=|
N

bi.
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Bewertung der Steigung: Uber Energiedquivalente: gemessen am
Hohenunterschied 15facher Umweg (Durchschnittswert)
® Besser Rampen als Stufen
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RVS 03.02.13 Radverkehr

Tabelle 10: Empfohlene maximale Steigungen in Abhangigkeit
von der zu Uberwindenden Hohendifferenz

Hohendifferenz [m] Max. Steigung [%] Max. Lange der Steigung [m]
1 12 8
2 10 20
4 6 65
6 5 120
10 4 250
>10 3 beliebig

e Steigung

Bei Neutrassierungen sollen Steigungen von uUber 3 % nicht Uberschritten werden, ansons-
ten gilt Tabelle 10. Bei Steigungsstrecken sind Uberholmdglichkeiten vorzusehen. Zwischen
Steigungen sind Erholungsstrecken vorzusehen. Bei kombinierten Anlagen fir Radfahrer und
FuRgénger ist zu beachten, dass Steigungen mit mehr als 6 % ab einer Lange von 10 m nicht

behindertengerecht sind (gem. ONORM B 1600).
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Starken der Ful3geher

Flexibilitat Selbstregulierung
Geringer Platzbedarf Geringe Geschwindigkeit
Hohe Steigfahigkeit Energieversorgung Okosystem

Hohes Informationsniveau in der

Hohe Verkehrssicherheit
ohe Verkehrssicherhei StraRenraumgestaltung

Wenig Landschaftsverwiistung durch

Keine Ab
eine Abgase FuBwege

Geringer Larmpegel Bewegung = Gesundheit

Gesundheit: Wichtiger Teil der Alltagsbewegung (neben Radfahren) = neue
Wege der Gesundheitspolitik: Kdrntner Aktionsplan ,,Mob+Gesundheit” (min.
150min moderate Bewegung/Woche = Beeinflussung Modal Split)

Quelle: Knoflacher/Schopf
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Schwachen der Ful3geher

Schwache

Erfordernisse fiir die Planung

Umwegempfindlichkeit

Asthetische Anspriiche an
FuBwege

Steigungsempfindlichkeit

Zusammenwirken von
Planungskultur und Technik

Witterungsempfindlichkeit

Wetterschutz durch
menschengerechte
Objektplanung - Hochbau

Quelle: Knoflacher/Schopf




b. Platzbedarf

Geringer Platzbedarf:

- Statischer Platzbedarf:
zwischen 2,0 Personen/m? (LSA) und
2,9 Personen/m? (Warten auf Lift)

- Korperkontakte: unvermeidbar ab 3,0 bis 3,5 P/m?

- Minimaler Platzbedarf geometrisch: 6,6 P/m?
- (im OV bis zu 8 P/m2 !!)

Quelle: Knoflacher/Schopf
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Qualitat des Angebotes — Level of Service

Level of Service
Der Level of Service beschreibt die Qualitat des Verkehrsflusses. Tab. 3.1
zeigt die Definition des Level of Service fur Fuldgeher
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Abbildung 5.9: Verkehrsflussqualitat in FuRgeherstrémen (LOS-Level of Service) - ¢

den Werten von (Fruin, 1971) gegenubergestellt

18.03.2019

LOS

Flache pro Per-

son [m?/P]

Charakteristik

A

= 12,1

Fufiganger konnen sich in gewinschten Bahnen bewegen.
Gehgeschwindigkeiten sind frei wahlbar. Konflikte zwischen
Fufigangern sind unwahrscheinlich.

Gehgeschwindigkeiten noch frei wahlbar. Begegnungskonflikte
sind vermeidbar, aber auf andere Fufiginger muss geachtet
werden.

Normale Gehgeschwindigheit ist moglich. Bei kreuzenden und
entgegengesetzten Stromen kinnen Konflikte auftreten.

Wahl der Geschwindigkeit und {iberholen eingeschrankt. Bei
kreuzenden und entgegengesetzten Stromen Konfliktwahr-
scheinlichkeit hoch. Um Konflikte zu vermeiden, sind Wechsel
der Geschwindigkeit und der Position erforderlich. Fuiganger-
verkehr 1st noch flissig. In erheblichem Mafie treten aber Rei-
bungen auf.

Fufiganger missen ihre Geschwindigkeit verringern. Schritt-
mafl muss hiufig angepasst werden. Vorwartsbewegung nur in
einem schleppenden Gang moglich. Fur das Uberholen ist nur
ungeniigend Raum vorhanden. Nahert sich die Verkehrsstarke
der Durchlassfahigkeit treten Stockungen und Unterbrechun-
gen im Verkehrsfluss anf.

Gehgeschwindigkeit eingeschrankt, Vorankommen mar schlep-
pend moglich. Kontakte mit anderen Fufigangern sind haufig
und unvermeidbar. Verkehrsfluss ist instabil. Zustand ist eher
charakteristisch fir wartende Fufiganger, als fur bewegende
Strome.
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Gehsteigbreiten
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Platzbedarf bei der Begegnung 2-er Personen
bei seitlichen Hindernissen - ,typischer Gehsteig”
(Die Wahl der 50%-Breite bedeutet, dass bereits die Halfte der
Begegnungen nur unter Einschrankungen moglich ist)

Quelle: Knoflacher/Schopf
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La b, Gehsteigbreiten

Platzbedarf bei der P
Begeghung
3-er Personen

bei seitlichen Hindernissen 1
. 3 m __I
e

H
1,0 =1
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Quelle: Knoflacher/Schopf Abb.44b: Haufigkeitsverteilung der notwendigen Gehsteigbreite unter Beriicksichtigung der Verhiltnisse —

Begegnung dreier FuBginger auf einem Gehsteig mit seitlichen Hindernissen (aus SCHOPF, J. M., 1985).
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Flachenbedarf — FlieRverkehr

spezifischer, dynamischer Flachenverbrauch A’ A - A b, -(I,+At-v) [m? /]
D
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PKW 1,3 Pers.
60 4 ' '
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0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Geschwindigkeit [km/h]

—=FG1 - RF1 % PKW 1,3 %~ PKW 5 ~A~ Bus 50 “A~ Tram 100‘

Quelle: Brezina, Frey (2011)



Mbivw Umwegfaktoren
Qualititsstufe fiir den Umwegfaktor (fu):

: A 1,00-1,10
b . 1,10-1,15
Covtriinnneneans 1,15-1,20
d ..ot 1,20-1,25
E e 1,25-1,30
f o >1,30
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Distanzempfindung
Wie arfolgt dia subjektive
E =In(I) Verarbeitung der Empfindung E

Infarrmalicnen

Otk ————=

nergieautwand
Qualiat d. Umwel atc,
Werrachnung

Nicht die gemessene Zeit ist entscheidend,
sondern die empfundene !

18.03.2019

einer Intensitat
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Abb. 1:  Qualitative Darstellung menschiichen
Empfindens
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ABB. 6 : ANSPRECHBARKEIT IN ABHANGIGKEIT VON DER HALTESTELLENENTFERNUNG
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Schulweg Modena (1) 1959

Kontakt:
harald.frey@tuwien.ac.at
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