
3.1 Tram, Bus 300 600 o
3.2 Bahn 1000 1500 © o
4 Sptelpldtae 1.4
4.1 Kleinkinder 30 70 o [ ©
4.2 untere Primarklassen 50 100 [ o (1]
4.3 obere Primarklassen 100 300 © o ©
4.4 Sekundarklassen 200 1500 O (V) ©
5  Parks, Sportpldtze 1.4
5.1 Ruheplétze 200 400 [} © (o]
5.2 Quartier—Parks 300 600 © ] (@]
5.3 Wald, Sportpldtze 1000 1500 O © &)
6 Arbeitsplitze 1000 1500 1.2 | O 0 (0]
?  Alte und Behinderte 400 600 © ® (o]
Legenda: @ notwendig ; © erwimscht ; O ohne Belang
Quelle: Machtemes; Boesch, Oswald, u.a.

(Auf die Gehdistanzen und die Umwegfaktoren bei Haltestellenzugangen
wird im Kap. 7 noch ndher eingegangen).
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Haltestellenzuginge sind also besonders umwegempfindlich (zusammen mit
den Arbeitswegen und Ladenzugangen). Zudem weisen Bahnhtfe zusammen mit
den Arbeitsplatzen (sowie Ladenzentren des Wochenbedarfs, Sekundarschul-
en und Sportplatzen) die grossten Einzugsbereiche auf. Es ist zweckmds-
sig, bei der Planung von Fusswegnetzen von diesen Fussgdngerrelationen
mit grossen Einzugsbereichen auszugehen und dabei die Umwegempfindlich-
keit sowie die quantitative Bedeutung zu beriicksichtigen.

4.2 Dimensionierung von Haltestellenzugdngen

Die Dimensionierung der Haltestellenzugadnge entspricht der Dimensionie-
rung von Fussgangeranlagen im allgemeinen, unter Beriicksichtigung der in
Kapitel 2.2 beschriebenen zeitlichen und ortlichen Konzentration des
Verkehrsgeschehens. Angaben dazu finden sich in den Kapiteln 3.1 und 3.2
"Platzbedarf der Fussgdnger", resp. "Fussgangergeschwindigkeiten in der
Ebene".

Im allgemeinen ist die Konzentration des Verkehrsgeschehens bei Zugsan-
kiinften in den jeweiligen Spitzenzeiten noch ausgeprdgter als bei Zugs-
abfahrten. Es ist folglich ausreichend, wenn die aus Unterfiihrungen kom-
menden Fussgdngerstrome ungehindert weiter geleitet werden konnen (Anga-
ben zur Dimensionierung von Unterfiihrungen bei Bahnhofen finden sich
z.B. bei Brandli H. (1985) Seite 15).

Die Dimensionierung geht also am zweckmdssigsten von der Ueberlegung
aus, wieviele Fahrgdste maximal aus einem ankommenden Zug, Tram resp.
Bus zu erwarten sind, wie sich diese Uiber die Zugs- resp. Fahrzeuglange
verteilen und wohin sie wollen. Bei diesen Ueberlegungen diirfen die aufs
Einsteigen Wartenden nicht vergessen werden; die von ihnen belegte "War-
tefldache" steht als Verkehrsflache nicht mehr zur Verfiigung.
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Abbildung 31: Verkehrs- und Warteflichen an Haltestellen

R R

Wartende (Dichte 2 Pers/m2)

"Verkehrsfldche" fiir Aussteigen und Ausgleich
zwischen den einzelnen Tiiren

Kreuzen sollte moglich sein, d.h. 1.50m - 1.75m
(vergl. Abbildung 8)

Hindernis (Wartehalle, Automat, Bank, Baum, Ab-
schrankung etc.) moglichst durchbrochen

Zu beachten ist, dass die Benutzung der Tiiren entlang eines Kurses sehr
unterschiedlich sein kann und damit verbunden auch die Anzahl der War-
tenden je Tiir. Erhebungen an der Tram-Haltestelle Bahnhofstrasse Ziirich
zeigten dies deutlich:
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Abbildung 32: Fahrgastwechsel und Tirdoffnungszeiten an den Tiiren eines
Gelenktramzugs (Berg, 1982, Seite 117)
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Besonders stark ausgeprdagt ist die ungleiche Verteilung der Fahrgdste
bei Doppelhaltestellen:

Abbildung 33: Umsteigestrome bei Doppelhaltestellen
(Brandli, 1983 I, Seite 9)
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An Umsteigehaltestellen mit den einzelnen (Bus-)linien zugewieseneh Hal-
tepldtzen konnen dhnliche Situationen entstehen.

Die Konzentration der Fussgdnger und der waftenden sind zu beachten und
die notwendigen Fldchen frei zu halten. Es ist selbstverstandlich, dass
Umsteigewege nicht durch Hindernisse verlangert werden diirfen.
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4.3 Wegweisung von und zu den Haltestellen

Die Wegweisung von und zu den Haltestellen ist ein Teil der fiir die Be-
niitzung des offentlichen Verkehrs notwendigen Informationen. Im vorlie-
genden Bericht wird nur dieser Teilaspekt der Information behandelt. Ei-
ne umfassende Darstellung des Informationsproblems findet sich bei Ger-
Tand und Meetz (1980, Seite 84 ff).

Bei der Wegweisung geht es darum, dem ortsunkundigen Fahrgast den Weg
von der Verkehrsquelle zur Haltestelle und von der Haltestelle zum Ver-
kehrsziel zu zeigen. Wegen der Vielzahl der Verkehrsquellen und -ziele
im Einzugsbereich ist es ausgeschlossen, eine umfassende Wegweisung im
Wegnetz zu realisieren. An den Verkehrsquellen und Haltestellen, sind

die zum Auffinden der Haltestellen resp. Verkehrsziele notwendige Infor-

mation zu geben und bei uniibersichtlichen oder besonderen Verhdltnissen
durch eigentliche Wegweiser zu erganzen.

Eine wesentliche Hilfe zur Orientierung an den Haltestellen sind (ak-
tuelle!) Orts- oder Stadtplane des Haltestelleneinzugsbereichs. Sie
sollten an keiner Haltestelle des offentlichen Verkehrs fehlen. Beson-
ders hervorzuheben sind, neben dem eigenen Standort, hdufig von Ortsun-
kundigen aufgesuchte Ziele.

Bei Haltestellen des Grobverteilers sollte auch das Netz des/der Fein-
verteiler wiedergegeben werden. Die entsprechenden Umsteigewege sind (am
besten mit Symbolen) zu signalisieren. Wegweisungen zu den Verkehrszie-
len konnen beispielsweise in folgenden Fdllen angezeigt sein:

Sportanlagen

Ausstellungen, Messen, Museen
Zoologische Garten, Freizeitparks
Spitdler, Sozialdmter, Impfstellen
Jugendherbergen, Hotels

Der Zugang zum Wanderwegnetz wird im allgemeinen durch die Sektionen der
SAW (Schweizerische Wanderwege) markiert.

Fiir den Weg zu den Haltestellen kommt in den eben erwdhnten Fdllen eben-
falls eine Signalisation (vorzugsweise mit Symbolen) in Frage. Erginzen-
de Informationen sind auch an den entsprechenden Ausgangspunkten er-
wiinscht und konnen z.B. Netz, Fahrplan, Tarif etc. umfassen. In Frage
kommen Anschldge, Faltprospekte oder beides.

Haltestellen miissen von moglichst weit her erkennbar sein. Hiufig sind
Haltestellentafeln so klein (A5 - Kursbuchseite- und das bei den heu-
tigen Reproduktionsmoglichkeiten!; paralell zur Strasse statt quer),
dass sie nur der findet, der ohnehin weiss, wo sich die Haltestelle
befindet. Auch die Anschrift von Bahnhtfen ist oft zu bescheiden.
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4.4 Einzugsbereiche

Einzugsbereiche von Haltestellen werden entweder durch die Einzugsberei-
che von Nachbarhaltestellen begrenzt (hdufig der Fall beim Nahverkehr -
Tram/Bus) oder durch die Bereitschaft der potentiellen Beniitzer, den Zu-
gangsweg in Kauf zu nehmen (h&ufig bei Bahnhdfen).

Im letzteren Fall ist zu unterscheiden zwischen dem direkten (Fussgdn-
ger-)Einzugsbereich eines Bahnhofs und seiner Erweiterung durch andere
Zugangsmoglichkeiten gemass Abbildung 3, wie Bus, Velo oder Park and
Ride. Im folgenden wird unter dem Einzugsbereich der direkte Fussganger-
einzugsbereich verstanden.

0ft wird dieser abstrakt als Kreis und dessen Radius nach (politischen)
Zumutbarkeitsiiberlegungen vorgegeben. Solche Annahmen konnen fiir Abschdt-
zungen zweckmdssig sein, sollten aber nur im Bewusstsein angewendet wer-
den, dass dieser Betrachtungsweise Mangel anhaften konnen:

e Fehler oder Schwachstellen im Wegnetz werden so nicht erkannt

e Eine "optimale Anordnung der Kreise" kann zur falschen (gegenseitigen)
Anordnung von Haltestellen fiihren.

e Wird der Radius zu gross angenommen, so wird unter Umstanden das Fuss-
wegnetz in einem Bereich auf einen Bahnhof ausgerichtet, in dem dieser
gar nicht relevant ist und andere Ziele (Schulen, Laden etc.) wichtiger
wdren.

e Wird der Radius zu klein angenommen, so werden einem Teil der poten-
tiellen Bahn-Beniitzer (resp. Tram-, Busbeniitzer) ungeniigende Verbin-
dungen angeboten.

Es miissen folglich einerseits die Formen (und die sogenannten Umwegfak-
toren) betrachtet werden, andererseits die von den potentiellen Beniitzern
akzeptierten Zugangsdistanzen.

Wahrend die Form des Einzugsbereichs vom vorhandenen (oder geplanten)
Wegnetz abhangt, ist die akzeptierte Wegldnge ein Bestandteil der Ver-
kehrsmittelwahl.

e Vom gesamthaften "Tir zu Tir"-Angebot des offentlichen Verkehrs hangt
es ab, ob dieses statt des Autos benutzt wird. Die Akzeptanz eines Zu-
ganges zu einer Haltestelle ist somit auch von der Qualitdt des GV-An-
gebotes und jener des Individualverkehrs abhangig. Sehr gute Bahn-
(Bus-, Tram) Verbindungen oder schlechte Randbedingungen fiir die Auto-
mobilisten (z.B. fehlende Parkplatze) kdnnen auch langere Zugangswege
annehmbar machen.
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Die Akzeptierung der Anmarschwege kann folglich nur relativ beschrieben
werden, d.h. man vergleicht die Benutzung des offentlichen Verkehrs in
einer bestimmten Entfernung von der Haltestelle mit jener in unmittel-
barer Haltestellenndhe. Walther (1973) hat dafiir den Begriff der An-
sprechbarkeit geprdgt und sie in unmittelbarer Haltestellenndhe mit
‘Igﬁ % definiert (Kap. 4.4.2).

e Bestehen Alternativen zum Fussweg als Zugang zur Haltestelle (Zubrin-
gerbus, Velo, etc.), so verkleinern diese den direkten Fussganger-Ein-
zugsbereich der Haltestellen (Kap. 4.4.1).

Zur Frage, wie die Fahrgdste in Abhdngigkeit der zuriickzulegenden Distanz
zur Haltestelle gelangen, gibt es verschiedene Untersuchungen. Sie werden
im folgenden aufgezeigt:

Utech und Herlan (1972, Seite 21) zeigen, dass fiir S-Bahn-Haltestellen
bei Hamburg bis zu einer Luftlinienentfernung von 600 bis 700 Metern die
iberwiegende Mehrzahl der Fahrgaste zu Fuss zur S-Bahn gelangen (Vormit-
tag 5 bis 12 Uhr).

Abbildung 34: Verteilungskurven der zu Fuss und mit dem Bus zur
S-Bahn gehenden Fahrgaste (Utech, Herlan 1972)
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Fussgdnger

Aehnliche Resultate ergab eine Erhebung beim Hauptbahnhof Ziirich, wobei

erhebliche Unterschiede festgestellt wurden, je nachdem die Zugangswege

durch attraktive Einkaufsstrassen (Kurven 1 und 3) oder weniger interes-
sante Industrie- oder Verwaltungsgebiete fiihrten (4 bis 6):

Abbildung 35: Verteilungskurve der zu Fuss und mit dem Tram zum Ziircher

Hauptbahnhof gelangenden Fahrgiste, Abendverkehrsspitze
(Brand1i, Berg, 1979 I, Seite 50)

% %
100 T T v v Y ]
- | Bohnhotsiresss - Enge -
2 Zurichberg
3 Limmeiquel - Ricsbech
80 4 Avssersihl -20
S Imousirie
© Unterstress
B Mtrel B
3
sof- 1 2
2
3
o
L 7 N
[ 3
>
40} <60
- -
20 4680
o L 00

Entformmg zum HB (Luftha) in =™

Eine Untersuchung am Bahnhof Embrach beriicksichtigt auch noch andere
Verkehrsmittel und bezieht sich auf die effektive Fusswegfiihrung:

Abbildung 36: Verteilungskurven der Verkehrsmittelwahl fiir den Weg
zum Bahnhof bei Pendlern, (Berg, u.a. 1983, Seite 5)
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@ zu Fuss oder mit Velo/Mofa je nach Witterung

Ueber die Verkehrsmittelwahl zu Fuss resp. mit Velo gibt es eine Unter-.
suchung beziiglich des Schiilerverkehrs.
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Abbildung 37: Verkehrsmittel bei hoheren Schulen in Beziehungen
zur Distanz nach Martin, 1971, Seite 16
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Eine weitere Quelle fiir die Beurteilung und Abgrenzung der Fussganger-
Einzugsbereiche ist die Untersuchung von Patschke (1981):

Abbildung 38: Kummulierte Hdufigkeiten fiir zielreinen Berufsverkehr
am DB-Bahnhof Bohl-Iggelheim (Patschke, 1981, Seite 116)
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Haltestellenentfemung

Die verschiedenen Untersuchungen zeigen, dass bei weniger als 600 Metern
Haltestellenentfernung praktisch alle Fahrgdste zu Fuss zum Bahnhof ge-
langen. Bei grdsserer Entfernung benutzt ein zunehmender Prozentsatz das
Velo/Mofa oder den Zubringerbus. Distanzen iiber 1200 Meter werden - so-
fern solche Alternativen vorhanden sind - kaum noch zu Fuss zuriickgelegt.
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In mehr als einem Kilometer Distanz vom Bahnhof hat es wenig Sinn, das
Fusswegnetz auf Pendler auszurichten sofern ein Zubringerbus vorhanden
ist. Vielmehr sind die Wegnetze auf die Haltestellen allfdlliger Buszu-
bringer hin auszurichten:

Abbildung 39: Ausrichtung der Wegnetze entlang einer Zubringer-
(Bus)linie zu einem Bahnhof (idealisiert) (Berg, u.a.,
1983, Seite 6)
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Beim Entscheid, zu Fuss oder mit dem Zubringerbus zum Bahnhof zu gelan-
gen, diirfte es eine nicht unerhebliche Rolle spielen, ob fiir den Zubrin-
gerbus zusdtzliche Fahrtkosten entstehen. So weit diese Randbedingung aus
den erwdhnten Publikationen iiberhaupt- ersichtlich sind , war dies in den
erwdhnten Fdllen der Fall.

Fallen diese Zusatzkosten bei einem Tarifverbund dahin, so diirften sich
die Grenzen der Busbenutzung nach unten verschieben.

Walther (1973, Seiten 16/17) defininiert die Ansprechbarkeit wie folgt:

"Die Abhdngigkeit zwischen zumutbar empfundenen Fussweg-
langen und der Entfernung von der Haltestelle wird im
folgenden als "Ansprechbarkeit" der potentiellen Nahver-
kehrsbenutzer durch ein offentliches Verkehrsmittel be-
zeichnet. Sie ist ein Teilaspekt der Attraktivitdt. Die
Ansprechbarkeit A wird in Prozent gemessen,* wobei A fiir
den Bereich in unmittelbarer Umgebung der Haltestelle
100 % gesetzt wird."
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Fiir den Fall der Bahnhaltestellen hat Walther die folgenden Zusammenhinge
gefunden:

Abbildung 40: Ansprechbarkeit bei Eisenbahnverkehr (Walther, 1973,

Seite 18)
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Eine Erhebung beim Ziircher Hauptbahnhof erbrachte dhnliche Resultate:

Abbildung 41: Ansprechbarkeit beim Hauptbahnhof Ziirich (Brdndli, Berg,
1979 I, Seite 54)
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Im Nahverkehr erfolgt die Abgrenzung der Einzugsbereiche normalerweise
durch die Nachbarhaltestellen. Dies hat zwei wesentliche Konsequenzen:

e Erhebungen konnen nur die Einzugsbereiche unter den gegebenen Halte-
stellen und Netzdichten untersuchen. Welche Resultatverschiebungen sich
ergeben wiirde, wenn die Abstdnde grdsser wdren, bleibt offen.

e Das Angebot der Nachbarhaltestellen ermdglicht ein Wahlverhalten der
Fahrgdste, das beriicksichtigt werden muss.

Sowoh1 Walther (1973) wie auch Brdndli, u.a. (1978) untersuchten auch
Haltestellen des Nahverkehrs.

Abbildung 42: Ansprechbarkeit bei Strassenbahn-/Busbedienung
(nach Walther, 1973, Seite 109)
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Brandli, u.a. (1978) unterscheidet nach dem Angebot die folgenden Halte-
stellentypen:

Gruppe 1: Durch eine einzige Radiallinie bedient

T

Gruppe 2: Durch eine radiale Hauptlinie und eine tangentiale
Nebenlinie bedient

T

Gruppe 5: Durch zwei radiale Hauptlinien bedient

1

Gruppe 6: Umsteigeorte, Haltestellen mit mehreren Radial- und
, Qangentiallinien

R

Er erhielt fiir Tram- und Bus-Haltestellen in Ziirich die folgenden
Ansprechbarkeiten:

Abbildung 43: Ansprechbarkeit nach Brdandli, u.a., 1978, Seite 65
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Wie schon erwdhnt, iiberlagern sich die Haltestellen sowohl entlang der
Linien, wie auch quer zu ihnen:

Abbildung 44: Ueberlagerung von Haltestellenbereiche (Brdndli u.a.,
1978, Seiten 58 - 162)
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Aus diesen Untersuchungen ldsst sich folgern, dass im Nahverkehr bei ei-
ner Verringerung der Haltestellenabstdnde unter 400 bis 500 Metern auf-
grund der kiirzeren Wegldngen keine Zunahme der Fahrgastzahlen zu erwarten
ware. Die Frage, ob eine Vergrosserung der Haltestellenabstdande und damit
der Wegldngen zu einer Abnahme der Fahrgastzahlen fiihren wiirden, kann
aufgrund vorhandener Untersuchungen nicht entschieden werden, und ent-
sprechende Untersuchungen wdren methodisch nur sehr schwer durchfiihrbar.

Zu beachten ist, dass die Geschwindigkeit dieses offentlichen Verkehrs-
mittels mit sinkendem Haltestellenabstand ebenfalls sinkt (und damit auch
die Attraktivitdt). Unter diesem Gesichtspunkt sind grossere Haltestel-
lenabstdnde erwiinscht.

Entlang der Linien sind die Einzugsbereiche in Fahrtrichtung asymme-
trisch, was sich berechnen ldsst:

Abbildung 45: Grenze der Einzugsbereiche benachbarter Haltestellen
(Brandli, 1981, Seite 12)
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e Verhdltnis Effektivdistanz : Luftliniendistanz = 1.25

v _ bedeutet die Geschwindigkeit des Verkehrsmittels zwischen
den beiden Haltestellen

Ist V.. viermal so gross wie v, so ist x = 3/8 A
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Sind die Ziele einseitig in einer Richtung verteilt, so dussert sich dies
auch in der Verteilung der Fahrgdste nach Sektoren, aus denen sie kommen.

Brandli, u.a. (1978, Seite 44) fanden die folgende Verteilung:

Abbildung 46: Verteilung der Fahrgdste nach Sektoren, aus denen sie zur
Haltestelle kommen (Bré&ndli, u.a., 1978)

Totalverkehr: Pendlerverkehr:

zur City zur City

Die sehr ausgeprdgten Unterschiede der City zugewendeten resp. abgewende-
ten Sektoren lassen sich nicht alleine aus einer rechnerischen Optimie-
rung der Gesamtreisezeit erkléaren. Die Abneigung, vom Ziel weg zur ndch-
sten Haltestelle zu gehen, verstarkt dies noch.

Brandli schldgt aufgrund dieser Gegebenheiten das folgende Fusswegnetz
vor:

Abbildung 47: Beispiel eines auf die ©V-Benutzung ausgerichteten
Fusswegnetzes (Brandli, u.a., 1978, Seite 68)

zur City

"Dabei sind natiirlich weitere Kriterien, wie Topographie und Einwohner-
dichte zu beachten."
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Einzugsbereiche werden hdufig in vereinfachender Weise als Kreise mit
der Haltestelle im Zentrum dargestellt. Dieser Form wiirde ein radiales
Wegnetz entsprechen - was in der Wirklichkeit kaum je anzutreffen ist.
Bei einem rechtwinkligen Wegnetz wiirde der Einzugsbereich durch ein Qua-
drat mit einer der Diagonalen in der durch den Bus befahrenen Strasse
beschrieben. Dies setzt voraus, dass die Haltestellen unmittelbar an ei-
ner Strassenkreuzung gelegen sind, ansonsten sich der Einzugsbereich
verkleinert.

Abbildung 48: Theoretisch hergeleitete Formen von Einzugsbereichen

Radiales Wegnetz rechtwinkliges Wegnetz fehlende Querverbindung
Kreis Quadrat bei der Haltestelle
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Um die tatsdchlichen Verhdltnisse genauer zu kennen, wurden Bushalte-
stellen-Einzugsbereiche in St. Gallen fiir diesen Bericht statistisch
ausgewertet. Die ermittelten Medianwerte sind aus der folgenden Abbil-
dung ersichtlich:

Abbildung 49: Einzugsbereiéhe von Bushaltestellen: errechnete Median-
werte

»
»

Strasse mit
Buslinie,
Distanz ab
Bushalte-
stelle

Einfluss von Nachbareinzugsbereichen
nicht ausgeklammert.

Einfluss von Nachbareinzugsbereichen
ausgeklammert.
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Aufgezeigt sind die Medianwerte der 3 Minuten Einzugsbereiche bei Fuss-
gangergeschwindigkeiten von 1,2 m/s. Zeitverluste bei Strassenquerungen
sind beriicksichtigt. Einbezogen wurden nur Bushaltestellen, die sich in
einer Geraden befinden und deren Einzugsbereich nicht durch Hindernisse
wie Tdler, Siedlungsrand oder Bahnanlagen begrenzt sind. Werden Fdlle,
bei denen die Einzugsbereiche durch die Nachbarbereiche beschrankt sind
ausgeklammert, so ergeben sich besonders in der Busachse, grossere Ein-
zugsbereiche.

Die Gegeniiberstellung mit den idealisierten Einzugsbereichen gemdss Ab-
bildung 48 zeigt, dass mit den Idealvorstellungen von Quadrat oder gar

Kreis die Einzugsbereiche liberschdatzt und ihre Form meist falsch ange-

nommen wird.

Die Erklarung fiir die vor allem quer zur Busachse "zu kleinen" Einzugs-
bereiche ist im Wegnetz zu suchen. Wesentlichster Grund diirfte sein,
dass die Fusswege meist nicht unmittelbar bei der Haltestelle liegen.
Mit im Durchschnitt (nur!) 25 Meter, die entlang der Busachse bis zum
nachsten Weg zuriickgelegt werden miissen, lasst sich die geringe Tiefe
der Buserschliessung gemass Abbildung 49 erklaren.

9
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Die folgende Zusammenstellung zeigt, wie sich der Einzugsbereich der
Haltestellen in Abhdangigkeit der Wegnetze verdndert:

Abbildung 50: Einzugsbereiche in Abhangigkeit der Wegnetze
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Die Zusammenstellung zeigt, dass die Einzugsbereiche im Mittel nur 70 %
jener Flache betragen, die moglich ware, wenn unmittelbar bei den Hal-
testellen die Querverbindungen existieren wiirden und gar nur die Halfte
der Fldche, die mit einem durch Diagonalen ergdnzten Wegnetz erreichbar
wdre. Im gleichen Ausmass werden im Mittel weniger Einwohner erreicht.

Ausser den Einzugsbereichen gemdss Abbildung 49 lassen sich auch die
durchschnittlichen Umwegfaktoren (effektive Fusswegldnge: Luftlinien
entfernung) errechnen und nach Zulaufrichtung unterscheiden:

Abbildung 51: Umwegfaktoren in Abhdngigkeit der Zugangsrichtung zu den
Haltestellen

1.38

Im Mittel ergibt sich daraus ein Umwegfaktor 1.42.
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Gemessen an den von Brandli (1983I) aufgestellten Masstaben miissten so-
mit fir die Hdlfte der Fdlle die Zugange zu den Haltestellen beziiglich
der Umwegfaktoren als unzumutbar bezeichnet werden:

Abbildung 52: Beurteilung des Komfortelements bei Haltestelleneinzugs-
bereichen (Quelle:Brandli 1983I, S.3)
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Die vorstehend wiederholt verwendeten Erfahrungen mit Einzugsbereichen
in St.Gallen bezogen sich auf Bus- und Trolleybuslinien und diirften auch
fir andere, den Strassenraum beniitzende Verkehrsmittel Giiltigkeit haben.
Bei der Bahn diirften die Unterschiede der Ausdehnung ldangs und quer zu
den Bahnlinien weit geringer sein, sind doch die Bahnhofzugange oft sehr
ausgeprdgt quer zu den Geleisen angelegt und umgekehrt die parallel zu
den Geleisen fiihrenden Wege vernachldssigt, oft auch durch Giiterver-
kehrseinrichtungen der Bahn verbaut.

Bei der Bahn ist auch die bei Bus und Tram sinnvolle Betrachtungsweise
der Haltestelle als Punkt nicht zulassig. 12 Bahnwagen haben zusammen
eine Lange von 300 Metern, entsprechend lang sind die Perrons. Das Ein-
zugsgebiet eines Bahnhofs hdngt somit stark von den Perronzugangen ab.
Werden die zentralen Perronzugdnge durch zusdatzliche Perronzugénge er-
ganzt, so vergrossert sich der Einzugsbereich entsprechend. Sie sind
deshalb auch im Normalfall zu fordern.
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Zur Frage, wie sich Hohendifferenzen bei Haltestellen auswirken, gibt es
kaum Untersuchungen. Nur indirekt liber beobachtete Geschwindigkeiten in
Steigungen (Kap. 2.5) lassen sich die Auswirkungen abschdtzen, indem man
die Fusswegdistanz durch den entsprechenden Zeitbedarf ersetzt. Dabei
bleibt aber die grossere korperliche Leistung und die hohere Unfallge-
fahr (Winter, dltere Leute) unberiicksichtigt. Dariiber hinaus muss fiir
Hin- und Riickweg - Steigung und Gefdlle - eine Mischrechnung angestellt
werden. :

Fiir den haufigen Fall, dass der Bus quer zur Neigung - also "entlang den
Hohenlinien" - fahrt, verringert sich der Haltestelleneinzugsbereich in
einem rechtwinkligen Wegnetz unter Anwendung von Abbildung 19 wie folgt:

Abbildung 53: Einfluss von Hohendifferenzen auf Einzugsbereiche bei
rechtwinkligen Wegnetzen

Neigung ’
0%
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18% 08r
2% 0.7r
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40% (Treppe) A AN\ 0.5r

Diese Reduktion des Einzugsbereichs iiberlagert sich nun mit jener aus
den unvollkommenen Wegnetzen gemdss Abbildung 48.

Bemerkenswert erscheint, dass der Einfluss von Wegneigungen bis etwa 15%
vernachldssigt werden kann und dass sich die Auswirkungen von (vermeid-
baren?) Umwegen in @hnlichen Grossenordnungen bewegen, wie jene der
meist unvermeidbaren Neigungen.
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Da Untersuchungen iiber den Haltestelleneinzugsbereich beim Velo fehlen,

wird er in der Literatur hdaufig aufgrund der Geschwindigkeitsverhdltnis-
se abgeschatzt:

Abbildung 54: Haltestelleneinzugsbereiche bei Velos
Grabe (1983, Seite 188)

Einzugsgebiet
mit Fahrrad

Fldche=1:9

Der Einzugsbereich der Velos ist ganz entscheidend von der angenommenen
Geschwindigkeit der Velofahrer abhadngig. Nimmt man diese z.B. zu 20 km/h
statt 12 km/h wie in Abbildung 54 an, so erhoht sich der Radius des Ein-
zugsgebietes auf 5 km. Das mit dem Fahrrad erschlossene Gebiet ware dann
25 mal so gross wie der Fussgangereinzugsbereich.
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Die Angaben iiber die Geschwindigkeit von Velofahrer klaffen in der Li-
teratur erheblich auseinander:

Abbildung 55: In 30 Minuten zuriicklegbare Distanzen in Abhdngigkeit der
Verkehrsmittelwahl
Machtemes (1979, Band 2, Seite 14)
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Werdin (1976, Seiten 6.8 und 6.9) gibt aufgrund verschiedener Literatur-
angaben Geschwindigkeiten auf horizontalen Strassen von 17 bis 20 km/h
an und differenziert die Reisegeschwindigkeit wie folgt:

Werktag allgemein: 13 km/h
Stadt: 10 km/h
Stadtzentrum: 5 bis 9.5 km/h

Stellt man in Rechnung, dass in Abbildung 56 die Fussgdngergeschwindig-
keit mit 4 km/h (1,1 m/s) tief angesetzt ist, so ldsst sich unschwer er-
kennen, dass die Betrachtungsweise von Grabe (vgl. Abb. 57 das Verh&lt-
nis von Velo- zu Fussgangerbereichen) recht gut beschreibt.

Brouwer und Oude Wesselink (1986, Seite 59) geben gar ein noch weniger
glinstiges Verhdltnis fiir die Velofahrer an (1.1km Einzugsbereich fiir
Fussgdnger, 2.6km fiir Velofahrer).
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Unterstiitzt wird diese Aussage auch durch eine (allerdings schon weit
zuriickliegende) Untersuchung iiber die Verkehrsmittelwahl von Schiilern in
Karlsruhe, die zeigt, dass die Abldsung des Velos durch Bus- und Stras-
senbahn bei wenig mehr als der dreifachen Distanz geschieht, bei der das
Velo den Fussweg ersetzt.

Abbildung 56 Von den Volks- und Mittelschiilern benutzte Verkehrsmittel
in Abhingigkeit der Schulwegldnge (Karlsruhe, 1968)
(Martin 1971, Seite 10)
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Abbildung 57 Von den Schiilern der hoheren Schulen der Stadt Karlsruhe
benutze Verkehrsmittel in Abhanigkeit der Schulwegldnge -
Luftlinie - (1968) (Martin 1971, Seite 16)
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Diese beiden Abbildungen zeigen, dass Zumutbarkeit und Akzeptanz von
Velodistanzen sehr unterschiedlich beurteilt werden. Neben personlichen
Praferenzen diirften dies einige ortlich varierende Randbedingungen be-
stimmen:

e Steigungen :
o Sicherheit und Komfort (Velowege, Velostreifen etc.)
o Angebot des offentlichen Verkehrs

Weiter ist zu beachten, dass zwischen den Einzugsbereichen von Velos und
Mofas erhebliche Unterschiede bestehen. Eine Befragung des Stadtpla-
nungsamts Ziirich (1978) bei Kantonsschiilern in Ziirich- Oerlikon ergab
die folgende Verteilung:

Abbildung 58: Haufigkeitsverteilung der Fahrtenlangen Kantonsschule
Ziirich (Stadtplanungsamt Ziirich, 1978)
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Der Medienwert fiir Velofahrer liegt bei 2.5 km, derjenige fiir Mofafahrer
bei 4.0 km. Das Velo wurde iiber Distanzen von 0.5 km bis 8.5 km, das Mo-
fa von 1.0 bis 12.5 km verwendet (Miiller, 1980, Seite 14).
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Bei der Steigung ist zu beachten, dass sich diese bei Velofahrern weit
stiarker auswirkt als bei Fussgangern. Laut Werdin (1976, Seite 4.2)
nimmt ihre Geschwindigkeit von 18 km/h in der Ebene auf 13 km/h bei
Steigungen von 6,5% ab. Dies entspricht einer Geschwindigkeitsreduktion
von 28%. Eine prozentual gleich grosse Geschwindigkeitsreduktion wird
beim Fussganger erst etwa bei 16% Steigung erreicht.

Wesentliche Hinweise iiber die Akzeptanz von Neigungen und Hohenunter-
schieden durch die Velofahrer geben verschiedene Projektierungsempfeh-
lungen.

Die Arbeitsgruppe Zweirdder, VSS-Kommission 9 (1984, Seite 22) fordert
fiir Neuanlagen:

"Radverkehrsanlagen sollten von der Langsneigung her so angelegt sein,
dass Radfahrer nicht absteigen miissen:

Steigungen von 6 % : bis 50 m Ldnge

Steigungen von 4 % : 300 m Lange

Steigungen von 3 % : beliebig

Die Steigungen konnnen erhoht werden, wenn die Hohendifferenz mit
Schwung Ulberwunden werden kann."

Die SNV 640 151 legt etwas tiefere zuldssige Neigungen fest:

"Bei der Anlage von Radwegen sollen die folgenden Langsneigungen nicht
uberschritten werden, da sonst der Radfahrer absteigen muss:

Langs der Steigung Langsneigung
beliebig 3%
ca. 200 m 4 %
ca. 50m 5 %"

Fiir grossere Distanzen machen Pfundt u.a. (1982, Seite 13) die folgenden
Angaben:

"So11l auf den Radverkehrsanalgen auf langen Neigungsstrecken eine Fahr-
geschwindigkeit der Radfahrer von 15 km/h méglich sein, so diirften die
Steigungen

- 2 % auf 4 km Lange und
- 4 % auf 2 km Lange nicht iiberschritten werden."
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Fiir Mofas liegt die maximal zuldssige Neigung mit etwa 10% erheblich ho-
her und ist zudem weniger von ihrer Ldnge abhdngig.

Beim Velo als Zubringer zu den Haltestellen sind Veloweg- und Strassen-
netz sowie die Topographie (Hohenunterschiede) fiir die effektiven Ein-
zugsbereiche noch wichtiger als bei den Fussgangerzugangen.

Im weiteren zeigt ein Vergleich mit den empfehlenswerten Haltestellenab-
standen (Brandli, 1981, Seite 12), dass sich die Haltestelleneinzugsbe-
reiche fiir Velos zumeist lberschneiden:

Haltestellenabstand
e Feinverteiler ohne Zubringerlinien 400 - 500 m
e Mittelverteiler mit wenig Zubringer
(Kernbereiche mit Direkterschliessung) 600 - 800 m
e Mittelverteiler mit viel Zubringer 800 - 1'200 m
® Grobverteiler mit hohem Zubringeranteil
- 3'000 m
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