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Zusammenfassung

Fussverkehrstest — Bewertung der Infrastruktur

Der Fussverkehrstest fokussiert auf die Infrastruktur, die fiir den Fussverkehr bereitgestellt wird, und be-
wertet diese nach einem zuvor festgelegten Kriterienkatalog. Im Rahmen von Begehungen ausgewahlter
Routen in den 16 teilnehmenden Stadten werden die dort auftretenden Elemente des Fussverkehrsnetzes
einzeln erhoben und bewertet. Die Einzelbewertungen werden nach Netzelementen und nach Stadten zu-
sammengefasst. Dies ermoglicht sowohl Quervergleiche zwischen den Netzelementen als auch zwischen
den Stadten.

Netzelemente sind:

e Strecken (Abschnitte)

e Querungen (Fussgangerstreifen, Lichtsignalanlagen [LSA] etc.)
e Flichen (Platze, Begegnungszonen o. A.)

e Verknipfungspunkte (Haltestellen)

Bei den Streckenelementen werden folgende Typen unterschieden:
e Trottoir oder reiner Gehweg an Hauptstrassen

e Trottoir in Quartierstrassen

e Mischverkehrsstrecken

e Treppenwege

Bei den Querungen werden drei Typen unterschieden:
e Strassenquerung mit LSA

e Strassenquerung ohne LSA

e Strassenquerung mit Unter-/Uberfiihrung

Bei den Platzen und Haltestellen gibt es keine Untertypen. Die Systematik lehnt sich an die SN 640 070
(Grundnorm Fussverkehr) an.

Methodik

Basis fir die Entwicklung des Bewertungssystems bilden die Anforderungen gemass Norm fiir den Fussver-
kehr. Wegen der Vielfalt der Verkehrsteilnahmegruppen und ihrer Anspriiche sind entsprechend viele Krite-
rien in der Bewertung zu berticksichtigen. Einige dieser Kriterien wurden in Vorstudien (2016/2017) von
umverkehR in acht Deutschschweizer Stadten und drei Stadten der Romandie ausgetestet. Fiir die einzel-
nen Netzelemente, die bewertet werden, umfasst der Bewertungskatalog zwischen 13 und 23 Einzelkrite-
rien. Die Handhabbarkeit der Bewertung wurde in Pretests erprobt, weiterentwickelt und verfeinert. Der
Bewertungskatalog umfasst sowohl quantitative Fakten (z. B. Trottoirbreiten) als auch qualitative Moment-
eindriicke zum Zeitpunkt der Begehung, zum Beispiel hinsichtlich der Einschatzung von Konflikten. Fir alle
Bewertungskriterien sind Mess- oder Einschatzungsgrossen definiert, die bei allen Erhebungen gleich ange-
wendet werden.

Die Erhebung selbst erfolgt mithilfe einer GIS-Applikation, bei welcher die mit Mobiltelefon oder Tablet er-
hobenen Informationen direkt auf einer zentralen Datenbank abgelegt werden. Die erhobenen Routen wer-
den im Vorfeld mit einem standardisierten Vorgehen in Absprache mit der Stadtverwaltung erarbeitet.



Abbildung 1-Z: Erreichte Anforderungen je Element und

Gesamtergebnis Fussverkehrstest
Stadt. Gesamtergebnis Fussverkehrstest (total)

Abbildung 1-Z zeigt fiir alle am Vergleich beteiligten Stadte einen Zu-
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Abbildung 2-Z: Stadtevergleich bei der Bewertung von Strecken (alle Typen)
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Bewertung von Querungen
Im Verlauf der Begehungen wurden rund 630 Querungen bewertet. Bei den Querungen liegen die Werte im

Stadtevergleich zwischen 61% und 72% der erfiillten Anforderungen.

Abbildung 3-Z: Stadtevergleich bei der Bewertung von Querungen (alle Typen)
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Bei den ebenerdigen Querungen zeigen sich aufgrund der Bewertungen der Einzelkriterien Probleme bei
den Wartezeiten. So erreicht die Wartezeit mit «Bettelampeln» (mit Knopf, d. h. in der Regel Griinphase
nach Anforderung) nur 20% der Anforderungspunkte. Tiefe Werte zeigen ausserdem zu geringe Schutzinsel-
breiten sowie oft fehlenden taktil erfassbare Einrichtungen (z.B. richtig positionierter Signalgeber fir Grin-
phase) und Bordsteinabsenkungen. Auch die Bemessung der Warterdume fallt hdufig zu gering aus. Bei den
Unter- und Uberfithrungen werden vor allem zu steile Rampen, schlechte Beleuchtung und zu wenig einla-

dende Gestaltung bemangelt.

Bewertung von Haltestellen

Es wurden insgesamt 408 Haltestellen bewertet. Die Bandbreite des Stadtevergleichs bei den Haltestellen
liegt zwischen 42% und 68% der erfiillten Anforderungen; der Mittelwert liegt bei 54%. Das ist der schlech-
teste Mittelwert aller Netzelemente, das heisst, die Qualitdt der Haltestellen schneidet im Vergleich zu den

anderen Netzelementen deutlich schlechter ab.

Abbildung 4-Z: Stadtevergleich bei der Bewertung von Haltestellen
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Die Auswertung nach Einzelkriterien zeigt, dass in fast allen Stadten die Moglichkeit des niveaugleichen Zu-
gangs zu den Fahrzeugen als sehr schlecht bewertet wird. Abfahrtsanzeigen in Echtzeit gehdren in den meis-
ten Stadten noch nicht zur Standardausriistung von Haltestellen. Beim Zugang zu den Haltestellen gibt es
ebenfalls noch deutliche Mangel, auch was die Barrierefreiheit angeht. Bei den Platzverhaltnissen (d. h. Fla-
chenbreiten zum Gehen und zum Warten) erreichen die Haltestellen nur mittelméssige Werte.

Bewertung von Platzen
Im Verlauf der Begehungen wurden insgesamt 235 Platze bewertet. Die Spannweite des Stadtevergleichs

liegt hier zwischen 63% und 73% der erfillten Anforderungen; der Mittelwert liegt bei 70%. Das ist der

beste Mittelwert aller Netzelemente.



Abbildung 5-Z: Stadtevergleich bei der Bewertung von Pldtzen
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Die Auswertung nach Kriterien zeigt, dass die grossten Mangel auf den Platzen offensichtlich bei der Weg-
fliihrung fur Sehbehinderte bestehen und dann, weniger stark ausgepragt, bei der Beleuchtung sowie hin-
sichtlich der Probleme wegen Mischverkehrsldsungen.

Erkenntnisse und Handlungsempfehlungen

Die Infrastruktur ist eine zentrale Komponente der Fussverkehrsforderung. Der Fussverkehrstest ba-
siert zwar nicht auf flichendeckenden Erhebungen. Trotzdem zeigt er die Tendenz auf, wie es in den
beteiligten Stadten um die Qualitat des Fussverkehrsnetzes bestellt ist. Der Mittelwert der Qualitats-
bewertungen Uber alle Netzelemente und Stadte liegt bei 63%. Das heisst, es werden im Durchschnitt
nicht einmal zwei Drittel der in dieser Untersuchung gestellten Anforderungen erreicht.

Die Qualitat der Netzelemente muss deshalb verbessert werden. Aus den Resultaten kénnen die be-
teiligten Stadte klare Handlungsempfehlungen ableiten, um die Fussverkehrsinfrastruktur zu verbes-
sern. Die Gesamtilbersicht (siehe Anhang) zeigt die Optimierungspotenziale detailliert auf.

Beim Fussverkehrstest wurde mit einer GIS-Applikation und einer Datenbank gearbeitet. Die Erfah-
rungen zeigen, dass es fir die Stadte Sinn ergeben wiirde, eine Datenbank aufzubauen, in welcher
alle Informationen zur Fussverkehrsinfrastruktur zusammenlaufen. Diese sollte departements- und
fachbereichslibergreifend zur Verfligung stehen. Bei entsprechender Bewirtschaftung ware die Daten-
bank auch eine gute Grundlage fiir spatere Erfolgskontrollen.



Résumeé

Test de marchabilité — évaluation des infrastructures

Le test de marchabilité se concentre sur les infrastructures mises a disposition de la mobilité piétonne et
évalue ces derniéeres selon un catalogue de critéres définis a I'avance. Les éléments présents du réseau pé-
destre dans les 16 villes participantes ont été relevés et évalués individuellement pour chaque élément le
long d’itinéraires sélectionnés. Les évaluations individuelles sont ensuite rassemblées par ville et par élé-
ment de réseau. Ce systéeme permet a la fois de comparer les villes entre elles et les éléments de réseau.

Les éléments de réseau sont les suivants :

e Trajets (trongons)

e Traversées (passages piéton, feux de signalisation, etc.)
e Espaces (places, zones de rencontre, etc.)

e Points de connexion (arréts de transports publics)

Nous distinguons les types de trajets suivants :

e Trottoir ou cheminement exclusivement pédestre le long de routes principales
e Trottoir le long de routes de quartier

e Trajets de trafic mixte

e Cheminements passant par des escaliers

Pour les traversées, nous distinguons trois types :

e Traversée avec feu de signalisation

e Traversée sans feu de signalisation

e Traversée avec passage souterrain ou pont routier

Pour les places et les arréts nous n‘opérons pas avec des sous-types. La systématique est basée sur la SN
640 070 (Trafic piétonnier, Norme de base).

Méthodologie

Le systéme d’évaluation a été développé en se basant sur les exigences listées dans la norme sur la mobilité
piétonne. Lors de I'évaluation, de nombreux criteres ont di étre pris en compte, au vu de la diversité des
usageres et usagers de la route. La maniabilité de certains de ces critéres a été testée lors d’études prélimi-
naires d’actif-trafiC (2016/2017) dans 8 villes suisses alémaniques et 3 villes romandes, avant d’étre affinés.
Le catalogue final d’évaluation comprend entre 13 a 23 criteres individuels pour chaque élément du réseau
qui est évalué. Le catalogue d’évaluation comprend tant des faits quantitatifs (largeur du trottoir, par ex.)
que qualitatifs au moment de la visite sur place (estimation de conflits potentiels, par ex.). Nous avons dé-
fini des valeurs de mesure ou d’estimation pour tous les criteres d’évaluation, qui ont été appliqués partout
de la méme maniére. La saisie s’est faite a I'aide d’une application SIG, qui dépose directement les informa-
tions relevées a I'aide d’un téléphone mobile ou d’une tablette dans une banque de données centralisée.
Les routes relevées ont fait I'objet d’'une approche standardisée, en concertation préalable avec I'adminis-
tration communale de la ville concernée.



Résultat global du test de marchabilité

L'illustration 1-R récapitule les résultats de toutes les villes ayant parti-
cipé a la comparaison suivant les éléments du réseau évalués ainsi que
du résultat global.

Les résultats globaux ne different pas beaucoup, la marge se situe
entre 59% et 66%. Les villes sont relativement proches les unes des
autres. Cependant on observe de plus grandes différences lors de
I’évaluation des divers éléments de réseau.

La ville d’Aarau atteint la premiere place au classement général. Elle
obtient les meilleurs scores pour les trajets et les traversées, et par
contre les plus basses pour les places.

Lugano, Locarno et Neuchatel obtiennent les meilleurs scores pour les
places. Les villes de Zurich et Zoug battent — et de loin — toutes les
autres pour la qualité des arréts, suivie d’Aarau. Cette derniére (suivie
de Lucerne) obtient d’excellents résultats quant a la qualité des
traversées.

Malgré un bon résultat pour les places, Bellinzone est la lanterne
rouge. Cela est d{ aux résultats faibles qu’elle atteint pour les arréts
et les trajets.

Résultats selon les éléments de réseau évalués

Evaluation des trajets

Prés de 1000 éléments de trajets du réseau pédestre ont fait I'objet
d’une évaluation. Lors de cette comparaison, les villes atteignent
entre 58% et 69% des exigences.

La largeur utilisable des trottoirs est souvent insuffisante. Les valeurs
sont basses avec 42% de conformité aux critéres pour les routes prin-
cipales et seulement 30% pour les routes de quartier. En outre, le pas-
sage du trafic motorisé sur les trottoirs pose probleme. L'aménage-
ment des trajets a trafic mixte et les trottoirs le long de routes de
quartier n’incitent que peu a y séjourner. Les cheminements avec es-
caliers obtiennent en moyenne de moins bons résultats que les trois
autres types de trajets.

Illustration 1-R : Résultat global pourcentage atteint selon
I'élément et la ville
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Illustration 2-R : Comparaison des villes pour I’évaluation des trajets (tous types confondus)
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Evaluation des traversées
Lors des visites sur place, prés de 630 traversées ont fait I'objet d’une évaluation. Lors de cette comparai-

son, les villes atteignent entre 61% et 72% des exigences.

Illustration 3-R : Comparaison des villes pour I’évaluation des traversées (tous types confondus)
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Pour les traversées de plain-pied, les plus grands problemes parmi tous les criteres individuels sont causés
par les temps d’attente. Ainsi, le temps d’attente n’obtient qu’un score de 20% pour les feux a la demande
(avec bouton pour appeler une phase de vert). Les ilots de protection sont souvent trop étroits et les
installations podotactiles ainsi que les abaissements de trottoirs font trop souvent défaut. L’espace des aires
d’attente est également tres restreint. Les passages souterrains et les ponts sur les routes souffrent surtout
de rampes trop raides, d’'un mauvais éclairage ainsi que d’'un aménagement peu accueillant.

Evaluation d’arréts
408 arréts de transports publics ont fait I'objet d’'une évaluation. Lors de cette comparaison, les villes attei-

gnent entre 42% et 68% des exigences a satisfaire en théorie. La moyenne se situe a 54%, soit la moyenne la
plus basse de tous les éléments de réseau. En clair, la qualité des arréts est jugée comme nettement infé-
rieure par rapport aux autres éléments de réseau.

lllustration 4-R : Comparaison des villes pour I’évaluation des arréts
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L’analyse selon les criteres individuels montre que, dans presque toutes les villes, la possibilité d’accéder de

plain-pied aux véhicules a été mal notée. Les tableaux d’affichage en temps réel ne font pas encore partie
de I'’équipement standard des arréts dans la plupart des villes. Les manques sont aussi évidents pour I'acces
aux arréts, y compris I'absence d’obstacles. En ce qui concerne les espaces a disposition (pour attendre ou
marcher, par ex.) les valeurs des arréts n’atteignent que des valeurs moyennes.

Evaluation des places
235 places ont fait I'objet d’'une évaluation lors des visites sur place. Lors de cette comparaison, les villes

atteignent entre 63% et 73% des exigences a satisfaire en théorie. La moyenne se situe a 70%, Il s’agit de la
meilleure valeur pour les éléments de réseau.

Illustration 5-R : Comparaison entre les villes pour I’évaluation des places
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L'évaluation selon les différents criteres révele que les plus grands manques sont dus aux déficiences de gui-
dage pour les personnes malvoyantes et, dans une moindre mesure, a I’éclairage et aux solutions en trafic

mixte.

Constatations et recommandations d’action

Le test de marchabilité ne repose certes pas sur un relevé prenant en compte I'entier du territoire des
villes analysées. Cependant, il montre les tendances lourdes de la qualité du réseau pédestre. La
moyenne de qualité des évaluations de la qualité pour toutes les villes et éléments de réseau se situe
a 63%. En d’autres termes, on atteint moins de deux-tiers des points possibles ! Or les infrastructures
sont une composante clé de la promotion de la marche. Il faut donc impérativement améliorer la qua-
lité des éléments de réseau. Les villes partenaires peuvent déduire des résultats des recommanda-
tions d’action claires en vue d’améliorer les infrastructures de mobilité piétonne. La vue d’ensemble
(voir annexe) énumeére de maniére détaillée les potentiels d’optimisation.

Le test de marchabilité a été réalisé a I'aide d’une application SIG et d’une base de données. L'expé-
rience suggere qu’il serait judicieux pour les villes d’instaurer une base de données rassemblant
toutes les informations relatives aux infrastructures de mobilité piétonne. Cette base de données de-
vrait étre a disposition de tous les départements et entités administratives. Une gestion adéquate de
ces données servirait de point de départ pour évaluer a I'avenir les résultats de mesures entreprises.



Riassunto

Grado di soddisfazione — Sondaggio tra la popolazione sul tema della mobilita pedonale

Questo test focalizza sull’infrastruttura prevista per la mobilita pedonale, valutandola in base a un elenco di
criteri stabiliti precedentemente. Nell’ambito di ispezioni di determinati tragitti selezionati nelle 16 citta
partecipanti, sono rilevati e valutati singolarmente gli elementi di rete della mobilita pedonale che vi si tro-
vano. Le singole valutazioni sono riassunte per elementi di rete e per citta. Cid permette dei confronti incro-
ciati sia tra gli elementi di rete, sia tra le citta.

Sono considerati elementi di rete:

e Percorsi (alcune tratte)

e Attraversamenti (strisce pedonali, impianti di segnali luminosi (ISL), ecc.)
e Aree (piazze, zone d’incontro, o simili)

e Nodiintermodali (fermate)

Gli elementi dei percorsi si distinguono nelle seguenti tipologie:

e Marciapiede o percorso pedonale semplice sulle strade principali
e Marciapiede sulle strade di quartiere

e Percorsi a traffico misto

e Scale

Gli attraversamenti sono differenziati in tre tipologie:

e Attraversamenti stradali con ISL

e Attraversamenti stradali senza ISL

e Attraversamenti stradali con sotto-/sovrapassaggio

Per le piazze e le fermate non ci sono sottocategorie. Il sistema & basato sulla SN 640 070 (normativa base
per la mobilita pedonale).

Metodologia

Il sistema di valutazione é stato sviluppato basandosi sui requisiti della normativa per la mobilita pedonale.
A causa della diversita dei gruppi di utenti della strada e delle loro esigenze, esistono di conseguenza molti
criteri di cui tener conto nella valutazione. Alcuni di questi criteri sono stati sperimentati in uno studio preli-
minare (2016/2017) di umverkehR in otto citta della Svizzera tedesca e due citta romande. Il catalogo di va-
lutazione comprende da 13 a 23 criteri per i singoli elementi di rete che vengono valutati. L’attuabilita della
valutazione é stata verificata, sviluppata e perfezionata durante dei test preliminari. Il catalogo di valuta-
zione comprende sia dati quantitativi (ad es. la larghezza del marciapiede), sia impressioni qualitative mo-
mentanee durante I'ispezione, come ad esempio I'analisi dei conflitti. Per tutti i criteri di valutazione sono
definiti dei parametri di stima o di misura, i quali sono poi usati allo stesso modo per tutti i rilevamenti.

| rilevamenti stessi avvengono per mezzo di un’app GIS tramite la quale le informazioni raccolte con il tele-
fono cellulare o il tablet vengono memorizzate direttamente nella bancadati centrale. | percorsi censiti
sono stati definiti in anticipo in base a procedure standardizzate e accordati con '’Amministrazione citta-
dina.

Risultato complessivo del test della mobilita pedonale

La figura 1-Ri mostra per ogni citta partecipante al confronto una sintesi in base agli elementi di rete valu-
tati e pure al risultato complessivo per citta.
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Figura 2-Ri: Confronto tra citta nella valutazione dei percorsi (tutti i tipi)
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Valutazione degli attraversamenti
Durante le ispezioni sono stati valutati circa 630 attraversamenti. Nel confronto tra citta i requisiti per gli

attraversamenti sono soddisfatti con valori tra il 61% e il 72%.

Figura 3-Ri: Confronto tra citta nella valutazione degli attraversamenti (tutti i tipi)
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Sulla base delle valutazioni dei singoli criteri, nel caso degli attraversamenti a livello stradale risultano dei
problemi con i tempi di attesa. Il tempo di attesa presso i ,semafori a chiamata“ (con pulsante, cioe di solito
luce verde a richiesta) ottengono cosi solo il 20% dei punti richiesti. Oltre a ci0 i punteggi bassi evidenziano
anche una scarsa ampiezza delle isole di protezione e spesso pure la mancanza di dispositivi tattili rilevabili
(ad es. dei segnali per la luce verde posizionati correttamente) e un abbassamento del cordolo. Anche la di-
mensione delle aree di attesa risultano spesso troppo ridotte. Nei sopra- e sottopassaggi sono criticati so-
prattutto la ripidita delle rampe, la scarsa illuminazione e un design troppo poco invitante.

Valutazione delle fermate
Sono state valutate in tutto 408 fermate. Nel confronto tra citta, per le fermate sono soddisfatti tra il 42% e

il 68% dei requisiti. Il valore medio, del 54%, & nettamente il peggiore di tutti gli elementi di rete, vale a dire
che la qualita delle fermate é peggiore rispetto agli altri elementi di rete.

Figura 4-Ri: Confronto tra citta nella valutazione delle fermate
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La valutazione in base a criteri specifici mostra che in quasi tutte le citta viene giudicata molto scarsa la pos-

sibilita di accesso ai veicoli restando allo stesso livello.

Nella maggior parte delle citta i cartelli indicanti le partenze in tempo reale non fanno ancora parte

dell’infrastruttura standard delle fermate.
Ci sono ancora notevoli carenze pure per I'accesso alle fermate, specialmente concernenti I'assenza

di barriere.
In termini di spazi (cioé la dimensione della superficie per spostarsi e attendere) le fermate otten-

gono solo valori medi.



Valutazione delle piazze
Nel corso delle ispezioni sono state valutate 235 piazze in totale. Nel confronto tra citta in questo caso i va-

lori indicano tra il 63% e il 73% dei requisiti soddisfatti; la media e di 70%. Si tratta del miglior valore medio
tra tutti gli elementi di rete.

Figura 5-Ri: Confronto tra citta nella valutazione delle piazze
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La valutazione per criterio indica che le maggiori carenze nelle piazze riguardano palesemente le guide di
percorso per ipovedenti e, in modo meno pronunciato, anche l'illuminazione e quanto riguarda i problemi

dovuti a soluzioni di traffico misto.

Risultati e raccomandazioni d’intervento

Il test della mobilita pedonale non si basa su indagini capillari del territorio. Tuttavia mostra nelle citta
partecipanti la tendenza riguardo la qualita della rete di mobilita pedonale. La media delle valutazioni
qualitative di tutti i singoli elementi di rete e delle citta si situa a 63%, ossia in questa indagine in me-
dia non sono soddisfatti neppure i due terzi dei requisiti prefissati. L'infrastruttura € una componente
chiave nella promozione della mobilita pedonale.

La qualita degli elementi di rete deve quindi essere migliorata. Le citta partecipanti possono ricavare
dai risultati alcune chiare raccomandazioni di intervento per migliorare I'infrastruttura della mobilita
pedonale. La panoramica complessiva (vedi allegato) mostra in modo dettagliato il potenziale di otti-
mizzazione.

Per il test della mobilita pedonale si € lavorato con un’app GIS e una bancadati. Le esperienze dimo-
strano che avrebbe senso per le citta costituire una bancadati nella quale radunare tutte le informa-
zioni riguardanti I'infrastruttura della mobilita pedonale. La stessa dovrebbe essere disponibile per i
dipartimenti e i settori specializzati. Se gestita in modo coerente, la bancadati sarebbe anche una

buona base per successivi controlli delle prestazioni.
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1. Grundlagen

Eine Steigerung der Attraktivitat des Fussverkehrs fiihrt zu mehr
Alltagsbewegung und besserer Gesundheit, reduziert Energie-
verbrauch, Treibhausgasemissionen, Larm und Luftschadstoffe. Fir
den Bewegungsspass sind gut funktionierende Fussverkehrsnetze
mit attraktiver Infrastruktur notig, wobei zahlreiche Anforderungen
erfillt sein missen. Die vier Grundelemente Strecken, Querungen,
Flachen und Haltestellen bilden das Fussverkehrsnetz.

1.1. Anforderungen an Fussverkehrsnetze

Das Fussverkehrsnetz dient einer Vielzahl von Nutzergruppen, die

teilweise vollig unterschiedliche Anforderungen haben. Die Fiille der

Anforderungen, die erfillt werden missen, ist bei keiner Verkehrsin-

frastruktur grosser als beim Fussverkehrsnetz.

Das Fussverkehrsnetz soll dies alles leisten:

- umwegfrei verlaufen

- ausreichenden Bewegungsraum bieten (geniigend Platz)

- angenehmes Gehen ermdglichen

- bequem nutzbar sein

- moglichst storungsfrei verlaufen

- verkehrssicher sein

- subjektiv und objektiv (sozial) sicher sein

- Ubersichtlich und begreifbar sein

- gute Orientierungsmaglichkeiten bieten

- Aufenthaltsqualitaten bieten

- Anforderungen von Benutzergruppen mit Mobilitdtseinschran-
kungen bericksichtigen

Direkte und umwegfreie Verbindungen

Fussverkehr ist aufgrund seiner geringen Geschwindigkeiten sehr
umwegempfindlich. Selbst kleinste Umwege werden oft nicht akzep-
tiert. Deshalb muss das Fussverkehrsnetz flaichendeckend, engma-
schig und zusammenhangend sein und die Wegeverbindungen mus-
sen umwegfrei geflihrt werden. Gréssere Abweichungen der tatsach-
lich begehbaren Strecke von der Wunschlinie (Luftlinie) sind zu ver-
meiden. Insbesondere bei Querungen werden Abweichungen von
der Wunschlinie bereits ab 5 m nicht mehr akzeptiert (1). Bei Stras-
sen mit intensiver Umfeldnutzung (beispielsweise Geschaften), kon-
nen deshalb z.B. Querungsmaoglichkeiten im gesamten Strassenver-
lauf (flachiges Queren) erforderlich werden.

Angemessene Dimensionierung

Die Grundbreiten von Fussverkehrsanlagen ergeben sich aus dem
Raumbedarf des Fussverkehrs und seinem dynamischen Gehverhal-
ten (1). Zu beachten ist dabei, dass Fussganger haufig nebeneinan-
der gehen und Regenschirme, Taschen u.a. mit sich tragen. Personen

Abbildung 1:
»Wilde” Pfade zeigen die umwegfreie Verbindung
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mit Kinderwagen, mit Rollatoren, in Rollstlihlen (vgl. BehiG) und bis
zu einem bestimmten Alter auch Kinder mit Fahrradern sowie Perso-
nen mit fahrzeugdhnlichen Geraten, die auf Fussverkehrsanlagen zu-
gelassen sind, miissen ebenfalls ausreichend Platz haben.

In der Grundnorm Fussverkehr wird fiir einen Normalfall (z.B. normal
frequentiertes Trottoir) ein Mass von 2 m Breite als genligend fir
das Nebeneinandergehen von zwei Personen angesehen. Hinzu kom-
men sogenannte ,Umfeldzuschldage” von beidseits 20-50 cm, so dass
Grundmasse von mindestens 2,4 m, entlang von Hauptstrassen von
2,7 m Breite fiir ein Trottoir resultieren (1).

Die an die Fussverkehrsflachen angrenzenden Nutzungen sind mit ei-
ner Erweiterung des Flachenbedarfs fir die Fussverkehrsanlage ver-
bunden und bei der Dimensionierung zu berticksichtigen. Fiir den
Wartebereich einer OV-Haltestelle soll eine Mehrbreite von mindes-
tens 1,50 m beriicksichtigt werden (1). Uber die Transportfunktion
hinaus wird in bestimmten Bereichen auch die Aufenthaltsfunktion
flachenbedarfswirksam.

Minimierung der Widerstande

Fussverkehrsanlagen sollen grundsatzlich von stationaren (z.B.
Maste, Velostdnder etc.) oder temporaren Hindernissen (z.B. Miill-
container, ,,Passantenstopper” usw.) freigehalten werden. Wartezei-
ten an Lichtsignalanlagen sind so gering wie moglich zu halten.

Sichere Querungen

Eine nachfragegerechte Lage und Dichte von Querungsstellen, insbe-
sondere im Bereich von verkehrsorientierten Strassen, erhéht die Si-
cherheit fiir den Fussverkehr, weil sich dadurch der Zwang zum un-
geschitzten Queren an unginstigen Stellen reduziert. Bei vom MIV
hoch belasteten Strassen wird der Querungsbedarf haufig gebiindelt.
Gebilndelte Querungen sollten entweder baulich (Schutzinsel) oder
durch LSA abgesichert sein. Unter- und Uberfiihrungen stellen Um-
wege dar und werden oft schlecht akzeptiert. Bei Lichtsignalanlagen
stellen lange Wartezeiten und gleichzeitiges Griin von Fussgangern
und Fahrzeugen (Konfliktgriin) eine Gefahr dar.

Niedrige Geschwindigkeiten des Fahrzeugverkehrs

Reduzierte Geschwindigkeiten im Fahrzeugverkehr sind insbeson-
dere an Strassen mit hohem Fussverkehrsaufkommen vorteilhaft. Si-
cherheitsdefizite fiir den Fussverkehr beruhen zum gréssten Teil auf
den hohen Geschwindigkeiten anderer Verkehrsarten. Niedriges
Tempo des MIV ist auch mit geringeren Larmemissionen und gerin-
gerer Luftschadstoffbelastung verbunden.

Hohe soziale Sicherheit

Fussverkehrsanlagen sollen sicher und angstfrei erlebbar sein. Die
Angst vor Uberfillen oder Ubergriffen kann durch Gestaltung, M&b-
lierung und Beleuchtung beeinflusst werden. Bedeutsam fiir das Si-
cherheitsempfinden ist die Anwesenheit anderer Menschen.
Gunstig sind daher Umfeldnutzungen, die eine soziale Kontrolle
Ubernehmen kdnnen. Anlagen fiir den Fussverkehr sollen auch von

Abbildung 4: Hindernisse schrinken den Bewegungsraum
fiir den Fussverkehr ein

Abbildung 5: Fahren die Autos langsam, steigt die Qualitat
fiir den Fussverkehr

Abbildung 6: Rdume fiir den Fussverkehr miissen ein Si-
cherheitsgefiihl vermitteln
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der Fahrbahn gut einsehbar und Ubersichtlich sein und tote Winkel
und Nischen vermeiden.

Massstabliche Gestaltung

Fiir ein angenehmes Gehen und fiir den Aufenthalt soll der Strassen-
raum dem Fussverkehrsmassstab entsprechend gestaltet sein und
ein unverwechselbares, von regionalen und ortlichen Eigenarten ge-
pragtes Erscheinungsbild aufweisen. Beleuchtung, Bepflanzung und
Materialisierung, aber auch Rastplatze (Banke) zum Sitzen und Erho-
len sind wichtige Bausteine einer charakteristischen Gestaltung.

Aufenthalt

Fussverkehr umfasst neben der Funktion der raschen Fortbewegung
auch die der langsamen Bewegung (Flanieren, Schlendern, Spazie-
ren), des Wartens (z.B. an OV-Haltestellen) und Verweilens. Aufent-
haltsflachen sind Teil des Fussverkehrsnetzes. An die Beschaffenheit
und Ausgestaltung der Flachen werden entsprechende Qualitdtsan-
forderungen gestellt, welche von der jeweiligen Funktion des Auf-
enthalts abhdngen.

Beriicksichtigung von Mobilitdtseinschrankungen

Auf Grundlage des Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG) und der
SN 640 075 sowie der Leitlinien der Behindertenverbande sind die
Anforderungen der Personen mit Mobilitatseinschrankungen klar de-
finiert (z.B. Rampen, Absenkungen, taktile Flachen, Leitsysteme) und
missen berlicksichtigt werden.

1.2. Infrastruktur des Fussverkehrsnetzes

Das Netz des Fussverkehrs besteht aus verschiedenen Netzelemen-
ten, die wie folgt typisiert sind (1):

- Strecken (Abschnitte)

- Querungen (Fussgangerstreifen, Lichtsignalanlagen etc.)

- Flachen (Platze, Begegnungszonen 0.4.)

- Verknipfungspunkte (Haltestellen)

Der Fussverkehrstest baut auf dieser Typisierung der Grundnorm
Fussverkehr auf. Die Bewertung der Infrastruktur erfolgt in einem
ersten Schritt flr diese vier Teilelemente des Fussverkehrsnetzes.
Aufgrund der Erfahrungen aus Pretests war bei den Netzelementen
»Strecken” und ,Querungen” eine weitere Differenzierung notig, die
wie folgt vorgenommen wurde:

Streckenelemente:

- Trottoir oder reiner Gehweg an Hauptstrassen
- Trottoir in Quartierstrassen

- Mischverkehrsstrecken

- Treppenwege

Querungen:

- Strassenquerung mit LSA

- Strassenquerung ohne LSA

- Strassenquerung mit Unterfiihrung

Abbildung 7: Masstab und Ausstattung von Aufenthalts-
bereiche miissen stimmen

W
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Abbildung 8:
Fussverkehrsflachen miissen auf die Bediirfnisse von Men-
schen mit Mobilitdtsbehinderungen abgestimmt sein
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2. Bewertungsmethodik

Die Fussverkehrsinfrastruktur wird in Form von Routenbegehungen
aufgrund der Qualitat ihrer Teilelemente beurteilt. Zur Bewertung
werden die Anforderungen als Qualitatskriterien formuliert, nach de-
nen die bei der Begehung angetroffene Situation mit einem Punkte-
system bewertet wird.

2.1. Systematik

Die Bewertung der Fussverkehrsinfrastruktur erfolgt auf der
Grundlage von Begehungsrouten; d.h. es erfolgt keine netzweite
Begehung. Das Vorgehen basiert auf dem Fussverkehrs-Test von
umverkehR vom 2016. Die dazumal angewandten Methodik wurde
erganzt und erweitert. Fiir die Begehung und die Bewertung werden
die zu bewertenden Routen in die unter 1.2 erwahnten, typischen
Netzbestandteile aufgeteilt. Die Bewertung erfolgt also nicht fir
ganze Routen, sondern immer fiir die Netzbestandteile, welche die
zu bewertende Wegstrecke beinhaltet. Es ist aber moglich, die
Bewertung fiir eine ganze Wegstrecke zusammenzufassen. Die
Bewertung nach Teilelementen hat den Vorteil der detaillierten
Nachvollziehbarkeit. Die Bewertungen kénnen so auch fiir ein
definiertes Gebiet oder fiir einzelne Netzelemente themenbezogen
aggregiert werden (alle Querungen, alle Haltestellen, alle Platze
usw.). Dies erlaubt es, festzustellen, ob es qualitative Unterschiede
bei den Teilelementen des Netzes gibt.

Beim Fussverkehrstest handelt es sich um eine Qualitatsbewertung
von Fussverkehrsanlagen. Es existieren verschiedene methodische
Ansatze fiur die Bewertung der Qualitat der Elemente von
Fussverkehrsanlagen, welche fiir den Fussverkehrstest in einer
handhabbaren Form zusammengefiihrt wurden. Die Kriterien
wurden in mehreren Testldufen auf ihre Praxistauglichkeit getestet
und wo notig, modifiziert und erganzt.

2.2. Bewertungskategorien und Bewertungskriterien

Die fiur den Fussverkehrstest formulierten Bewertungskriterien sind
aus den unter 1.1 formulierten vielfaltigen Anforderungen abgelei-
tet. Unter Berlicksichtigung dieser Anforderungen wurden fiir die
Netzelemente Bewertungskategorien gebildet, mit welchen die Ge-
samtqualitat des Elementes erfasst wird. Die Kategorien bilden sozu-
sagen die ,relevanten” Themen ab.

Je nach Kategorie gibt es eines oder mehrere Bewertungskriterien.
Die Bewertungskriterien sind immer so formuliert, dass ihr Erfil-
lungsgrad vor Ort eingeschatzt werden kann.

Nachfolgend werden in tabellarischer Form fiir alle definierten Netz-
elemente die Bewertungskategorien, die Bewertungskriterien sowie
die dazugehorigen Messgrossen beschrieben.

Abbildung 9:
Beispiel zu Bewertungskategorien und —kriterien
(Auszug Bewertungsformular Haltestellen)

Kategorie Kriterium

Erreichbarkeit Gute Zuganglichkeit der Haltestelle von allen Seiten

Zugang auf allen Seiten mit Vortritt gewahrleistet

Haltestelle ist erkennbar signalisiert

Dimensionierung Angemessene Breite fiir den Langsverkehr

Angemessene Grosse der Wartebereiche

Ausstattung Funktionsfahige Abfahrtsanzeige in Echtzeit

Wartehaus in angemessener Breite vorhanden

Aufenthaltsqualitit  Angenehme Lage

Genlgend attraktive Sitzgelegenheiten vorhanden

Verkehrsbelastung zum Erhebungszeitpunkt

Einladende Gestaltung

Bdume als Schattenspender




18 GEHsund Stadtevergleich Fussverkehr — Teilbericht 1: Fussverkehrstest

Netzelement Strecken

Fiir die Bewegung von Fussverkehrsstromen ist die Qualitat der
durchlaufenen Streckenabschnitte wichtig. Zu den Qualitatskatego-
rien zahlen vor allem die durchgehende Wegfilihrung, die Dimensio-
nierung, die Hindernis- und Konfliktfreiheit und die soziale Sicher-
heit. Beim Netzelement ,Strecken” wird nach vier Auspragungen un-
terschieden. Trottoirs entlang von Haupt- oder Quartierstrassen sind
der am haufigsten auftretende Streckentyp zur Fiihrung des Fussver-
kehrs. Entlang von Hauptstrassen werden die Strassenseiten ge-
trennt betrachtet, in Quartierstrassen werden beide Strassenseiten
zusammen bewertet. In den Quartierstrassen wird die Aufenthalts-
qualitat nach etwas anderen Kriterien bewertet als an Hauptstras-
sen; die ibrigen Kriterien sind gleich. Weitere Streckentypen sind
Mischverkehrsflachen und Treppenwege. Letztere treten in topogra-
fisch bewegtem Gelande auf und sind dann auch wichtige, lineare
Verbindungselemente im Fussverkehrsnetz. Mischverkehrsstrecken
kénnen z.B. Quartierstrassen ohne Trottoir sein, lineare ausgebildete
Begegnungszonen (keine Platze) oder getrennt gefiihrte Wege fir
den Fuss- und Veloverkehr.

Abbildung 11: Kategorien und Bewertungskriterien zum Streckentyp , Trottoir an Hauptstrassen”

Typ Trottoir oder reiner Gehweg entlang einer Hauptstrasse

Abbildung 10:
Trottoirs sind wichtige Netzelemente des Fussverkehrs
e <gv e

=
l

Kategorie

Kriterium

Messgrossen

Wegfiihrung

Durchgehende Flhrung im ganzen Abschnitt

Durchgangigkeit auf beiden Seiten

Orientierung

Klar erkennbare Wegfiihrung

Klarheit der Flihrung, evtl. Signalisation

Dimensionierung

Angemessene nutzbare Breite

Breitenklassen nach Randnutzung

Keine baulichen Engstellen unter 1,5 m

Vorhandensein und Anzahl

Hindernisfreiheit

Wegfiihrung fiir Sehbehinderte (taktil und Kontraste)

Vorhandensein und Qualitat

Erkennbarkeit von Trottoir-Uberfahrten

Vorhandensein von Unterschieden

Oberflache eben und gut begehbar

Qualitatsstufen und Durchgangigkeit

Keine Stolperfallen und Belagsschaden

Vorhandensein auf dem Streckenabschnitt

Querung von

Seitenstrassen

Kurze Querungsdistanz

Vorhandensein und Funktionsfahigkeit

Gute Ubersicht, auch fiir Kinder

Vorhandensein von Sichtbehinderungen

Vortritt fir Fussverkehr

Vorhandensein, Massnahmen

Querung liegt direkt auf der Gehlinie

Vorhandensein von Versatzen grésser 3m

Konflikte mit Velos

Keine signalisierter Mischverkehr mit Velos

Vorhandensein

Keine abgestellten Velos oder PP-Zufahrten

Vorhandensein und Menge der Stérungen

Konflikte mit Mfz

Keine legales/illegales Parken von Mfz

Vorhandensein und Art der Storung

Keine Anliefervorgange im Fussverkehrsbereich

Vorhandensein und Menge der Stérungen

Keine Zufahrten zu Parkplatzanlagen

Vorhandensein und Menge der Stérungen

Soziale Sicherheit

Gute Beleuchtung

Vorhandensein und Lichtpunkthohe

Soziale Kontrolle

Einsehbarkeit/Bezug zu Hausfassaden

Aufenthaltsqualitat

Verkehrslarmbelastung zum Erhebungszeitpunkt

Verkehrslarm nach Stérempfinden

Einladende Gestaltung

Ambiente, Gepflegtheit und Sauberkeit

Baume als Schattenspender und Wetterschutz

Vorhandensein
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Abbildung 12: Kategorien und Bewertungskriterien zum Streckentyp , Trottoir in Quartierstrassen”

Typ Trottoir in einer Quartierstrasse

Kategorie

Kriterium Messgrossen

Wegfiihrung

Durchgehende Flihrung im ganzen Abschnitt Durchgangigkeit auf beiden Seiten

Orientierung

Klar erkennbare Wegfiihrung Klarheit der Fiihrung, keine Umwege

Dimensionierung

Angemessene nutzbare Breite Breitenklassen nach Randnutzung

Keine baulichen Engstellen unter 1,5 m Vorhandensein und Anzahl

Hindernisfreiheit

Wegfiihrung fiir Sehbehinderte (taktil und Kontraste) Vorhandensein und Qualitat

Erkennbarkeit von Trottoir-Uberfahrten Vorhandensein von Unterschieden

Oberflache eben und gut begehbar Qualitatsstufen und Durchgangigkeit

Keine Stolperfallen und Belagsschaden Vorhandensein auf dem Streckenabschnitt

Querung von

Seitenstrassen

Kurze Querungsdistanz Vorhandensein und Funktionsfahigkeit

Gute Ubersicht, auch fiir Kinder Vorhandensein von Sichtbehinderungen

Vortritt fur Fussverkehr Vorhandensein, Massnahmen

Querung liegt direkt auf der Gehlinie Vorhandensein von Versatzen grosser 3m

Konflikte mit Velos

Keine signalisierter Mischverkehr mit Velos Vorhandensein

Keine abgestellten Velos oder PP-Zufahrten Vorhandensein und Menge der Stérungen

Konflikte mit Mfz

Keine legales/illegales Parken von Mfz Vorhandensein und Art der Stérung

Keine Anliefervorgange im Fussverkehrsbereich Vorhandensein und Menge der Stérungen

Keine Zufahrten zu Parkplatzanlagen Vorhandensein und Menge der Stérungen

Soziale Sicherheit

Gute Beleuchtung Vorhandensein und Lichtpunkthohe

Soziale Kontrolle Einsehbarkeit/Bezug zu Hausfassaden

Aufenthaltsqualitat

Angenehme Wegfiihrung Lage, Aussicht, Umgebung

Gestaltung ladt zum Verweilen ein Ambiente und Sitzmoglichkeiten

Einladende Gestaltung Gepflegtheit und Sauberkeit

Baume als Schattenspender und Wetterschutz Vorhandensein

Abbildung 13: Kategorien und Bewertungskriterien zum Streckentyp ,,Mischverkehrsstrecken*

Typ Mischverkehrsstrecken

Kategorie

Kriterium Messgrossen

Orientierung

Klar erkennbare Wegfiihrung Klarheit der Fiihrung, keine Umwege

Dimensionierung

Angemessene Strassenbreite Breite in Bezug zur FV-Frequenz

Keine baulichen Engstellen mit Konfliktpotential Vorhandensein und Anzahl

Aufenthaltsqualitat

Angenehme Wegfiihrung Lage, Aussicht, Umgebung

Gestaltung ladt zum Verweilen ein Ambiente, Sitz- und Spielmdoglichkeiten

Einladende Gestaltung Gepflegtheit, Sauberkeit, klares Konzept

Baume als Schattenspender und Wetterschutz Vorhandensein

Tempo MIV/Velos

Angemessene signalisierte Geschwindigkeit Geschwindigkeitsklassen

Querung von

Seitenstrassen

Kurze Querungsdistanz Vorhandensein und Funktionsfahigkeit

Gute Ubersicht, auch fiir Kinder Vorhandensein von Sichtbehinderungen

Vortritt fur Fussverkehr Vorhandensein, Massnahmen

ein-/ausfahrender MIV fihrt langsam Tempo und Massnahmen

Soziale Sicherheit

Gute Beleuchtung Vorhandensein und Lichtpunkthohe

Soziale Kontrolle Einsehbarkeit/Bezug zu Hausfassaden

Hindernisfreiheit

Wegflihrung fiir Sehbehinderte (taktil und Kontraste) Vorhandensein und Qualitat

Oberflache eben und gut begehbar Qualitatsstufen und Durchgangigkeit

Keine stérenden Elemente vorhanden Art, Menge und Storungsgrad der Elemente

Keine Stolperfallen und Belagsschaden Vorhandensein auf dem Streckenabschnitt

Konflikte mit Mfz

Keine legales/illegales Parken von Mfz Vorhandensein und Art der Storung

Keine Zufahrten zu Parkplatzanlagen Vorhandensein und Menge der Stérungen
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Abbildung 14: Kategorien und Bewertungskriterien zum Streckentyp , Treppenwege

“«

Typ Treppenwege
Kategorie Kriterium Messgrossen
Lage Treppenweg liegt richtig im Netz Umfang der Umwege
Wegfiihrung Durchgehende Fiihrung im ganzen Abschnitt Keine Versdtze, Podeste vorhanden

Orientierung

Klar erkennbare Wegfiihrung

Klarheit der Flihrung, evtl. Signalisation

Dimensionierung

Angemessene nutzbare Breite

Breitenklassen

Steigungsverhaltnis nach Schrittmassformel gegeben Abweichung von Schrittmassformel

Soziale Sicherheit Gute Beleuchtung Vorhandensein und Lichtpunkthéhe

Soziale Kontrolle, gute Einsehbarkeit Einsehbarkeit aus beiden Richtungen

Hindernisfreiheit Wegfiihrung fiir Sehbehinderte (taktil und Kontraste) Vorhandensein und Qualitat

Keine Stolperfallen und Belagsschaden Steigung konstant, Belagsqualitat

Keine Absperreinrichtungen vorhanden Vorhandensein und Anzahl

Ausstattung mit Schieberillen/Kinderwagenrampen Steigungsverhaltnisse

Paralleler Rampenweg vorhanden Vorhandensein, topographieabhangig

Lage, Aussicht, Umgebung
Gepflegtheit, Sauberkeit, Belebtheit

Aufenthaltsqualitat Angenehme Wegfiihrung

Einladende Gestaltung

Netzelement Querungen

Querungen gehoren als wichtige Verbindungselemente Gber Strassen
zum Fussverkehrsnetz. Wichtig sind Sicherheitsaspekte wie gute
Sichtverhéltnisse und gute Beleuchtung, aber auch die gute Erreich-
barkeit und Benutzbarkeit der Querung, auch unter dem Aspekt der
Hindernisfreiheit. Das Vorhandensein ausreichend bemessener und
storungsfrei nutzbarer Warteraume, kurze Querungsdistanzen und
Fussverkehrsvortritt sind weitere wichtige Qualitatskriterien. Bei die-
sem Netzelement wird nach Querungen mit und ohne LSA unter-
schieden. Als weiterer Querungstyp, der aber wesentlich weniger
haufig auftritt, werden Unter-/Uberfiihrungen erfasst. Bei verkehrs-
beruhigten Quartierstrassen werden die Querungen nicht separat
erfasst, sondern in die Streckenbewertung integriert, mit einem eige-
nen Kriterium.

Abbildung 15: Querungen sind wichtige Verbindungsele-
mente im Fussverkehrsnetz

Abbildung 16: Kategorien und Bewertungskriterien zum Streckentyp ,,Strassenquerung ohne LSA“
Typ Strassenquerung ohne LSA
Messgrossen

Kategorie Kriterium

Lage Querung liegt richtig im Netz Keine Versdtze, keine Umwege

Sichtverhiltnisse Gute Sicht in beiden Richtungen Freie Sichtfelder vorhanden (1,2 m Hohe)

Vortrittsregelung Fussgadngervortritt vorhanden Vorhandensein und Art des Vortritts

Baulicher Zustand Querungsanlage intakt, incl. Markierungen Zustand der Anlage

Schutzinsel in ausreichender Breite vorhanden Vorhandensein und Breite der Insel

Querungsdistanz Kurze Querungsdistanz Ldnge der Querungsdistanz

Hindernisfreiheit Taktil erfassbare Elemente vorhanden Vorhandensein und Art der Elemente

Bordsteinabsenkungen auf 3 cm beidseits vorhanden Vorhandensein, Lange und Hohe

Keine Stolperfallen und Belagsschiaden Vorhandensein im Bereich der Querung

Warterdume Ausreichend Warteraum vorhanden Vorhandensein beidseits und auf Insel

Keine Stérung durch parkierte Mfz/Velos/Anlieferung Starke der Beeintrachtigung

Konflikte mit Velos Keine stoérende Mitbenutzung durch Velos Vorhandensein und Art der Storung

Beleuchtung Direkte Beleuchtung unmittelbar an der Querung Vorhandensein und Lage
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Abbildung 17: Kategorien und Bewertungskriterien zum Streckentyp , Strassenquerung mit LSA“

Typ Strassenquerung mit LSA

Kategorie Kriterium Messgrossen

Lage Querung liegt richtig im Netz Keine Versatze, keine Umwege
Direktheit Bei Querung mit Mittelinsel: ungebrochener Lauf Anzahl der Unterbrechungen
Griinzeit Griinzeit reicht zur Querung Streckenldnge und Griinzeit

Kurze Wartezeit bei LSA mit Umlaufschaltung

Wartezeiten (3 Klassen)

Kurze Wartezeit bei LSA mit Griinanforderung

Wartezeiten (3 Klassen)

Hindernisfreiheit

Taktil erfassbare Elemente vorhanden

Vorhandensein und Art der Elemente

Bordsteinabsenkungen auf 3 cm beidseits vorhanden

Vorhandensein, Lange und Hohe

Keine Stolperfallen und Belagsschaden

Vorhandensein im Bereich der Querung

Warterdaume

Ausreichend Warteraum vorhanden

Vorhandensein beidseits und auf Insel

Keine Stérung durch parkierte Mfz/Velos/Anlieferung

Starke der Beeintrachtigung

Konflikte mit Velos

Keine stérende Mitbenutzung durch Velos

Vorhandensein und Art der Stoérung

Beleuchtung

Direkte Beleuchtung unmittelbar an der Querung

Vorhandensein und Lage

Abbildung 18: Kategorien und Bewertungskriterien zum Streckentyp ,,Strassenquerung mit LSA“

Typ Strassenquerung mit Unterfiihrung

Kategorie

Kriterium

Messgrossen

Lage

Unterfuhrung liegt richtig im Netz

Anzahl Zugange ohne Umweg

Auffindbarkeit

Unterfuhrung ist erkennbar signalisiert

Auffindbarkeit aus den Richtungen

Dimensionierung

Abgemessene, nutzbare Breite, min. 2,5 m

Breitenklassen

Keine Baulichen Engstellen im Verlauf

Vorhandensein und Anzahl

Angemessene Durchgangshohe, min. 2,1 m

Raumeindruck

Soziale Sicherheit

Gute Einsehbarkeit in die Unterfiihrung

Einsehbarkeit aus den Richtungen

Gute Beleuchtung in der Unterfiihrung

Vorhandensein

Belebtheit zum Zeitpunkt der Erhebung

Eindruck Fussverkehrsfrequenz

Einladende Gestaltung

Sauberkeit und Gepflegtheit

Hindernisfreiheit

Taktil erfassbare Elemente vorhanden

Vorhandensein und Art der Elemente

Keine Stolperfallen und Belagsschaden

Vorhandensein im Bereich der Unterfiihrung

Zugangsrampenneigung unter 6%

Vorhandensein und Neigungsklassen

Keine Absperreinrichtungen vorhanden

Vorhandensein und Anzahl

Keine Umwege fir Rampennutzung

Notwendigkeit und Lange der Umwege

Warterdaume

Ausreichend Warteraum vorhanden

Vorhandensein beidseits und auf Insel

Keine Stérung durch parkierte Mfz/Velos/Anlieferung

Stérke der Beeintrachtigung

Konflikte mit Velos

Keine stérende Mitbenutzung durch Velos

Vorhandensein und Art der Stoérung
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Netzelement Platz

Fussverkehr ist die Verkehrsart, bei welcher neben der Bewegung
auch der Aufenthalt zu den Flachenanforderungen gehort. Aufent-
haltsflachen sind deshalb wichtige Bestandteile von Fussverkehrsnet-
zen. Wichtig ist, dass die Nutzbarkeit der Flachen, auch fir verschie-
denartige Nutzergruppen, gegeben ist. Die Anforderungen

an die Qualitat von Platzen sind vielfaltig, was auch in einer grosseren
Anzahl von Bewertungskriterien zum Ausdruck kommt. Besonders
wichtige Bewertungskategorien sind Aufenthaltsqualitat, soziale
Sicherheit, Hindernisfreiheit und Konfliktfreiheit in Bezug auf Stérun-
gen durch andere Verkehrsarten.

Abbildung 19:
Platze sind wichtige Treffpunkte und Aufenthaltsraume

Bl E W

Abbildung 20: Kategorien und Bewertungskriterien zum Netzelement ,Platz”

Netzelement Platz

Kategorie

Kriterium

Messgrossen

Erreichbarkeit

Gute Zugdnglichkeit des Platzes

Zugange von allen Seiten

Dimensionierung

Platz fuir Aktivitdten vorhanden

Vorhandensein und Nutzbarkeit

Aufenthaltsqualitat

Angenehme Lage

Aussicht und Umgebung

Ausreichend und attraktive Sitzgelegenheiten

Vorhandensein und Ausgestaltung

Verkehrslarmbelastung zum Zeitpunkt der Erhebung

Verkehrslarm nach Stérempfinden

Einladende Gestaltung

Ambiente, Gepflegtheit und Sauberkeit

Baume als Schattenspender und Wetterschutz

Vorhandensein am Ort und in der Ndhe

Soziale Sicherheit

Aufenthaltsbezogene Beleuchtung

Vorhandensein und Qualitat

Gute Einsehbarkeit

Einsehbarkeit aus allen Richtungen

Belebtheit zum Zeitpunkt der Erhebung

Eindruck Fussverkehrsfrequenz

Hindernisfreiheit

Hindernisfreie Zuganglichkeit

Zuganglichkeit von allen Seiten

Taktil erfassbare Elemente vorhanden

Vorhandensein und Art der Elemente

Keine stoérenden Elemente vorhanden

Art, Menge und Stérungsgrad der Elemente

Keine oder geringe Langsneigung

Vorhandensein und Neigungsklassen

Oberflache eben und gut begehbar

Qualitatsstufen und Durchgangigkeit

Keine Stolperfallen und Belagsschaden

Vorhandensein im Bereich des Platzes

Konflikte mit Velos

Keine signalisierter Mischverkehr mit Velos

Vorhandensein

Keine abgestellten Velos im FV-Bereich

Vorhandensein und Menge der Stérungen

Konflikte mit Mfz

Keine legales/illegales Parken von Mfz

Vorhandensein und Art der Stoérung

Keine Anliefervorgange im Platzbereich

Vorhandensein und Menge der Stérungen

Keine Zufahrten zu Parkierungsanlagen

Vorhandensein und Menge der Stérungen
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Netzelement Haltestelle

Die Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs sind wichtige Ziel- und
Quellpunkte des Fussverkehrs. Deshalb ist wichtig, dass sie gut in das
Netz des Fussverkehrs eingebunden und sicher erreichbar sind.

Die Verkehrsflachen sollen gut benutzbar sein und ausreichend gross
dimensioniert sein firs Gehen und flirs Warten. Barrierefreie Ausge-
staltung und attraktive Aufenthaltsmoglichkeiten sind weitere Quali-
tatskriterien. Innerhalb des Strassennetzes treten Bus- und Tramhal-
testellen auf, welche auf den Begehungsrouten nach der gleichen
Systematik bewertet werden.

Abbildung 22: Kategorien und Bewertungskriterien zum Netzelement ,Haltestelle”
Netzelement Haltestelle

Kategorie Kriterium

Abbildung 21:
Haltestellen sind Ziel- und Quellpunkte des Fussverkehrs

Messgrossen

Erreichbarkeit Gute Zuganglichkeit der Haltestelle von allen Seiten

Anzahl der Zugange

Zugang auf allen Seiten mit Vortritt gewahrleistet

Art des Vortritts (LSA, FGS, Begegnungszone)

Haltestelle ist erkennbar signalisiert

Signalisierung je Richtung

Dimensionierung Angemessene Breite flr den Langsverkehr

Breite der Bereiche fiir den Langsverkehr

Angemessene Grosse der Wartebereiche

Breite der Wartebereiche

Ausstattung Funktionsfahige Abfahrtsanzeige in Echtzeit

Vorhandensein und Funktionsfahigkeit

Wartehaus in angemessener Breite vorhanden

Vorhandensein und Grosse

Aufenthaltsquali-
tat

Angenehme Lage

Aussicht und Attraktivitat des Umfeldes

Genligend attraktive Sitzgelegenheiten vorhanden

Vorhandensein und Ausgestaltung

Verkehrslarmbelastung zum Erhebungszeitpunkt

Verkehrsldrm nach Stérempfinden

Einladende Gestaltung

Ambiente, Gepflegtheit und Sauberkeit

Bdume als Schattenspender und Wetterschutz

Vorhandensein am Ort und in der Ndhe

Soziale Sicherheit ~ Gute Beleuchtung

Vorhandensein und Vielfalt

Gute Einsehbarkeit von Wartehaus und Haltestelle

Einsehbarkeit je Richtungen

Hindernisfreiheit Hindernisfreie Zuganglichkeit von allen Seiten

Anzahl der hindernisfreien Zugange

Wegfiihrung fiir Sehbehinderte (taktil und Kontraste)

Vorhandensein am Einstieg/beim Zugang

Niveaugleicher Zugang zu den Fahrzeugen

Bahnsteighdhen nach Vorhandensein

Oberflache eben und gut begehbar

Qualitatsstufen und Durchgangigkeit

Keine Stolperfallen und Belagsschaden

Vorhandensein im Haltestellenbereich

2.3. Gewichtung

Alle Bewertungskriterien werden als gleich wichtig fur die Qualitat
der Fussverkehrsanlage angesehen. Eine Gewichtung einzelner Be-
wertungskriterien findet nicht statt. Dies aus dem Grund, dass es bei
der Aufnahme vor Ort nicht praktikabel ist, individuelle Gewichte zu
setzen. Aufwandsmassig machbar ist die Uberpriifung, ob vorgege-
bene Kriterien erfillt sind oder nicht (siehe dazu 2.4).

Je nach Typ des Netzelementes werden einzelne Kriterien weggelas-
sen oder hinzugefligt. Somit ergibt sich eine indirekte Gewichtung
der Kategorien durch die Anzahl der jeweiligen Kriterien pro Katego-
rie. Das heisst, die Gewichtung wird in diesem Sinne quasi ,,vorgege-
ben” und nicht dem Erhebungspersonal aufgetragen.
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2.4. Bewertungsvorgang

Die Bewertung der Kriterien vor Ort erfolgt in einem dreistufigen
Punktesystem. Dabei wird der Erfiillungsgrad des jeweiligen Kriteri-
ums bewertet (voll erfillt, teilweise erfillt, nicht erfillt). Die Kriterien
sind durchgehend so formuliert, dass dies moglich ist.

Wenn ein Kriterium nicht bewertbar ist, wird dies vermerkt und das
Kriterium wird aus der Gesamtbewertung herausgenommen, das
heisst nicht bericksichtigt. Entsprechend sinkt die Summe der maxi-
mal erreichbaren Punkte.

Die Festlegung von drei Stufen zur Bewertung des Erflllungsgrades
ist eine Vereinfachung, die der Praktikabilitat der Erfassung geschul-
det ist. Die Tests haben gezeigt, dass eine dreistufige Bewertung der
Kriterien vor Ort machbar ist, wenn die Kriterien eindeutig messbar
oder gut einschatzbar definiert sind.

Fir die Beschreibung spezieller Verhaltnisse steht auf den Bewer-
tungsbogen jeweils ein Notizfeld zur Verfligung. Da es sich mehrheit-
lich um qualitative Kriterien handelt, gibt es bei der Erhebung einen
Einschatzungsspielraum durch die Personen, welche die Erhebung
durchfiihren. Im Rahmen der Pretests wurde die Beschreibung der
Messkriterien mehrmals verfeinert, um eine moglichst gleichblei-
bende Einschatzung zu vereinfachen.

Die Bewertung selbst erfolgt nach dem oben beschriebenen Punkte-
system: Ist das beschriebene Kriterium voll erfiillt, werden 2 Punkte
vergeben, bei Teilerflllung 1 Punkt und bei Nichterfillung 0 Punkte.
Die maximal zu erreichende Punktzahl resultiert aus dem doppelten
der jeweils bewerteten Kriterien. Die Bewertung wird in Prozenten
dieser Maximalzahl ausgedriickt, indem die erreichten Punkte durch
die maximale Punktzahl dividiert werden. So kann fiir jedes Netzele-
ment angegeben werden, zu wieviel Prozent die Anforderungen er-
fillt sind. Fir eine ganze Wegstrecke kénnen diese Bewertungen
auch zusammengefasst werden, wenn dies zu Vergleichszwecken mit
anderen Strecken von Interesse ist. Es konnen aber auch wertende
Aussagen darilber getroffen werden, bei welchen Netzelementen auf
der untersuchten Wegstrecke die grossten Mangel liegen oder die
Anforderungen am besten erfillt sind.

Abbildung 23:

Beispiel zur Bewertung der Erfiillungsgrade der Kriterien
(Auszug Bewertungsformular Haltestellen)

Kriterium

Bewertung

voll
erfiillt
2 Punkte

teils
erflillt
1 Punkt

nicht
erfillt
0 Punkte

Gute Zuganglichkeit der Haltestelle von allen Seiten

Zugang auf allen Seiten mit Vortritt gewahrleistet

Haltestelle ist erkennbar signalisiert

Angemessene Breite fir den Langsverkehr

Angemessene Grosse der Wartebereiche

Funktionsfahige Abfahrtsanzeige in Echtzeit

_ Wartehaus in angemessener Breite vorhanden

Angenehme Lage

Gentlgend attraktive Sitzgelegenheiten vorhanden
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3. Erhebungsmethodik

Die Routen werden so ausgewahlt, dass sie das Fussverkehrsinfra- Abbildung 24:

stuktur einer Stadt widergeben. Eine fiir die Erhebung entwickelte Entwicklung sinnvoller Begehungsrouten aufgrund von
GIS-Applikation gewihrleistet eine systematische und nachvollzieh- ?;;?gi‘:r::f::;':hte" und Aktivititspunkten

bare Erfassung mit Tablet oder Mobiltelefon.

3.1. Festlegung der Begehungsroute

Die Planung der Begehungsrouten erfolgt in zwei Arbeitsschritten. In

einem ersten Schritt werden mogliche Begehungsrouten grob festge- : - - s SrER
legt. Dabei spielen Aktivitdtspunkte (Ziele und Quellen des Fussver- N T e N B"“"LE’""“°“”°"’"
kehrs), Bevolkerungsdichten und Fussverkehrsfrequenzen eine Rolle. 7 : : Ptses -

Das Ziel des ersten Schrittes ist es, oft begangene Strecken mit mog- / vyt o P ———
lichst unterschiedlichen Wegzwecken abzudecken und dabei an még- b e . s
lichst vielen, verschiedenartigen Aktivitdtspunkten vorbeizukommen. Abbildung 25: Wichtige Ziel- und Quellgebiete des Fuss-
Dazu werden auch vorhandene statistische Grunddaten beigezogen. verkehrs (Beispiel Aarau)

Ausserdem ist ein wichtiges Kriterium, dass alle Typen von Netzele- K Z= R

menten auf den Routen vorkommen. In einem zweiten Schritt wer- e A
den die moglichen Begehungsrouten mit den Planungsverantwortli- : e
chen der jeweiligen Stadt abgestimmt, verfeinert und aufgrund der
ortlichen Besonderheiten modifiziert. Ziel ist es auch, fiir den Fuss-
verkehr moglichst reprasentative Teile der ganzen Stadt abzudecken,
also sowohl Strecken im Stadtzentrum wie auch am Stadtrand zu un-
tersuchen. Je nach Stadtgrésse werden mehr und langere Begehungs-
routen definiert; es werden aber immer mindestens vier Routen fest-
gelegt. Die Routen sollen auch die Anforderungen unterschiedlicher
Personengruppen abdecken, die zu unterschiedlichen Verkehrszwe-
cken zufuss unterwegs sind, wie z.B.:

- Bewohner: z.B. vom Wohnquartier zum Schwimmbad

- Bewohner: z.B. zum Einkaufen ins Zentrum

- Pendler: z.B. vom Bahnhof zum Arbeitsplatz g

) ) Erfassungsdatum
- Besucher: z.B. vom Bahnhof zum Stadion oder zum Spital Bt o
- Besucher: z.B. in die Altstadt oder ins Zentrum

Standort

3.2. Erhebung mittels GIS-Applikation
Bei der Erhebung in den 16 beteiligten Stadten werden grosse Men- ?
gen an Daten erfasst, die spater nach unterschiedlichen Aspekten N
ausgewertet werden kdnnen. Deshalb macht eine digitale Erfassung © Estl contrbutors /48"

grossen Sinn. Die Datenerfassung wird mithilfe einer Geodatenbank
durchgefiihrt. Dabei kénnen auf der Begehung vor Ort die Daten auf
einem mobilen Geréat (Smartphone oder Tablet) eingegeben werden.
Die erfassten Informationen gelangen per Mobilfunknetz sofort zur

» Hauptstrassen-Querung ohne
LSA

Querung liegt richtig im Netz
(Verlangerung Strecke), kein

zentralen Datenbank. Jede Information erhélt zudem die Koordinaten Versatz, keine Umwege

des Standorts. Das Datenmodell wurde so aufgebaut, dass moglichst Ovoll erfiillt Oteils erfiillt
viele auswertbare Informationen erfasst werden kénnen. Die Infor- ©nicht erfullt

mationen kénnen wie in einer Umfrage, in einem vordefinierten For- Gute Sicht in beide Richtungen
mular eingetragen werden (voll erfllt, teils erfillt, nicht erfdllt). Ovoll erfullt Oteils erfullt



26 GEHsund Stadtevergleich Fussverkehr — Teilbericht 1: Fussverkehrstest

Fir die Erfassung und die Auswertung wurde mit GIS-Software von
ESRI gearbeitet. Die in ArcGIS Pro verfligbaren Tools erlauben es, mit
einfachen Mitteln das Erfassungsformular zu erstellen und dann mit
dem App "Survey 123" auf das im Einsatz stehende Tablet zu lber-
flihren. Auswertungen wurden am Biroarbeitsplatz mit ArcGIS Pro
durchgefihrt. Nach der Erfassung stehen die Geodaten fiir verschie-
dene Auswertungen zur Verfligung.

Abbildung 27: Beispiel zur Nachbearbeitung in ArcGIS Pro

Daten-
drehscheibe

ArcGIS Pro

Survey123
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4. Resultate

Die GIS-basierte Erhebung ermoglicht Auswertungen nach Stadt,
nach Routen, nach Netzelementen oder sogar nach einzelnen Quali-
tatskriterien. Beim Stadtevergleich stehen die Ebenen Stadt, die Net-
zelemente und ausgewahlte Qualitatskriterien im Vordergrund. Zu-
satzlich wurden zuhanden der beteiligten Stadte Faktenblatter zu-
sammengestellt. Diese dienen vor allem dazu, stadtspezifische Quali-
taten und Handlungsbediirfnisse bei der Infrastruktur des Fussver-
kehrs aufzuzeigen.

Die Resultate der Bewertungen werden jeweils in Mittelwerten als
Prozent der maximal erreichbaren Punktezahl angegeben. Ein Wert
von 42 bedeutet also, dass bei dem betreffenden Kriterium im Mittel
nur 42% der erreichbaren Punkte erreicht wurden. Der Wert gibt da-
mit auch wieder, wie gut die gestellten Anforderungen erfillt wer-
den.

4.1. Auswertung nach Infrastrukturelementen

Strecken

Im Verlauf der Begehungsrouten wurden insgesamt fast 1‘000 Stre-
ckenabschnitte des Fussverkehrsnetzes bewertet. Die Erfassung vor
Ort erfolgte nach den vier Streckentypen (Hauptstrasse, Quar-
tierstrasse, Mischverkehrsstrecken und Treppenwegen).

Wird ein Mittelwert Uber alle Streckenelemente einer Stadt gebildet,
ergibt sich das Bild, welches Abbildung 28 widergibt. Die Spannweite
der Bewertungen ist nicht besonders hoch. Es werden bei den Stre-
ckenelementen in der Gesamtschau maximal etwas mehr als zwei
Drittel der Anforderungen erreicht (Aarau). Neben einem dicht ge-
drangten Mittelfeld gibt es einige Stadte, die die unter 60% liegen.

Abbildung 28: Stiadtevergleich bei der Bewertung von Strecken (alle Typen)
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Bei der nachfolgenden Betrachtung der einzelnen Streckentypen fallt auf, dass die Treppenwege im Durchschnitt
tiefere Werte aufwiesen als die anderen drei Typen. Bei den beiden Trottoirtypen schneiden die nutzbaren Breiten
ungeniigend ab und die Problematik von Uberfahrten des motorisierten Verkehrs {iber Trottoirs wird deutlich. Bei
Mischverkehrsstrecken und bei Trottoirs in Quartierstrassen ladt die Gestaltung wenig zum Verweilen ein.
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Trottoirs an Hauptstrassen

Es wurden insgesamt 223 Trottoirabschnitte an Hauptstrassen erfasst und bewer-
tet. Da sich bei den Testbegehungen teils grosse Unterschiede hinsichtlich der bei-
den Strassenseiten zeigten, wurden bei diesem Streckentyp die beiden Strassen-
seiten getrennt bewertet. Der Stadtevergleich zeigt bei den Trottoirs an Haupt-
strassen Uber alle Stadte einen Mittelwert von 65. Die Spannweite liegt zwischen

60% und 71% der erreichbaren Punkte, also relativ nah beieinander.
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Auswertung nach Kriterien (Tabelle im Anhang)

Hohe Werte werden insgesamt bei den Kriterien ,Oberflache (Belag)
eben und gut begehbar (94%) und ,,im ganzen Abschnitt durchge-
hende Flihrung” (92%) erreicht. Tiefe Werte betreffen den Verkehrs-
larm (28%), die Erkennbarkeit von Trottoiriiberfahrten (29%) sowie
das (Nicht-) Vorhandensein von Bdumen (34%). Baume waren als
Schattenspender und Wetterschutz wiinschbare Begleitelemente der
Fussverkehrsstrecken. Die zu geringe nutzbare Breite der Trottoirs
wird ebenfalls oft beméangelt (42%). Haufige Qualitatsprobleme zei-
gen sich auch bei der Fussverkehrsfiihrung Gber einmiindende Sei-
tenstrassen (44%) sowie in Form von Konflikten mit Zufahrten von
Parkplatzanlagen und Grundstiicken (45%) und mangelhafter sozialer
Kontrolle (49%).

Abbildung 30: Mischverkehrsfiihrungen mit Velos fiihren haufig
zu Konflikten und werden negativ bewertet (Locarno)

Abbildung 31: Ausreichend bemessene und angenehm
gestaltete Gehwege laden zur Benutzung ein (Luzern)
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Trottoirs in Quartierstrassen

Es wurden insgesamt 282 Trottoirabschnitte in Quartierstrassen er-
hoben. Die Bewertung erfolgte jeweils fiir beide Trottoirseiten ge-
meinsam. Einseitige Trottoirflihrungen wurden als Mangel bei der
durchgehenden Wegfiihrung erfasst. Der Stadtevergleich zeigt bei
den Trottoirs in Quartierstrassen (iber alle Stadte einen Mittelwert
von 64. Die Spannweite beim Stadtevergleich ist bei den Trottoirs in
Quartierstrassen etwas grosser als bei den Hauptstrassen. Hier wer-
den 57% und 70% der Anforderungen erreicht.
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Auswertung nach Kriterien (Tabelle im Anhang) Abbildung 34: Schmale Gehbereiche und unattraktive Ge-

staltung laden nicht zum Gehen und Verweilen ein (Zug)

Die Trottoirs an Quartierstrassen schneiden insgesamt nicht besser
ab als Trottoirs an Hauptstrassen, allerdings zeigen sich bei den ein-
zelnen Bewertungskriterien deutliche Unterschiede. Gut schneiden
die Kriterien ,, Oberflache gut begehbar” (90%), ,keine Anliefervor-
gange” (87%) und ,klar erkennbare Wegfiihrung” (85%) ab. Auch die
Querungen von Seitenstrassen sind in den Quartierstrassen weniger
problematisch (84%).

Als problematisch erweist sich die Erkennbarkeit von Trottoirliber-
fahrten (22%) und die Zufahrten zu Grundstiicken und Parkplatzen
(27%). Auch sehr tief sind die Werte beim Kriterium ,Gestaltung ladt
zum Verweilen ein“ (26%). Wie bei den Trottoirs an Hauptstrassen
stellt die nutzbare Breite bei Trottoirs in Quartierstrassen ebenfalls
haufig ein Problem dar (nur 30% Erfiillungsgrad). Im Quervergleich zu
anderen Netzelementen treten bei den genannten Kriterien die tiefs-
ten Werte lGberhaupt auf.

Abbildung 33: zu schmal bemessenes Trottoir (Winterthur)
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Mischverkehrsstrecken

In Rahmen der Begehungen wurden 323 verschiedene Strecken mit
Mischverkehrscharakter erfasst. Darunter fallen sowohl Strassen mit
Mischverkehr, welche keine separaten Fussgangerbereiche oder Trot-
toirs aufweisen (z.B. Quartierstrassen), als auch separat gefiihrte
Fuss- und Radwege und reine Fusswege, die aber auch von Velos ge-
nutzt werden. Der Stadtevergleich zeigt bei den Mischverkehrsstre-
cken Gber alle Stadte einen Mittelwert von 65. Die Bewertungen rei-
chen von 58% bis 72% der erreichbaren Punkte.
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Auswertung nach Kriterien (Tabelle im Anhang)

Die Wegfiihrung (81%), vor allem ohne Engstellen (84%), und die Ge-
schwindigkeiten des motorisierten Verkehrs erhalt haufig eine hohe
Punktzahl (78%), ebenso die Angemessenheit der Strassenbreite
(74%). Der mit Abstand den tiefsten Wert (40%) beschreibt das Feh-
len eines einladenden Ambientes im oder entlang des Mischverkehrs-
bereichs.

Abbildung 35: Eine stark autoorientierte Gestaltung passt
nicht zum Mischflachenprinzip (Zirich)

Abbildung 37: Gute Flachenaufteilung und angenehmes
Ambiente einer Mischverkehrsstrecke (Basel)
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Treppenwege

Ausser in Aarau wurden in allen Stadten Treppenwege auf den Bege-
hungsrouten erfasst, insgesamt waren es deren 106. Die Anzahl der
pro Stadt erfassten Treppenwege liegt ausser in Ziirich, Basel und
Neuenburg unter 10. Der Stadtevergleich zeigt bei den Treppenwe-
gen (ber alle Stadte einen Mittelwert von 59. Die Spannweite des
Stadtevergleichs liegt zwischen 44% und 64% und ist damit relativ
hoch, d.h. es gibt grosse Unterschiede bei der Bewertung je Stadt.
Auffallig sind die relativ tiefen Werte in den drei Tessiner Stadten.
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Auswertung nach Kriterien (Tabelle im Anhang)

Die Unterschiede bei den Bewertungen einzelner Kriterien sind bei
keinem Netzelement so gross wie bei den Treppenwegen. Das heisst
es gibt Kriterien, die bei allen Stadten mit zwei Punkten und solche, Abbildung 39: Geringe Breite und Stolperfallen schrinken
die mit null Punkten bewertet werden. Die Ausstattung der Wege mit ~ Wesen ein (Luzern)

Schieberampen fiir Velos oder mit Kinderwagenrampen ist durchge-
hend ungeniigend (8%). Auch parallel gefiihrte Rampenwege oder
Lifte fehlen meist (15%). Ziirich erhilt bei diesem Kriterium mit 42%
den hochsten Wert. Auch die nutzbare Breite ist meist zu gering
(31%).

Weitere Kriterien mit haufig tiefen Werten sind:

angemessenes Steigungsverhaltnis (41%)

— klar erkennbare Wegfilihrung (43%)

— gute Beleuchtung vorhanden (43%)

— taktil erfassbare Elemente vorhanden (43%)

Mit eher hohen Werten schneiden in der Bewertung folgende Krite-
rien ab:

— Treppenweg liegt richtig im Netz (93%)

— angenehme Wegfiihrung (88%)

— keine Absperrungen vorhanden (85%)

— gute Einsehbarkeit (79%)




32 GEHsund Stadtevergleich Fussverkehr — Teilbericht 1: Fussverkehrstest

Querungen (Gesamtbewertung mit Unter- und Uberfiihrungen)

Im Verlauf der Begehungen wurden rund 630 Querungen bewertet.
Die Erfassung vor Ort erfolgte nach den drei Querungstypen, so dass
differenzierte Aussagen zu den einzelnen Typen moglich sind.

Wird ein Mittelwert Uber alle Querungen einer Stadt gebildet, ergibt
sich das Bild, welches Abbildung 40 widergibt. Die Spannweite der
Bewertungen ist auch hier nicht besonders gross. Bei den Strecken-
elementen werden in der Gesamtschau zwischen 61% und 65% der
Anforderungen erreicht. Die beiden Stadte, die bei den Querungen
am besten bewertet wurden, sind Luzern und Aarau. Dort sind im
Mittel Gber 70% der Anforderungen bei den Querungen erfillt.

Abbildung 40: Stiadtevergleich bei der Bewertung von Querungen (alle Typen)
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Die Querungstypen enthalten neben ebenerdigen Querungen auch
Unter- und Uberfiihrungen. Diese treten im Vergleich zu den
ebenerdigen Querungen viel seltener auf. Es wurden in den 16
Stadten insgesamt 65 Querungen dieses Typs bewertet. Abbildung 41
zeigt die Mittelwerte der Bewertungen getrennt nach ebenerdigen
Querungen (mit LSA und ohne LSA) und Unter-/bzw. Uberfiihrungen
auf. Es gibt, je nach Stadt, unterschiedlich stark ausgepragte
Unterschiede, insgesamt sind diese aber nicht auffallig. Bei der
Betrachtung nach Einzelkriterien werden bei den Unter- und
Uberfiihrungen vor allem zu steile Rampen, schlechte Beleuchtung
und zu wenig einladende Gestaltung bemangelt.

Bei den beiden ebenerdigen Querungstypen zeigen sich aufgrund der
Bewertungen der Einzelkriterien Problembereiche bei den Warte-
zeiten an LSA-geregelten Uberwegen, bei den zu geringen Schutz-
inselbreiten und bei den oft fehlenden taktil erfassbaren Einrich-
tungen und Bordsteinabsenkungen. Auch die Bemessung der
Warterdume fallt haufig zu gering aus.

Nachfolgend werden die Resultate fiir jeden Querungstyp beschrieben.

Abbildung 41:
Mittelwerte mit und ohne Unter-/Uberfiihrung

Locarno *
Aarau ?
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Zug *
Neuchatel *
Chur *
Biel/Bienne ?
Lugano *
St. Gallen *
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Winterthur *
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Lausanne *
Basel *
Geneve ?
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Strassenquerungen ohne LSA

In den 16 Stadten wurden insgesamt 218 Hauptstrassenquerungen
ohne LSA bewertet. Da es sich immer um Querungen von starker be-
fahrenen Strassen handelt, wurde z.B. das Fehlen einer Schutzinsel in
der Kriterienliste als Mangel bewertet.

Die Bandbreite des Stadtevergleichs reicht bei diesem Querungstyp
von 56% bis 72% der erfillten Anforderungen. Der Stadtevergleich
zeigt bei den Querungen ohne LSA (iber alle Stadte einen Mittelwert

von 63.
100 — Abbildung 42: Stiadtevergleich bei der Bewer-
tung von Querungen ohne LSA
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Auswertung nach Kriterien (Tabelle im Anhang)

Bei der Auswertung nach den Bewertungskriterien fallen zwei Krite-
rien positiv auf. Der Fussgangervortritt ist bei den meisten Haupt-
strassen-Querungen vorhanden (95%) und die Fussgdangerquerungen
werden nur selten von Velos mitbenutzt (90%). Die Sichtverhéltnisse
(83%) und der bauliche Zustand der Querungen (80%) erzielen insge-
samt ebenfalls recht hohe Werte.

Durchwegs tiefe Bewertungen gibt es hingegen bei folgenden Krite-
rien: Zusatzlich taktil erfassbare Elemente fiir Sehbehinderte sind
selten vorhanden (13%). In Zirich und Genf liegt der Wert mit 33%
etwas hoher. Leitlinien sind nicht zwingend notwendig, wenn die
baulichen Merkmale, wie korrekte Trottoirabsenkung, gegeben sind.
Bordsteinabsenkungen werden in fast allen Stadten im Vergleich bes-
ser umgesetzt (52%). Bemangelt wird auch haufig das Fehlen oder die
zu geringe Breite von Schutzinseln (29%). Bei der Beleuchtung (43%),
der Grosse der Warterdume (47%) und den Querungsdistanzen (46%)
ist ebenfalls ein hoherer Handlungsbedarf festzustellen als bei ande-
ren Kriterien.

Abbildung 43: Schlechter Zustand der Markierung und
fehlende Warteraume (Bellinzona)
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Strassenquerungen mit LSA

In den 16 Stadten wurden insgesamt 352 Hauptstrassenquerungen
mit LSA bewertet. Bei den grésseren Stadten war die Anzahl der Que-
rungen mit LSA auf den Begehungsrouten deutlich héher; in Chur
hingegen wurden bei den Begehungen aber z.B. nur sieben Querun-
gen erfasst. Die Bandbreite des Stadtevergleichs bei diesem Que-
rungstyp reicht von 48% bis 72% der erfiillten Anforderungen und ist
damit insgesamt etwas hoher als bei den Querungen ohne LSA. Es
gibt mehr Stadte, deren Werte hier unter 60% liegen.

Der Stadtevergleich zeigt bei den Querungen mit LSA Uber alle Stadte
einen Mittelwert von 61, also etwas schlechter als bei den Querun-
gen ohne LSA.

100 Abbildung 44: Stidtevergleich bei der Bewer-
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Auswertung nach Kriterien (Tabelle im Anhang) Abbildung 45:

»,Bettelampel” mit langer Wartezeit (Aarau)

Die Unterschiede bei den einzelnen Bewertungskriterien sind gross.
Mit hohen Werten schneiden die meisten LSA-Querungen bei der
Lage im Netz (86%) und bei der geringen der geringen Haufigkeit von
Storungen durch parkierte MFZ (86%) oder durch Velos (85%) ab.
Tiefe Werte hat, ausser in Ziirich und Luzern (63%), das Vorhanden-
sein von taktilen Elementen zur Fiihrung von Sehbehinderten (Mittel-
wert nur 40%).

Bei den LSA mit Griinanforderung (,,Bettelampel”) sieht es bei den
Wartezeiten ganz schlecht aus, sie sind tberall viel zu lang (20%). Bei
den LSA im normalen Umlauf liegt der Wert fir die Wartezeiten deut-
lich besser (54%). Auch Bordsteinabsenkungen sind bei den meisten
Querungen nicht in der erforderlichen baulichen Qualitat vorhanden
(55% Erfullungsgrad, in Zlrich 83%). Zu knapp bemessene Warte-
raume fallen auch an den LSA-Querungen negativ auf (44%), dieser
Wert ist noch etwas schlechter als bei den Querungen ohne LSA.
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Strassenquerungen mit Unter-/Uberfiihrungen
Insgesamt wurden 65 Unter-/Uberfiihrungen bewertet.

Bei den 16 bewerteten Stadten gab es einige mit sehr wenigen Unterfliihrungen
auf den Begehungsrouten. Deshalb werden in der nebenstehenden Grafik zum

Stadtevergleich nur solche dargestellt, bei welcher die Zahl der bewerteten
Unterflihrungen grésser als 5 war. In der Gesamttabelle im Anhang sind alle

Stadte aufgefiihrt. Der Stadtevergleich zeigt bei diesem Querungstyp lber alle

Stadte einen Mittelwert von 65. Die Spannweite der Werte ist sehr gross und
liegt zwischen 59 und 88. Hohe Werte erzielt Bern mit 3 Unterflihrungen
(88) und Locarno mit 2 Unterfiihrungen (78). Bei den rechts dargestellten
Stadten ist die Spannweite deutlich kleiner.
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Auswertung nach Kriterien (alle Stadte, Tabelle im Anhang)

Gut schneiden die Unterfiihrungen beim Kriterium (nicht vorhan-
dene) Engstellen (90%) ab sowie bei der Zugdnglichkeit ohne Ab-
sperrgitter (94%), der Lage im Netz (85%) und einer ausreichenden
Hohe (82%).

Bemangelt werden vor allem eine wenig einladende Gestaltung
(41%), eine schlechte Beleuchtung (50%) und die haufiger zu starke
Neigung von Rampen (49%).

Abbildung 46: Ausreichend dimensionierte und
beleuchtete Unterfiihrung (Bern)

Abbildung 48: Dunkle Unterfiihrung mit Konflikten
zwischen Fuss- und Radverkehr (Winterthur)
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Haltestellen

Es wurden insgesamt 408 Haltestellen bewertet, welche auf den Be-
gehungsrouten lagen. Die Spannweite des Stadtevergleichs ist hoch;
sie reicht von 42% bis 68% erfiillter Anforderungen.

Der Stadtevergleich zeigt bei den Haltestellen Uber alle Stadte einen
Mittelwert von 54. Das ist der niedrigste Mittelwert aller Netzele-
mente, d.h. die Qualitat der Haltestellen zeigt im Vergleich zu den
anderen Netzelementen deutlich tiefere Werte.
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Auswertung nach Kriterien (Tabelle im Anhang) Abbildung 50:

Hohe Werte erhalten die folgenden Kriterien: Ebenheit der Oberfla-
chen (91%), die klare Signalisation und Erkennbarkeit der Haltestelle
(79%). Wenig Punkte bekommt in allen Stadten die Moglichkeit des
niveaugleichen Zugangs zu den Fahrzeugen (21%); wobei hier Lo-
carno und Zirich mit 50% bzw. 48% deutlich Giber dem Durchschnitt
liegen. Abfahrtsanzeigen in Echtzeit geh6ren in den meisten Stadten
noch nicht zur Standardausristung von Haltestellen (35%). Bei die-
sem Kriterium schneiden Basel und Zirich mit 66% und 60% besser
ab. Beim Zugang zu den Haltestellen gibt es ebenfalls noch deutliche
Mangel (39%), auch was die Barrierefreiheit angeht (49%). Bei den
Flachenbreiten zum Gehen und zum Warten erreichen die Haltestel-
len nur mittelmassige Werte (53% und 54%).

Es gibt keinen Wartebereich und kein Wartehaus; der Raum
ist viel zu eng bemessen fiir Warten und Gehen (Basel)
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Plitze

Im Verlauf der Begehungsrouten wurden insgesamt 235 Platze be-
wertet. Die Spannweite des Stadtevergleichs ist mit 63% bis 73% eher
gering. Der Stadtevergleich zeigt bei den Haltestellen (iber alle Stadte
einen Mittelwert von 70. Das ist der beste Mittelwert aller Netzele-
mente, d.h. die Qualitdt der bewerteten Platze schneidet im Ver-
gleich zu den anderen Netzelementen deutlich besser ab. Auf den
Begehungsrouten lagen aber immer wieder auch Platze, die haupt-
sachlich als Verkehrsknoten ausgestaltet waren und dementspre-
chend tiefe Bewertungen erhalten. Die 3 beteiligten Tessiner Stadte
liegen bei den Platzbewertungen auf den vorderen Rangen.

100 — Abbildung 51: Stadtevergleich bei der Bewer-
tung von Platzen
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Abbildung 52:

Auswertung nach Kriterien (Tabelle im Anhang)

Bei den Kriterien ,,geringe Langsneigung” und , gute Einsehbarkeit”
liegen die Erflllungsgrad bei 92% bzw. 91%. Auch die Bewertung
der Zuganglichkeit der Platze schneidet mit 82% noch recht gut ab.
Grosse Mangel liegen offensichtlich bei der Wegfiihrung fiir Sehbe-
hinderte (27%), dann weniger stark ausgepragt, bei der Beleuch-
tung (52%) und Problemen mit Mischverkehrsldsungen (56%).

Einladende Gestaltung und gute Nutzbarkeit sind wichtige Q
tatskriterien fiir Platze (Bern)

Abbildung 53:
Wenn wenig Fldche zur Verfiigung steht, schrankt Mischverkel
die Nutzbarkeit des Platzes ein (Locarno)
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4.2. Ergebnisse nach Gemeindegrdssen und nach Sprachregionen

Die Bewertungsergebnisse sind in den Abbildung 54 und 60 fiir die
sieben untersuchten Netzelemente im Hinblick auf mogliche Abhan-
gigkeiten oder Zusammenhange in den beiden unten stehenden Ab-
bildungen nach Gemeindegrossen bzw. nach Sprachregionen darge-
stellt. Es lassen sich allerdings kaum spezifische Aussagen zu dieser
Auswertung machen.

So féllt in Abbildung 54 auf, dass bei der Haltestellenqualitat die Mit-
telstadte in der Bewertung etwas abfallen.

In Abbildung 55 fallt hinsichtlich der Haltestellen eine anscheinend
niedrigere Qualitat in den beteiligten Tessiner Stadten auf. Auch die
Treppenwege werden bei den Tessiner Beispielen schlechter bewer-
tet; die Platze hingegen besser als in den anderen Regionen.

Abbildung 54: Mittelwerte nach Grossenklassen
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Abbildung 55: Mittelwerte nach Sprachregionen
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5. Fazit und Erkenntnisse

Der Fussverkehrstest basiert zwar nicht auf flichendeckenden Erhe-
bungen, er zeigt aber trotzdem die Tendenz auf, wie es in den betei-
ligten Stadten um die Qualitat der Fussverkehrsinfrastruktur bestellt
ist. Der Mittelwert der Qualitatsbewertungen tber alle Netzelemente
und Stadte liegt bei 63%, das heisst, es werden im Durchschnitt nicht
einmal zwei Drittel der gestellten Anforderungen erreicht. Die Infra-
struktur ist zwar nur eine Komponente einer Fussverkehrsforderung,
aber eine Wichtige. Der Anspruch an die Qualitat der Netzelemente
muss deshalb hoher liegen, als das, was der Fussverkehrstest ergeben
hat.

Die Resultate des Tests geben fiir die beteiligten Stadte klare Hin-
weise, in welchen Bereichen noch Mangel liegen und wo angesetzt
werden kann oder muss, um im Bereich der Fussverkehrsinfrastruk-
tur noch attraktiver zu gestalten. In einem Faktenblatt werden diese
pro Stadt zusammengefasst und im Schlussbericht finden sich tber-
geordnete Handlungsempfehlungen zu allen drei Teilprojekten.

Beim Fussverkehrstest wurde mit einer GIS-Applikation und einer
Datenbank gearbeitet. Die geocodierten Daten ergeben einen Ge-
samtiberblick (siehe Abbildung 56), oder es bietet sich die Mdglich-
keit raumlich auf Schwachstellen oder Detailansichten zu fokussieren
(siehe Abbildung 62).

Abbildung 56: Beispiel Karte — Erhebungen der Qualitdten in Aarau
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Abbildung 57: Detailansicht Biirkliplatz-Ziirich

Das stadtespezifische Faktenblatt bietet allen Partnerstadten eine
Ubersichtskarte mit der Qualitidten der erhobenen Infrastruktur. Die
Erfahrungen zeigen, dass es fir die Stadte Sinn machen wiirde, eine
Fussverkehrsdatenbank aufzubauen, in welcher alle Informationen
zur Fussverkehrsinfrastruktur zusammenlaufen wiirden und so allen
Akteuren wahrend eines Planungsprozesses zuganglich waren. Bei
entsprechender Bewirtschaftung wére die Datenbank auch eine gute
Grundlage fir spatere Erfolgskontrollen.

Die Darstellungen der Bewertungen nach Einzelkriterien (im Anhang
dieses Berichtes) erlauben einen vertieften Einstieg bezliglich der
Optimierungspotenziale. Diese bieten eine wertvolle Grundlage,
wenn einzelne Elemente z.B. Haltestellen oder Platze tberarbeitet
und verbessert werden wollen.
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Bewertungstabellen Netzelemente Strecken

Trottoirs oder reiner Gehweg an Hauptstrassen
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R 0 &8 % &4 2 2 8 2 & 6 z R & 2 8| =22
Anzahl Erhebungen 22 16 16 18 13 12 14 14 19 13 10 12 10 13 13 8 223

Kriterien Erreichte Anforderungen (%)

Im ganzen Abschnitt durchgehende Fiihrung 98 100 91 97 88 92 100 8 92 92 85 83 100 88 96 81 92
Klar erkennbare Wegfihrung 91 94 100 94 92 83 8 93 92 92 80 92 80 88 85 81 89
Angemessene, nutzbare Breite 50 50 56 33 35 17 61 39 29 50 55 33 55 27 50 25 42
Keine baulichen Engstellen 81 91 84 67 92 58 8 8 66 65 75 71 95 69 81 50 76
Taktile erfassbare Wegfihrung 62 73 81 61 63 46 64 71 58 58 70 58 50 65 58 81 64
Erkennbarkeit von Trottoir-Uberfahrten 31 28 46 30 28 20 10 35 19 28 33 41 29 28 50 8 29
Oberflache (Belag) eben und gut begehbar 93 88 97 97 100 83 96 96 92 92 85 100 95 96 92 94 94
Keine Stolperfallen e4 53 77 72 77 64 57 58 53 71 60 50 80 71 77 63 65
Kurze Querungsdistanz bei Seitenstrassen 44 28 64 45 43 63 56 38 50 33 17 0 67 40 63 50 44
Gute Ubersicht, keine Sichtbehinderungen bei Seitenstrassen 83 75 64 50 64 63 72 75 69 78 100 67 33 70 75 50 68
Fussverkehrs-Vortritt bei Seitenstrassen vorhanden 78 8 58 75 29 88 94 100 62 50 100 67 67 50 75 33 70
Querung von Seitenstrassen liegt auf direkter Gehlinie 94 83 92 8 79 88 72 81 61 94 33 100 50 70 50 100 77
Kein Mischverkehr mit Velos 42 67 78 64 38 63 93 68 72 81 8 8 44 69 88 79 70
Keine abgestellten Velos 64 66 53 8 69 92 93 82 100 77 100 95 90 96 92 88 84
Kein legales/illegales Parken 83 59 69 69 69 100 8 8 95 73 70 88 65 100 92 94 81
Keine Anliefervorgange 86 90 88 81 92 9% 8 8 82 92 75 92 8 100 92 75 87
Keine Zufahrten von Parkplatzanlagen/Grundstiicken 67 66 50 47 69 27 50 31 13 23 30 29 70 38 77 31 45
Gute Beleuchtung vorhanden 77 94 66 8 65 42 50 93 63 69 65 71 60 50 54 50 66
Soziale Kontrolle vorhanden 62 47 56 50 38 42 54 46 42 62 40 46 55 38 50 50 49
Verkehrslarmbelastung zum Begehungszeitpunkt 30 16 38 31 19 27 25 21 29 19 35 8 35 23 50 38 28
Einladende Gestaltung 64 47 66 56 54 58 68 46 66 58 40 58 80 69 65 63 60
Baume als Schattenspender und Wetterschutz vorhanden 30 19 44 47 35 50 25 25 42 58 35 21 40 38 23 19 34
Spezielles 25 0 0 O - - - - 0o - - - 0 50 - - 11
Mittelwert 67 65 69 66 61 60 69 65 61 65 63 62 67 64 71 60 65
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Trottoirs in Quartierstrassen
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Anzahl Erhebungen 30 25 25 19 31 20 25 14 13 13 11 11 9 15 12 9 | 282
Kriterien Erreichte Anforderungen (%)
Im ganzen Abschnitt durchgehende Fihrung 95 98 92 74 76 70 83 68 100 8 64 68 83 60 79 72 79
Klar erkennbare Wegfuhrung 88 84 96 89 85 90 82 8 96 96 64 82 83 73 75 83 85
Angemessene, nutzbare Breite 25 42 48 11 29 29 26 46 15 35 45 5 33 33 42 22 30
Keine baulichen Engstellen 73 8 88 58 74 90 78 92 65 92 77 32 67 60 75 78 74
Taktile erfassbare Wegfiihrung 75 80 78 63 61 73 56 54 69 73 64 64 50 71 54 69 66
Gute Erkennbarkeit von Trottoir-Uberfahrten 9 20 52 18 5 6 11 23 27 17 36 21 29 18 44 22 22
Oberflache (Belag) eben und gut begehbar 90 8 94 89 88 95 94 93 81 100 100 82 83 86 92 94 90
Keine Stolperfallen 66 54 74 61 67 68 60 57 50 58 68 41 61 54 71 67 61
Kurze Querungsdistanz bei Seitenstrassen 50 32 33 57 20 33 50 36 75 36 57 10 42 17 50 50 41
Gute Ubersicht, keine Sichtbehinderungen bei Seitenstrassen 66 65 50 71 40 63 73 64 69 57 57 30 58 67 81 80 62
Fussverkehrs-Vortritt bei Seitenstrassen vorhanden 50 65 57 44 18 63 50 57 69 57 57 0 50 56 13 70 48
Querung von Seitenstrassen liegt auf direkter Gehlinie 91 68 93 100 75 83 87 93 81 71 93 90 100 55 100 70 84
Kein Mischverkehr mit Velos 48 64 94 78 58 71 8 79 92 77 8 100 50 89 79 100| 78
Keine abgestellten Velos 43 38 38 68 55 82 72 8 92 73 91 85 67 87 67 89 71
Kein legales/illegales Parken 64 58 52 75 83 8 80 79 &8 77 91 91 75 97 83 83 79
Keine Anliefervorginge 75 8 92 97 79 84 88 93 96 88 95 91 72 100 67 83 87
Keine Zufahrten von Parkplatzanlagen/Grundstlicken 33 46 36 34 40 5 44 29 O 17 9 45 31 14 38 17 27
Gute Beleuchtung vorhanden 80 78 74 74 67 63 44 8 69 8 68 77 83 63 58 78 72
Soziale Kontrolle vorhanden 83 70 74 76 66 63 64 71 77 73 50 68 67 67 67 67 69
Angenehme Wegfiihrung 77 68 82 84 79 66 70 82 77 73 59 64 72 73 79 72 74
Gestaltung ladt zum Verweilen ein 18 32 42 19 32 8 24 39 31 19 23 9 33 27 33 33 26
Einladende Gestaltung 78 72 92 61 82 82 68 79 88 77 73 64 75 77 79 83 77
Baume als Schattenspender und Wetterschutz vorhanden 53 48 54 39 58 39 30 61 54 54 45 18 44 60 64 44 48
Spezielles 50 0 O - o 0 0 - 0 0 - - - - - - 6
Mittelwert 62 64 70 63 60 62 62 68 67 66 63 57 62 62 65 67 64
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Mischverkehrsstrecken
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Anzahl Erhebungen 29 18 20 30 27 25 12 19 18 21 19 20 22 12 18 13| 323
Kriterien Erreichte Anforderungen (%)
Klare Wegfluhrung fir Fussverkehr 66 61 68 67 65 66 71 61 8 52 74 8 52 71 8 77 69
Angemessene Strassenbreite 79 78 78 83 81 60 67 89 69 83 76 68 70 71 83 54 74
Keine baulichen Engstellen 8 92 80 97 91 92 67 100 72 98 8 93 8 71 69 73 84
Angenehme Wegflihrung 83 75 83 82 87 80 75 68 81 74 82 80 89 9% 78 88 81
Zum Verweilen einladendes Ambiente 43 50 60 50 28 28 33 36 28 50 39 45 41 33 44 35 40
Einladende Gestaltung 74 75 78 70 72 70 63 61 69 67 74 73 80 88 78 73 73
Baume als Schattenspender und Wetterschutz vorhanden 59 47 63 62 8 56 58 53 78 55 56 44 52 58 69 54 59
Angemessene Geschwindigkeit 70 8 90 80 94 54 83 88 88 57 79 75 79 71 78 68 78
Kurze Querungsdistanz bei Seitenstrassen 64 58 30 39 38 33 100 50 86 39 57 32 43 63 63 63 54
Keine Konflikte mit ein-/ausfahrendem MIV bei Seitenstrassen 8% 75 63 63 50 63 100 75 86 39 58 64 50 33 81 57 65
Gute Ubersicht, keine Sichtbehinderungen bei Seitenstrassen 93 58 80 67 63 61 90 81 64 80 36 58 43 38 838 38 65
Fussverkehrs-Vortritt bei Seitenstrassen vorhanden 75 58 60 72 50 45 80 69 50 55 43 63 21 38 69 19 54
Gute Beleuchtung vorhanden 63 44 76 66 79 82 59 76 69 67 78 60 45 67 50 65 65
Soziale Kontrolle vorhanden 52 50 58 55 61 66 50 53 61 60 58 55 48 46 61 58 56
Taktile erfassbare Wegfiihrung 52 61 60 57 63 68 58 47 67 52 58 43 34 67 47 73 57
Oberflache (Belag) eben und gut begehbar 60 8 68 67 8 8 92 53 64 71 61 83 68 42 78 65 70
Keine stérenden Elemente 67 56 53 65 57 78 46 76 56 60 61 65 70 50 75 35 61
Keine Stolperfallen 71 64 70 68 67 70 63 58 53 69 45 53 59 54 100 54 64
Kein legales/illegales Parken 67 78 79 55 83 8 71 53 74 71 8 73 70 88 78 62 73
Keine Zufahrten von Parkplatzanlagen/Grundsticken 67 72 61 52 63 48 71 45 65 31 67 55 55 50 61 42 57
Spezielles 0 0 0 - 0 33 67 O 25 0 0 0 0 0 0 0 8
Mittelwert 67 66 69 67 72 66 66 64 68 62 65 64 60 62 71 58 65
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Treppenwege
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Kriterien Erreichte Anforderungen (%)
Treppenweg liegt richtig im Netz 100 92 90 100 92 100 70 100 100 100 67 100 100 92 - 100 93
Im ganzen Abschnitt durchgehende Flihrung 88 79 90 55 8 64 8 71 79 50 100 65 63 93 - 50 74
Klar erkennbare Wegfiihrung 58 57 25 44 38 71 50 57 29 25 50 50 13 8 - 67 43
Angemessene, nutzbare Breite 54 43 20 50 31 36 20 O 43 25 67 10 0 14 - 50 31
Steigungsverhdltnis nach Schrittmassformel eingehalten 21 64 60 40 50 21 30 7 71 33 50 45 50 14 - 50 41
Gute Einsehbarkeit 88 8 60 90 75 93 90 86 8 67 67 95 88 57 - 67 79
Gute Beleuchtung vorhanden 42 36 65 55 44 42 30 57 50 58 33 30 50 21 - 33 43
Taktile erfassbare Elemente vorhanden 38 57 45 45 38 36 30 50 29 67 50 50 50 29 - 50 44
Keine Stolperfallen 67 71 75 65 94 43 70 71 43 42 83 45 63 21 - 50 60
Ausstattung mit Schieberillen oder Kinderwagenrampen 23 14 15 5 13 0 0 14 o 0 33 0 0 0 - 0 8
Keine Absperrgitter vorhanden 100 71 90 90 75 83 80 100 57 83 100 70 100 79 - 100| 85
Paralleler Rampenweg oder Lift vorhanden 42 0O 22 30 31 3 20 O 0 10 33 10 O 0 - 0 15
Angenehme Wegfiihrung 88 100 75 100 94 93 90 86 64 100 100 80 88 86 - 83 88
Einladende Gestaltung 8 64 65 75 81 8 88 93 57 58 67 65 75 71 - 50 72
Spezielles - - - - 100 - - - - 100 - - - 100 - - 100
Mittelwert 64 60 56 61 60 55 54 57 49 54 64 51 53 44 - 54 59
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Bewertungstabellen Netzelemente Querungen

Strassenquerungen ohne LSA
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Anzahl Erhebungen 12 6 20 18 11 10 15 12 14 22 11 16 12 11 18 10 218
Kriterien Erreichte Anforderungen (%)
Querung liegt richtig im Netz 92 90 73 67 8 80 77 67 82 56 55 78 64 73 83 70 74
Gute Sicht in beide Richtungen 9 83 78 72 86 100 80 88 8 75 8 75 79 73 78 85 83
Fussgangervortritt vorhanden 75 92 98 100 91 100 100 100 100 98 86 97 96 95 100 100 95
Querungsanlage intakt 88 75 83 75 86 100 83 67 64 8 95 78 92 64 81 70 80
Schutzinsel: Ausreichend breite Schutzinsel vorhanden 15 33 17 25 45 0 59 6 21 35 7 38 40 25 45 50 29
Kurze Querungsdistanz 38 43 25 39 50 20 63 46 50 43 64 34 38 68 58 50 46
Taktile erfassbare Elemente fiir Sehbehinderte vorhanden 33 3 5 11 23 9 17 O 11 9 10 25 0 O 18 © 13
Beidseits Bordsteinabsenkungen auf 3 cm Héhe vorhanden 83 33 70 19 64 8 80 54 46 45 50 13 46 32 47 70 52
Keine Stolperfallen, keine Belagsschdden 29 29 68 67 59 90 83 75 71 84 77 72 83 73 83 70 70
Ausreichend Warteraum (ohne Mittelinsel) vorhanden 54 58 78 53 55 27 70 21 25 50 50 50 54 23 56 25 47
Keine Stérungen durch MFZ/Velos in den Warterdumen 92 75 83 72 68 8 97 67 8 95 8 94 83 91 89 85 84
Keine stérende Mitbenutzung der Querung durch Velos 88 92 88 92 82 73 100 100 89 98 100 94 96 91 69 90 90
Direkte Beleuchtung 38 100 8 58 9 50 23 32 36 43 35 56 54 27 47 65 43
Spezielles 0 - - - 0 - - 0 - 0 0 - - - - 0 0
Mittelwert 63 65 61 58 61 65 72 56 60 63 63 62 64 57 67 63 63
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Strassenquerungen mit LSA

Mittelwert je
Kriterium
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Anzahl Erhebungen 50 49 29 42 26 25 13 23 25 11 7 15 13 9 8 7 352
Kriterien Erreichte Anforderungen (%)
Querung liegt richtig im Netz 88 84 83 78 94 82 8 84 80 8 70 83 81 94 100 100 86
Bei Querung mit Mittelinsel: Kein gebrochener Lauf 54 65 53 75 69 8 69 8/ 50 100 75 45 68 83 8 100 | 73
Grinzeit reicht zur Querung 64 77 S0 69 75 54 8 57 90 68 21 77 65 75 100 71 71
Kurze Wartezeit bei LSA mit Umlaufschaltung 71 37 50 100 - 50 56 33 - - 50 25 75 - - 50 54
Kurze Wartezeit, wen LSA mit Griinanforderung fiir FV 15 10 29 15 31 8 0 40 4 14 33 22 18 22 31 25 20
Taktile erfassbare Elemente fiir Sehbehinderte vorhanden 63 56 59 26 46 40 63 46 26 36 43 60 38 17 6 21 40
Beidseits Bordsteinabsenkungen auf 3 cm Hoéhe vorhanden 83 37 76 14 56 92 96 80 54 45 36 33 12 33 81 57 55
Keine Stolperfallen, keine Belagsschdden 69 57 64 71 73 90 88 83 66 73 50 83 73 83 100 86 76
Ausreichend Warteraum 66 58 45 50 46 34 46 48 22 41 58 33 42 44 56 14 44
Keine Stérungen durch parkierte MFZ in den Warterdumen 79 72 8 95 79 8 8 87 92 95 64 89 92 94 94 86 86
Keine stérende Mitbenutzung der Querung durch Velos 66 69 88 90 81 90 77 76 92 82 8 90 88 78 100 100 85
Direkte Beleuchtung 39 71 12 40 38 24 42 50 22 45 29 20 62 94 44 36 42
Spezielles 0 0 - 50 - - - 0 0 0 0 0 0 - - - 6
Mittelwert 66 61 63 56 62 62 68 65 54 60 48 58 58 64 72 61 61
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Strassenquerungen mit Unter-/Uberfiihrungen

2
5 g 5 © £
g GE) § E o .5 :% S e g g
§ 23 § ¢ £ § & § & o % £ 2 5|E%
= S 9 = = £ N . a0 ] = 2 o = = o B =
R 08 8 &8 2 2 & 2 @ 6§ z & &8 < 8|==
Anzahl Erhebungen 7 5 7 3 3 7 1 7 5 2 2 6 5 1 2 2 65
Kriterien Erreichte Anforderungen (%)
Unter-/Uberfiihrung liegt richtig im Netz 71 60 86 100 100 93 50 79 90 75 100 75 100 100 75 100 85
Unter-/Uberfiihrung ist erkennbar signalisiert 710 60 79 17 67 64 100 8 60 25 50 67 50 100 50 75 64
Angemessene nutzbare Breite 57 70 8 67 100 36 100 64 70 50 50 75 30 100 75 50 67
Keine baulichen Engstellen im Verlauf 100 80 86 100 83 71 100 8 90 100 100 100 70 100 100 75 90
Angemessene Durchgangshéhe 64 60 8 50 83 64 100 93 80 100 100 75 100 100 50 100 82
Gute Einsicht in die Unter-/Uberfiihrung 43 90 57 17 83 71 O 50 40 100 100 67 90 0 75 100 61
Gute Beleuchtung 64 50 50 50 67 71 O 100 60 50 25 67 70 0 50 25 50
Belebtheit 36 40 71 83 83 8 O 71 80 75 50 42 70 0 75 100 60
Einladende Gestaltung 29 50 43 17 100 43 O 36 10 50 50 42 40 0 50 100 41
Taktile erfassbare Elemente fiir Sehbehinderte vorhanden 64 25 50 33 100 64 100 64 50 100 100 92 50 50 100 O 65
Keine Stolperfallen, keine Belagsschdden 50 40 93 67 100 79 100 64 50 50 50 83 80 50 75 100| 71
Zugangsrampen weniger als 6% geneigt oder Lift 50 50 30 33 67 50 0O 42 50 50 75 90 50 O 50 100| 49
Keine Absperrgitter vorhanden 100 100 93 100 100 93 100 100 100 100 75 92 8 100 75 100| 94
Keine Umwege flir Rampen- oder Liftnutzung 57 0 50 50 100 75 - 60 25 100 100 60 67 100 75 100| 68
Mitbenutzung der Unterfiihrung durch Velos 67 60 79 100 67 58 100 57 100 25 100 58 30 100 75 O 67
Spezielles - 50 50 - - - - 50 - - - - 50 - - - 50
Mittelwert 62 59 70 58 88 68 61 70 66 69 75 72 65 60 70 78 65




51 GEHsund Stadtevergleich Fussverkehr —Teilbericht 1: Fussverkehrstest

Bewertungstabelle Netzelement Haltestellen
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Anzahl Erhebungen 31 28 45 35 35 24 25 21 34 23 20 23 13 22 11 18| 408
Kriterien Erreichte Anforderungen (%)
Gute Zugéanglichkeit der Haltestelle von allen Seiten 65 45 54 41 71 42 58 52 50 65 68 50 54 48 64 56 55
Zugang auf allen Seiten mit Vortritt gewahrleistet 52 43 36 31 37 31 56 38 49 26 15 46 35 34 45 50 39
Haltestelle ist erkennbar signalisiert 88 80 84 71 80 94 66 90 78 63 78 83 92 69 73 69 79
Angemessene Breite fur Langsverkehr 68 60 58 44 52 54 50 68 18 52 63 31 92 25 68 41 53
Angemessene Grosse der Wartebereiche 68 59 56 40 56 56 46 76 31 52 58 39 100 36 50 39 54
Abfahrtsanzeige in Echtzeit vorhanden 60 39 66 21 54 32 30 52 43 50 13 9 19 20 32 22 35
Wartehaus vorhanden 68 52 42 71 46 58 36 67 32 37 55 48 81 23 41 36 50
Angenehme Lage 55 48 48 53 47 50 36 48 31 50 45 43 69 48 77 50 50
Genligend Sitzgelegenheiten vorhanden 71 43 59 69 67 84 46 67 47 48 60 57 77 45 59 56 60
Ertragliche Verkehrsbelastung zum Begehungszeitpunkt 47 54 47 46 56 32 44 43 37 52 63 43 50 57 86 53 51
Einladende Gestaltung 66 48 64 63 63 60 44 69 54 57 45 57 65 59 77 69 60
Baume als Schattenspender und Wetterschutz vorhanden 47 39 52 79 50 66 48 57 46 67 60 52 81 45 59 38 55
Gute Beleuchtung vorhanden 76 32 48 72 60 80 36 79 18 43 68 57 65 27 50 22 52
Gute Einsehbarkeit (Wartehauses und Haltestelle) 82 68 66 74 76 50 72 62 58 50 55 75 46 60 86 72 66
Hindernisfreie Zuganglichkeit der Haltestelle 61 59 46 47 51 42 54 33 46 46 33 65 54 33 68 50 49
Wegfiihrung fiir Sehbehinderte vorhanden 95 36 20 14 63 8 12 55 7 65 33 72 77 10 18 6 41
Niveaugleicher Zugang zu den OV-Fahrzeugen méglich 48 39 11 10 13 4 6 24 3 26 10 11 35 14 36 50 21
Oberflache eben und gut begehbar 90 80 94 90 9 88 9% 90 93 8 95 93 92 & 91 &9 91
Keine Stolperfallen, keine Belagsschdaden 79 55 70 73 87 58 70 69 78 67 65 65 73 66 77 83 71
Spezielles 0 - - 0 - - 0 50 - 0 - 0 0 - - - 7
Mittelwert 68 52 54 53 59 56 48 60 43 53 51 53 66 42 61 50 54
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Bewertungstabelle Netzelement Platze
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Anzahl Erhebungen 29 29 15 25 15 18 11 13 14 13 9 10 12 7 8 7 235
Kriterien Erreichte Anforderungen (%)
Gute Zugdnglichkeit des Platzes 74 78 67 58 93 94 82 81 8 96 94 80 79 86 81 86 82
Platz fUr Aktivitaten vorhanden 60 78 67 66 79 72 77 63 68 8 50 75 63 64 69 86 70
Angenehme Lage 62 78 73 90 68 69 73 69 82 81 94 8 71 93 63 71 76
Sitzgelegenheiten 71 78 70 8 61 58 77 8 71 65 100 65 75 71 38 79 71
Ertragliche Verkehrslarmbelastung zum Begehungszeitpunkt 45 74 70 74 79 75 68 69 64 8 8 65 50 8 81 79 72
Einladende Gestaltung 69 72 80 74 68 83 77 81 8 73 94 75 75 93 69 93 79
Baume als Schattenspender und Wetterschutz vorhanden 52 57 80 56 46 67 64 69 68 50 61 45 75 64 44 64 60
Aufenthaltsbezogene Beleuchtung 53 57 50 64 60 67 45 50 61 58 44 60 29 29 56 43 52
Gute Einsehbarkeit 91 91 77 98 87 100 77 96 100 92 94 S0 100 93 81 93 91
Belebtheit 74 76 67 82 80 61 82 73 82 8 78 65 54 64 63 86 73
Hindernisfreie Zuganglichkeit des Platzes 67 69 60 58 8 83 8 8 93 8 89 60 88 64 69 86 76
Wegfiihrung fiir Sehbehinderte 21 28 20 20 40 28 41 12 43 31 6 45 21 7 44 21 27
Keine stérenden Elemente 60 69 8 72 67 61 55 42 61 58 50 75 63 86 50 75 64
Keine oder geringe Langsneigung 8 91 100 78 97 97 91 100 9% 96 94 95 83 100 81 86 92
Oberflache eben und gut begehbar 62 60 70 52 70 44 68 38 68 63 56 70 58 36 81 50 59
Keine Stolperfallen 50 57 60 50 73 58 59 54 75 54 44 60 58 43 81 50 58
Kein signalisierter Mischverkehr 59 64 67 80 50 44 64 77 50 31 44 75 42 57 50 43 56
Keine abgestellten Velos 73 67 60 8 77 61 73 69 93 65 56 90 68 93 56 93 74
Kein legales/illegales Parken 69 69 80 78 80 79 77 81 54 73 78 90 67 100 63 83 76
Keine Anliefervorgiange im Platzbereich 66 74 80 80 63 67 73 8 57 8 83 95 71 79 44 100 75
Keine Zufahrten von Parkplatzanlagen/Grundstiicken 64 74 79 75 63 61 95 77 82 77 89 75 83 93 56 86 77
Spezielles 92 8 100 83 75 92 8 88 70 100 100 100 75 63 - - 87
Mittelwert 64 70 69 70 70 68 72 70 73 71 71 73 65 71 63 73 70




