. HSR
HOCHSCHULE FUR TECHNIK
RAPPERSWIL

. . RAUMPLANUNG

Internationale Tagung zum Radverkehr
Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingenieure (SVI) und Hochschule Rapperswil

Freitag 15. Miirz 2002
9.15 Uhr bis ca. 17.00 Uhr

Neue Angebote fiir den Radverkehr:
Kernfahrbahnen-Angebotsstreifen-Mehrzweckstreifen

Maglichkeiten und Grenzen unkonventionell gestalteter Fahrbahnquerschnitte
Anwendungsbeispiele und Erfahrungen aus der Schweiz, Deutschland und Osterreich

Kernfahrbahnen-Angebotsstreifen-Mehrzweckstreifen: Drei Begriffe, mit denen die Mdglichkeiten der Mar-
kierung von Radstreifen auf dafiir eigentlich zu schmalen Fahrbahnen umschrieben wird — eine Massnahme,
die in der Praxis relativ hdufig Anwendung findet, ohne dass diese Fachbegriffe dafiir allzu bekannt wéren.
In den letzten Jahren wurden fast zeitgleich in Deutschland, Osterreich und der Schweiz Forschungsvorha-
ben und Verkehrsversuche durchgefiihrt mit dem Ziel, die Wirksamkeit, die Einsatzmoglichkeit und die
Grenzen dieser speziellen Markierungs- und Gestaltungsformen von Strassenquerschnitten zu bestimmen.
Die Tagung dient dazu, die gewonnen Erkenntnisse hinsichtlich der Einsatzmdglichkeiten einem breiteren
Publikum weiterzugeben und Erfahrungen aus drei Landern auszutauschen.

Vormittag

9.15-10.00

Begriissung und Einfiihrung ins Thema

Massnahmen fiir den Radverkehr: Anspriiche an Verkehrssicherheit und Strassenraumgestaltung
Klaus Zweibriicken; Prof. fiir Verkehrsplanung Hochschule Rapperswil

10.00 — 10.45
Erfahrungen mit Angebotsstreifen in Deutschland — Forschung und Praxis
Dr. Christoph Hupfer, Prof. fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik Fachhochschule Karlsruhe

10.45
Kurze Pause

11.00-11.45
Mehrzweckstreifen in Osterreich: Praktische Beispiele und Probleme bei der Umsetzung
Gregor Stratil-Sauer, Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, Wien

11.45-12.15
Neue Richtlinien fiir Mehrzweckstreifen in Osterreich
Klaus Robatsch, Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, Wien

12.30
Mittagspause
Nachmittag

13.45- 14.30

Kernfahrbahnen in der Schweiz -

Beispiele, Forschungsergebnisse und rechtliche Rahmenbedingungen
Klaus Zweibriicken, Prof. fiir Verkehrsplanung, HSR



14.30 - 15.15
Kaffeepause

15.15-15.45
Erfahrungen mit Radstreifen und Schmalfahrbahnen in der Stadt Luzern
Martin Urwyler, Tiefbauamt der Stadt Luzern

15.45-16.15
Stirken und Schwichen der Kernfahrbahn aus Sicht der Velofahrenden
Oscar Balsiger, Velobeauftragter Kt. Bern

16.15
Schlussdiskussion
Ende ca. 17.00 Uhr

Die Veranstaltung findet im Rahmen der Weiterbildungstage der Abteilung Raumplanung an der Hochschule
Rapperswil statt. Fiir die Studierenden der Raumplanung ist sie Bestandteil des Ausbildungsangebotes.

Organisation:

Prof. Klaus Zweibriicken

Abteilung Raumplanung, Hochschule Rapperswil, Postfach 1475, 8640 Rapperswil
Tel. ++41- 055 — 222 4976

Tel. ++41 - 01- 364 39 81

Mail: klaus.zweibruecken@hsr.ch
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Erfahrungen mit Angebotsstreifen in Deutschland
Forschung und Praxis

Prof. Dr. Christoph Hupfer
Fachhochschule Karlsruhe  Hochschule fiir Technik

Zusammenfassung und Fazit

Angebotsstreifen flihren zu einem Spurverhalten seitens der Radfahrer und der Kfz—Lenker, das
dem von Radfahrstreifen ahnlich ist, sofern die Abmessungen ausreichend gewahlt sind.

Die Akzeptanz der Angebotsstreifen seitens der Radfahrer ist sehr hoch. Durch die Markierung
der Angebotsstreifen wurde die Schwankungsbreite in der Orientierung der Radfahrer zum Fahr-
bahnrand verringert. Als unterer Grenzwert flr die Breite von Angebotsstreifen missen

1,25 m gelten. Unterhalb dieser Breite ragen die Radfahrer regelmaBig liber den Angebotsstreifen
hinaus, wodurch der Zweck der Angebotsstreifen, dem Radfahrer einen ausreichend breiten Raum
zuzuweisen, nicht erfallt wird.

Besonderheiten am Fahrbahnrand wie Unebenheiten erfordern gréBere Angebotsstreifenbreiten.
Ist neben dem Angebotsstreifen Parken angeordnet, so muss dieser ausreichend breit (Langs-
parken = 2,20 m) sein oder die Breite des Angebotsstreifen mindestens 1,50 m betragen, um
dem Radfahrer auf dem Angebotsstreifen ausreichend Raum zu geben.

Unterschreitet die restliche Fahrbahnbreite bei einstreifigen Querschnitten oder der dem Angebots-
streifen benachbarte, markierte Fahrstreifen einen Wert von 2,25 m, wird der Angebotsstreifen
haufig vom Kfz—Verkehr in Anspruch genommen, ohne dass dies aus der Verkehrssituation heraus
erforderlich ware. Die Funktion des Angebotsstreifens wird dabei in Frage gestellt.

Bei einer restlichen Fahrbahnbreite unterhalb 4,50 m und einer zuldssigen Geschwindigkeit von
50 km/h werden die Angebotsstreifen regelmaBig im Begegnungsfall Pkw/Pkw (berfahren. Hierbei
ist eine wesentliche Zielsetzung der Angebotsstreifen, nur in Ausnahmefallen von Kfz benutzt zu
werden nicht erflillt. Insgesamt wurde jedoch eine deutlich starkere Orientierung der Kfz—Fahrer
zur Fahrbahnmitte festgestellt.

Beziiglich des Abstandes zwischen Rad und Kfz in Uberholungen sind einstreifige Fahrbahnen
mit einer restlichen Fahrbahnbreite unter 2,25 m als kritisch zu bezeichnen. Die tbrigen Quer-
schnitte waren hier unkritisch. Die Vorher—Nachher-Vergleiche zeigten in allen Fallen eine Verbes-
serung des Abstands—/Geschwindigkeitsverhaltens bei den Radfahreriiberholungen durch Kfz.

Sind neben den Angebotsstreifen auf die Kfz—Fahrstreifen durch eine Leitlinie markiert, so erfolgt
eine starkere Orientierung der Kfz—Fahrer auf dem Fahrstreifen zwischen Angebotsstreifen und
Fahrstreifen—Leitlinie (Mittel-Linie). Dies fiihrt zu geringeren Abstanden zwischen dem Uberholen-
den Kraftfahrzeug und dem Radfahrer.

Die Situationen mit Radfahreriiberholungen und gleichzeitigem Begegnungsfall Kfz/Kfz sind
oberhalb einer restlichen Fahrbahnbreite von 4,50 m nur in Einzelfallen als kritisch zu bezeichnen.
Die Vorher—Nachher—Vergleiche zeigen, dass der Angebotsstreifen in diesen Fallen weder eine Ver-
schlechterung, noch eine Verbesserung der Situation erzielt. Auch hier wirkt die Markierung von
Kfz—Fahrstreifen nachteilig.

Ein Einfluss breiter Fahrzeuge auf das Abstandsverhalten zwischen Radfahrer und tiberholendem
Kfz konnte nicht festgestellt werden. Situationen in denen ein breites Fahrzeug einen Radfahrer
Uberholt und gleichzeitig einem anderen Fahrzeug begegnet wurden vermieden.

Die Verkehrsbelastung hatte in den untersuchten Situationen ebenfalls keinen Einfluss auf die
Abstande und Geschwindigkeiten in den Einzelsituationen. Insofern konnten bei Verkehrsbelastun-
gen bis 1.600 Kfz in der Spitzenstunde keine Einschrankungen der Angebotsstreifen allein aus der
Verkehrsbelastung abgeleitet werden.

Das Verkehrsaufkommen wirkt jedoch deutlich auf die Haufigkeit der Situationen Rad/Kfz/Kfz. So-
fern die Abmessungen der Querschnitte mit Angebotsstreifen zu unsicheren Abstéanden in diesen
Situationen fiihren, wirkt die héhere Verkehrsbelastung zusatzlich negativ auf die Verkehrssicher-
heit. Die Vorher—Nachher—Vergleiche zeigen zusatzlich, dass Angebotsstreifen die Haufigkeit von
Situationen Rad/Kfz/Kfz erhohen.

Einsatzbereiche von Angebotsstreifen



Aus den Untersuchungsergebnissen werden die folgenden Einsatzbereiche von Angebotsstreifen
abgeleitet. Hierbei werden zum Teil anerkannte Empfehlungen zu den Radfahrstreifen herangezo-
gen, da das ermittelte Verkehrsverhalten im Wesentlichen dem Grundprinzip der Trennung der
Verkehrsarten entspricht.

Die Breite von Angebotsstreifen soll einschlieBlich Markierung mindestens 1,50 m betragen, sie
darf jedoch 1,25 m nicht unterschreiten. Bei unebenen Fahrbahnrandern und in Kurvenbereichen
sind Breiten unter 1,50 m zu vermeiden, neben Parken auszuschlieBen. Fiir das Langsparken ne-
ben Angebotsstreifen ist eine Breite von 2,20 m und mehr vorzusehen!.

Die restliche Fahrbahnbreite darf 4,50 m, die restliche Fahrstreifenbreite? 2,25 m nicht unter-
schreiten.

Die erforderliche Mindestfahrbahnbreite3 fiir die beidseitige Einrichtung von Angebotsstreifen
betragt 7,00 m (4,50 m restliche Fahrbahnbreite + 2 x 1,25 m Angebotsstreifen), bei beidseitig
ausreichend breitem Langsparken 7,50 m (4,50 m restliche Fahrbahnbreite + 2 x 1,50 m Ange-
botsstreifen)4.

Sofern die Gesamtbreite die Einrichtung von Radfahrstreifen oder Radwegen ermdglicht> und
andere Aspekte nicht entgegenstehen, sind diese dem Angebotsstreifen vorzuziehen.

Die Einsatzbereiche von Angebotsstreifen bezliglich der Gesamtfahrbahnbreite liegen somit fir
zweistreifige Querschnitte im Wesentlichen zwischen 7,50 m und 9,50 m. Fir mehr Querschnitte
mit drei und mehr Fahrstreifen sind die Werte entsprechend der definierten Anforderungen an die
restliche Fahrbahnbreite und die erforderliche Angebotsstreifenbreite hochzurechnen. Dabei ist zu
beriicksichtigen, dass flir die Fahrstreifen, auf denen kein Angebotsstreifen markiert wird, die fir
Kfz erforderliche Fahrstreifenbreite (= 2,75 m) zu gewahrleisten ist.

Ab einer Verkehrsbelastung von 15.000 Kfz/24 Std. soll der Radverkehr im Trennprinzip auf An-
lagen entsprechend der Anforderungen nach StVO gefiihrt werden® 7.

Ruhender Verkehr auf dem Angebotsstreifen ist auszuschlieBen.

Auf die Markierung zwischen Kfz—Fahrstreifen soll verzichtet werden, sofern die restliche Fahr-
bahn keine Fahrstreifenbreiten von 3,00 m und mehr fiir den Kfz-Verkehr ermdglichen. Sind die
Fahrstreifen fiir den Kraftfahrzeugverkehr mittels Leitlinie markiert, so sollte die Breite der Ange-
botsstreifen 1,50 m nicht unterschreiten.

Die Fihrung des Radverkehrs auf den Angebotsstreifen ist im Bereich von Einmiindungen und
Kreuzungen sowie an stark frequentierten Zufahrten besonders zu markieren. Hierbei kommt die
Warnlinie oder die abschnittsweise Roteinfarbung in Betracht.

Die Zweckbestimmung der Angebotsstreifen fir den Radverkehr ist in regelmaBigen Abstanden mit
dem Sinnbild ,,Radfahrer”(§ 39 Abs. 3 StVO) und einer Markierung der Fahrtrichtung zu verdeutli-
chen.

In allen anderen Fallen ist vom Einsatz der Angebotsstreifen bzw. Schutzstreifen abzu-
sehen. Hier erscheint es flir den Radfahrer sicherer, wenn er durch die Wahl seines subjektiv als
sicher empfundenen Abstandes zur Fahrbahnbegrenzung den Verkehrsablauf in Geschwindigkeit
und Abwicklung beeinflusst - zu seinem Vorteil ...

Die Inhalte des Vortrages basieren wesentlich auf:

Erforderliche Mindestbreite fiir Angebotsstreifen und paralleles Langsparken: 1,50 m + 2,20 m = 3,70 m. Eine andere Aufteilung von Ange-
botsstreifen und Langsparken innerhalb der vorgegebenen Gesamtbreite bleibt freigestellt.

2 Einrichtungsverkehr mit einem oder mehreren markierten Fahrstreifen. Grundsitzlich soll auf die Markierung von Kfz—Fahrstreifen verzichtet
werden.

3 ohne Langsparken

4

Ist die Einrichtung von Angebotsstreifen aus anderen Griinden der Radverkehrsfithrung sinnvoll, so ist bei geringfligiger Unterschreitung der
Mindestwerte die zuldssige Hochstgeschwindigkeit wirksam auf 30 km/h zu reduzieren.

5 maximal bei 9,50 m: restliche Fahrbahnbreite 6,50 m + 2 x 1,50 Radfahrstreifen)
6 Dies folgt den Einsatzbereichen des Mischprinzips in ERA und StVO.

Diese Grenze entspricht den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen. Im Rahmen des Forschungsvorhabens wurden jedoch auch Angebotsstrei-
fen bei hoheren Verkehrsbelastungen untersucht, die keine Defizite beziiglich der Verkehrssicherheit aufweisen. Allein aus der Verkehrsbelas-
tung sind daher keine AusschluSkriterien des Angebotsstreifen abzuleiten. Hier ist die Konstellation der Verkehrsbelastungen und der Fahr-
bahnflachen zu beriicksichtigen.



Einsatzbereiche von Angebotsstreifen
unter besonderer Beriicksichtigung der
Sicherheit und des Verkehrsablaufes

FE 77 400/96

Der AbschluBbericht ist veroffentlicht unter
Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen

Heft V 74
Einsatzbereiche von Angebotsstreifen

Ch. Hupfer, H. Boer, U. Huwer, H. Jacob,U. Nagel 67 Seiten,

Dr.-Ing. Christoph Hupfer 2000, € 13.50

unter Mitarbeit von

Dipl.-Ing. Hinrich Boer zu beziehen durch:

Dipl.-Ing. Ulrike Huwer
Henrike Jacob
Uwe Nagel

Wirtschaftsverlag NW

Verlag fiir neue Wissenschaft GmbH
Postfach 10 11 10

D-27511 Bremerhaven

Telefon (04 71) 94 54 40

Telefax (04 71) 9 45 44 88

E-mail Vertrieb@NW-Verlag.de

conversum gmbh
consult fiir verkehr e stadt ¢ umwelt

BismarckstraBe 1
67655 Kaiserslautern

Abschluss: Marz 1999

Einsatzbereiche von Angebotsstreifen — Kurzfassung (www.bast.de

Die konventionellen Formen der Radverkehrsfiihrung im Querschnitt (Radweg und Radfahrstreifen) basieren auf einer Trennung der
Verkehrsarten. Dem Radfahrer wird dabei eine Flache zugewiesen, die er benutzen muB, die anderen Verkehrsteilnehmer jedoch
nicht benutzen diirfen. Dazu sind bestimmte Querschnittsbreiten erforderlich, die neben der Breite des Radfahrers Bewegungsspiel-
raume und Sicherheitsabstdande umfassen. Ist die erforderliche Querschnittsbreite nicht vorhanden, so kann eine Fiihrung des Rad-
verkehrs nur auf einer gemeinsamen Flache mit anderen Verkehrsteilnehmern erfolgen.

Die Angebotsstreifen (nach StVO Schutzstreifen) geben grundsatzlich die Méglichkeit, auch in beengten StraBenraumen eine Rad-
verkehrsinfrastruktur einzurichten, die in den meisten Fallen eine Trennung der Verkehrsteilnehmer bewirken soll, aber nicht muB.
Der Angebotsstreifen stellt hierbei eine Ubergangsform zwischen getrennter und gemischter Filhrung des Rad- und des Kfz-
Verkehrs auf der Fahrbahn dar.

Ziel der Untersuchung war es, die Einsatzbereiche von Angebotsstreifen auf innerstadtischen HauptverkehrsstraBen zu ermitteln.
Dabei waren sowohl die Verkehrssicherheit als auch der Verkehrsablauf zu analysieren, um aus beiden Aspekten Empfehlungen fiir
die Dimensionierung und Gestaltung von Angebotsstreifen abzuleiten. Im Ergebnis sollte eine fundierte Entscheidungshilfe fiir die
Planungstrager erstellt werden, die im Spektrum der zur Verfiigung stehenden Verkehrsinfrastruktur die Angebotsstreifen fiir den
Radverkehr einzuordnen und abzuwagen hilft. Die Untersuchung stiitzt sich auf die Auswertung vorhandener Unfalldaten tiber min-
destens drei Jahre fiir 30 Strecken. Die Unfalle wurden systematisiert und auf ihren Zusammenhang mit der Markierung von Ange-
botsstreifen analysiert. Dariiber hinaus erfolgte eine Uberpriifung von méglichen Zusammenhangen zwischen Unfallkennziffern und
verschiedenen Parameters der Untersuchungsbeispiele, wie z.B. Dimensionierung und Verkehrsbelastung.

Der Verkehrsablauf wurde jeweils mindestens acht Stunden auf Video aufgezeichnet und anschlieBend mit dem VideoVerkehrsAna-
lyse-System ViVAtraffic ausgewertet. Dabei wurden in unterschiedlichen Situationen Abstdnde und Geschwindigkeiten der Ver-
kehrsteilnehmer ermittelt.

Im Ergebnis wurden die Einsatzbereiche von Angebotsstreifen definiert und Regelungen beziiglich Anordnung und Dimensionierung
erarbeitet. Sie beziehen sich auf die Regelung des ruhenden Verkehrs, Art und Umfang der Markierung sowie Vorgaben zu Quer-
schnittsbreiten. Eine verkehrsbelastungsabhdngige Grenze fiir den Einsatz von Angebotsstreifen konnte in der vorliegenden Unter-
suchung nicht nachgewiesen werden.

Der Originalbericht enthélt eine umfangreiche Dokumentation der Untersuchungsbeispiele und -ergebnisse. Sie dient der Vorstellung
der untersuchten StraBenabschnitte, stellt die zahlreichen Messergebnisse grafisch dar und interpretiert sie ausfiihrlich. Auf diese
Dokumentation wurde in der vorliegenden Verdoffentlichung verzichtet. Sie liegt bei der Bundesanstalt fiir StraBenwesen vor und ist
dort einsehbar. Verweise darauf wurden im Berichtstext beibehalten.

www.hsr.ch Oberseestrasse 10 Postfach 1475  CH-8640 Rapperswil
T ++41(0)5522241 11 F ++41(0)55222 44 00 office@hsr.ch

Mitglied der Fachhochschule Ostschweiz FHO
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Erfahrungen mit Radstreifen und
Schmalfahrbahnen in der Stadt Luzern

Martin Urwyler

Dipl. Ing. HTL

Stadt Luzern, Tiefbauamt
Industriestrasse 6

6005 Luzern

Wie viele andere Stadte ist auch Luzern daran interessiert
den Anteil des Veloverkehrs zu erhéhen. Dazu braucht es
aber ein gut ausgebautes, zusammenhangendes und siche-
res Radwegnetz. Um dies zu realisieren stosst man in einer
historisch gewachsenen Stadt oft an Grenzen. Im stadti-
schen Bereich gibt es immer wieder Situationen, wo aus
Riicksicht auf stadtebauliche oder gestalterische Strassen-
raumelemente, aus verkehrspolitischen oder finanzpoliti-
schen Zielsetzungen mit der bestehenden Verkehrsflache
auszukommen ist. Gerade da kénnen Kernfahrbahnen oder
Schmalfahrbahnen gute L&sungsansétze bieten.

In Luzern konnten positive Erfahrungen mit Schmalfahrbah-
nen auf der Maihofstrasse (Einfallsachse von Norden) und
der Horwerstrasse im Osten von Luzern gesammelt werden.
Im Rahmen des Forschungsauftrages ,Optimierte Filhrung
des Veloverkehrs an engen Strassenquerschnitten” wurde
an der Maihofstrasse ein Vorher-Nachher-Vergleich im
Fahr-, Geschwindigkeits- und Abstandsverhalten vorge-
nommen.

Die Maihofstrasse

Die Maihofstrasse, Kantonsstrasse K17, ist eine innerstadti-
sche Hauptverkehrsachse. Entlang dieser Einfallsachse von
Richtung Norden findet man Geschéfte, Dienstleistungen,
Wohnnutzung und Kleingewerbe. Der Strassenraum wird
begrenzt durch eine geschlossene Randbebauung mit bis
zu sechsgeschossigen Gebauden.

Der durchschnittliche tagliche Verkehr (DTV) betragt 19200
Fahrzeuge pro Tag. Der Anteil des Schwerverkehrs liegt bei
9 %, wobei dieser Schwerverkehr hauptsachlich durch die
verkehrenden Trolleybusse bestimmt

wird. Der Veloanteil am DTV betragt 4 %. Als Hochstge-
schwindigkeit ist 50 km/h signalisiert. Das Langsgefélle der
Strasse liegt zwischen 1-2.5 %.

Entlang der Maihofstrasse befinden sich auch einige Licht-
signalanlagen. Zu den Verkehrsspitzenzeiten verkehren die
Trolleybuslinien Nr. 1, 22 und 23 in einem 3-6 Minuten-Takt.
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Was ist das Interessante am Beispiel Maihofstrasse?

Maihofstrasse Luzern vorher

EBIKON ZENTRUM
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1. Die Fahrbahnbreite ist mit 8.25 m zu schmal, damit
die Markierung von Radstreifen und normalbreiten
Fahrspuren moglich ware.

2. Die Verkehrsbelastung mit 19200 Fahrzeugen pro
Tag ist relativ hoch mit einem dichten Trolleybus-
verkehr.

3. Es besteht keine Alternativroute fiir den Radver-
kehr zum Beispiel eine parallele Erschliessungs-
strasse mit wenig Verkehr.

>

Fur eine Verbreiterung der Fahrbahn missten
Grundstiicke enteignet werden. Mit entsprechender
Opposition, langen Verfahren, hohen Kosten und
Rechtsrisiken ware zu rechnen.

5. Das Beispiel entspricht einer relativ haufig anzutref-
fenden Verkehrssituation auf Hauptverkehrsstras-
sen in Agglomerationsgebieten. Entsprechend
wurden auch schon &hnliche Beispiele realisiert je-
doch nicht untersucht.

Nachfolgend sind die Ergebnisse der Untersuchung und die
Markierung der Schmalfahrbahnen dargestellt.

Maihofstrasse Luzern nachher
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Geschwindigkeit:

Im Vorher-Nachher-Vergleich zeigt sich, dass die durch-
schnittliche Geschwindigkeit leicht, d.h. um 3 km/h niedriger
ist.

Unbeeinflusst durch andere Verkehrsteilnehmende ist der
Seitenabstand des Veloverkehrs vom Fahrbahnrand mit und
ohne Radstreifen praktisch gleich bei 68 cm.

Ohne Einfluss anderer Fahrzeuge orientiert sich der motori-
sierte Verkehr tendenziell zur Mitte des eigenen Fahrstrei-
fens. Das heisst, die Radstreifen werden vom motorisierten
Verkehr in hohem Masse respektiert. Bei Begegnungen von
PW’'s im Gegenverkehr werden die Radstreifen praktisch
nicht Uberfahren.

In Vorbeifahr-Situationen fahren die Velos immer deutlich
naher am Fahrbahnrand als beim unbeeinflussten Fahren.
Beim Vorbeifahren von Autos ohne Gegenverkehr werden
die Abstande der Velos zum Fahrbahnrand mit Radstreifen
jedoch grdsser.

Das heisst, der Radverkehr verhalt sich im Grunde nicht an-
ders als der motorisierte Verkehr. Er orientiert sich ebenfalls
zur Mitte seiner Fahrspur.

durchschn. Abstand Ve- | durchschn. Abstand Ve-
lo/Rand unbeeinflusst lo/Rand beeinflusst
Maihofstr. 0.67m 047 m
vorher
Maihofstr. 0.68m 0.59 m
nachher

Auf der anderen Seite sinken wahrend Uberholvorgangen
mit Gegenverkehr die Seitenabstdnde vom Auto zum Velo
deutlich. Diese lagen aber nie unter 1.14 m. Im Durchschnitt

sogar bei 1.33 m.

durchschn. Abstand Au- | durchschn. Abstand Au-
to/Velo beim Vorbeifah- | to/Velo beim Vorbeifah-
ren, ohne Gegenverkehr | ren, mit Gegenverkehr
Maihofstr. 151 m 150 m
vorher
Maihofstr. 149 m 133m
nachher

Seit der Einfihrung der Schmalfarbahnen 1999 ereigneten
sich auf der Maihofstrasse vier Unfalle mit Velobeteiligung.
Die Unfallanalyse zeigt, dass keiner der Unfalle im Zu-
sammenhang mit den markierten Radstreifen steht.

Das Radfahren ist mit Radstreifen eindeutig angenehmer als
vorher. Von den stidtischen Verkehrsbetrieben sind keine
negativen Auswirkungen zu vermelden. Die Massnahme hat
ihre Bewahrungsprobe bestanden.

Seite 7
Die Horwerstrasse

Die Horwerstrasse, Kantonsstrasse K32, ist eine Verbin-
dungsstrasse und fihrt von Luzern in die Nachbargemeinde
Horw.

Der durchschnittliche tagliche Verkehr (DTV) betragt 9500
Fahrzeuge pro Tag. Der Anteil des Schwerverkehrs liegt zwi-
schen 6.5 und 8 %. Auf der Strecke verkehrt die Buslinien
20. Der Veloanteil am DTV betragt zirka 3 %. Als Héchstge-
schwindigkeit ist 50 km/h signalisiert. Das Langsgefélle der
Strasse liegt zwischen 1-2.5 %.

Die Horwerstrasse war eigentlich als Kernfahrbahn vorgese-
hen. Im Gesprach mit den stadtischen Verkehrsbetrieben ba-
ten diese jedoch, die Mittellinie stehen zu lassen. Diese die-
ne den Buschauffeuren beim Kreuzen als Orientierungshilfe.
Nach einer Besichtigung vor Ort wurde beschlossen, die Mit-
tellinie nicht zu demarkieren. In Fahrrichtung Horw wurde
wegen bestehenden Asphaltrampen entlang dem Trottoir der
Radstreifen breiter markiert als auf der Gegentiberliegenden
Seite. Dies filhrte zu einer verbleibenden Schmalfahrbahn-
breite von 2.53 m. Die Beobachtungen und Riickmeldungen
zeigen, dass die Situation fiir den Radverkehr verbessert
werden konnte, ohne dass dadurch fir den Gbrigen Verkehr
massgebende Nachteile entstanden waren.

Horwerstrasse Luzern nachher
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Trotz der guten Erfahrungen sollten Kern- und Schmalfahr-
bahnen sorgfaltig durchdacht eingesetzt werden. Bereits im
Begegnungsfall PW-LW-Velo missen die Radstreifen teil-
weise befahren werden. In diesen Fallen missen die Ver-
kehrsteilnehmer die Situation richtig einschatzen und korrekt
reagieren.

Kern- und Schmalfahrbahnen bieten deshalb dort L6-
sungsmaglichkeiten, wo durch enge Platzverhaltnisse,
stadtebauliche Aspekte und durch Fehlen von Alterna-
tivrouten keine anderen Verbesserungen fiir den Rad-
verkehr realisiert werden kénnen
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Klaus Robatsch

Neue Richtlinien fiir Mehrzweckstreifen in Osterreich
1. Rechtslage

Das wichtigste Regelwerk fiir den StraBenverkehr in Osterreich ist die dsterreichische StraBenver-
kehrsordnung (StVO) von 1960, die derzeit in der Fassung nach der 21. Novelle vorliegt. Sie bildet
gemeinsam mit der Bodenmarkierungsverordnung den gesetzlichen Rahmen der Verkehrsplanung.
Weitere den Verkehr betreffende Gesetzestexte, wie z.B. das Kraftfahrgesetz oder das Fiihrerscheinge-
setz, sind fiir den Radverkehr nur sehr begrenzt von Bedeutung.

Ein Mehrzweckstreifen (am Fahrbahnrand) ist nach der Begriffsbestimmung der Osterreichischen
StraBBenverkehrsordnung ,,ein Radfahrstreifen oder ein Abschnitt eines Radfahrstreifens, der unter be-
sonderer Riicksichtnahme auf die Radfahrer von anderen Fahrzeugen befahren werden darf, wenn fiir
diese der links an den Mehrzweckstreifen angrenzende Fahrstreifen nicht breit genug ist oder wenn
das Befahren durch Richtungspfeile auf der Fahrbahn fiir das Einordnen zur Weiterfahrt angeordnet
ist“ (§2 Abs.1 Z7 StVO). Die Markierung des Mehrzweckstreifens zur Fahrbahn hin erfolgt laut Bo-
denmarkierungsverordnung durch eine Warnlinie, wobei der Beginn und der Verlauf mittels sich wie-
derholenden Fahrradsymbolen markiert ist.

Der Mehrzweckstreifen stellt die Abkehr vom Trennprinzip dar, das auf Grund begrenzter Strallen-
breiten oft nicht realisiert werden kann. Er basiert auf folgender Uberlegung: Fiir die Begegnung
zweier Personenkraftwagen reicht im GroBteil der Félle eine Fahrbahnbreite von 4,50 m bei 30 km/h
bzw. 4,75 m bei 50 km/h aus. Die Fahrbahn wird jedoch iiblicherweise viel breiter dimensioniert. Da
der Anteil der Begegnungsfille von breiteren Fahrzeugen gering ist, wird ein Teil der Fahrbahnfliche
nur selten ausgeniitzt, wihrend fiir die sichere Fithrung des Radverkehrs oft nicht mehr ausreichend
Raum zur Verfiigung steht. Hier setzt nun die Idee des Mehrzweckstreifens an.

Der Mehrzweckstreifen ist dabei grundsétzlich dem Radfahrer vorbehalten und darf nur dann vom
Kraftfahrzeug befahren werden, wenn die Breite der Kernfahrbahn fiir die Begegnung zweier Kraft-
fahrzeuge nicht ausreicht. Da die gesetzliche Mdglichkeit der Errichtung eines Mehrzweckstreifens in
Osterreich erst seit 1994 gegeben ist, haben bislang nur sehr wenige Gemeinden von dieser Méglich-
keit Gebrauch gemacht.

Eine Studie im Auftrag der Stadt Wien analysiert den Einfluss des Mehrzweckstreifens auf
das Fahrverhalten von Radfahrern und Kfz-Lenkern. In einer Vorher-Nachher-Untersuchung
wurden auf unterschiedlichen StralRenabschnitten in Wien Veranderungen im Verkehrsablauf
und im Fahrverhalten nach der Markierung der Mehrzweckstreifen gemessen bzw. beobach-
tet. Zusatzlich wurde durch eine Befragung der Verkehrsteilnehmer vor Ort der Wissens-
stand und das Verstandnis flr diese Malknahme erhoben (Robatsch, Klaus; Stratil-Sauer, G.;
et al, 1997).

2. Richtlinien und Vorschriften fiir den Strafsenbau

Mit den Richtlinien und Vorschriften fiir den StraBenbau (RVS), herausgegeben von der Osterreichi-
schen Forschungsgemeinschaft Strae und Verkehr (FSV), gibt es in Osterreich eine umfassende
Sammlung von Richtlinien, die den gesamten Bereich des StraBenverkehrs von Planung iiber Bau bis
zur Erhaltung abdecken.

Da die RVS urspriinglich ihren Schwerpunkt in der Regelung des Baus von Straen hatte, sind ver-
kehrsplanerische Aspekte weniger detailliert ausgefiihrt. Der Radverkehr war daher in der RVS bisher
nur ein Randthema. Das Kapitel 3.56 Radwege war - zusammen mit Bushaltestellen und Parkpléatzen -
unter Nebenanlagen und sonstige Verkehrsfldchen eingeordnet.

In den vergangenen Jahren wurde eine neue Richtlinie fiir den Radverkehr erarbeitet und im Juli 2001
als RVS 3.13 ,,Radverkehr veroffentlicht. Das Ziel dieser Richtlinie war ein fiir Planer und Behorden
verstdndliches Werk, das die wichtigsten Moglichkeiten, Ziele und Problemldsungen der Radver-
kehrsplanung behandelt. Besonderer Wert wurde darauf gelegt, dass die Vorgaben auch tatséchlich in
der praktischen Planung in Osterreich umsetzbar sind.
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Vorbild fiir die Neubearbeitung waren die aktuellen Planungshandbiicher aus Deutschland (ERA 95)
und den Niederlanden (Radverkehrsplanung von A bis Z) sowie andere Richtlinien aus Europa. Bei
der Ubernahme bewihrter auslindischer Richtlinien muBte jeweils die Anpassung an die Osterreichi-
sche Rechtslage beriicksichtigt werden.

Die RVS 3.13 , Radverkehr* umfafit die Planung eines Radverkehrsnetzes, die Darstellung der Organi-
sationsformen und Netzelemente, Einsatzkriterien, Planungsgrundlagen fiir Streckenbereich und Kno-
tenpunkte sowie begleitende Einrichtungen.

3. Einsatzkriterien von Radfahranlagen

Eine grundsatzliche Auswahl aus den in Frage kommenden Radverkehrsanlagen erfolgt an-
hand des Kfz-Kriteriums und des Flachenkriteriums (z.B. Breitenbedarf). Zusatzlich wird an-
hand des Knotenpunktkriteriums und anderer Parameter (z.B. Parksituation, Nutzungsdruck,
Zusammensetzung des Verkehrs) festgestellt, welche der mdglichen Varianten den speziel-
len Anforderungen am ehesten gerecht werden.

Abbildung 1: Hinweise fiir die Mischung bzw. Trennung von Rad- und Kfz-Verkehr in Ab-
héngigkeit von Verkehrsstédrke und Geschwindigkeit (RVS 3.13, 2001, S. 6)

DTV [Kfz/Tag]
20.000
15.000 “. TRENNEN nur Radwege
“.. MISCHEN .,
10.000 T e, oder ~"~., Radfahrstreifen

.

‘~.,‘..‘TRENNEN ~"~.,9der Radwege

Mischverkehr, e,

500 MISCHEN Mehrzweckstreifen,

0..
.

Mischverkehr oder : Radfahrstreifen
Mehrzweckstreifen i oder Radwege "
0 | ; ' | ; | | ' |
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Vas [km/h1

Mittels Abbildung 1 soll eine grobe Abgrenzung der Einsatzmdglichkeiten von Radwegen,
Radfahrstreifen, Mehrzweckstreifen und dem Radfahren im Mischverkehr ermdglicht werden.
Kriterien flr die Entscheidung zwischen Trenn- und Mischprinzip sind die Kfz-
Geschwindigkeit, die Kfz-Verkehrsstarke sowie der Anteil an breiten Fahrzeugen (z.B. Lkw,
Busse). Ein hohes Aufkommen an Lkw und Busse kann die Fihrung des Radverkehrs im
Mischprinzip beeintrachtigen. Ab 1.000 Lkw und Bussen pro Tag ist das Trennprinzip nach
Madglichkeit zu bevorzugen.

Getrennte Radfahranlagen (Radweg, Radfahrstreifen) kbnnen aber auch schon bei einer ge-
ringeren Verkehrsstarke notwendig sein, wenn das Geschwindigkeitsniveau des Kfz-
Verkehrs hoch ist. Hingegen kénnen fir den Mischverkehr auch Stralten mit 15.000 Kfz/Tag
geeignet sein, wenn die tatsachlichen Geschwindigkeiten unter 30 km/h bleiben.

4. Planung von Mehrzweckstreifen

Der Mehrzweckstreifen ist geeignet, das Radverkehrsnetz im innerstadtischen Bereich zu
erweitern. Dabei mussen allerdings bestimmte Rahmenbedingungen (z.B. ausreichende
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Breite, Geschwindigkeitsniveau, Linienfuhrung, Stellplatzordnung, Markierung) eingehalten
werden. Wenn dies berlicksichtigt wird, bringt der Einsatz von Mehrzweckstreifen nachweis-
bare Sicherheitsgewinne flr Radfahrer mit sich. Es kommt zu einer Entflechtung zwischen
dem Rad- und Kfz-Verkehr, wobei sich der seitliche Uberholabstand vergrofRert. Die Kfz-
Lenker orientieren sich an der Warnlinie, sie nehmen eher knappe Seitenabstande zur Fahr-
bahnmitte in Kauf, als auf den Mehrzweckstreifen auszuweichen. Der Mehrzweckstreifen
wird im Regelfall von nahezu allen Radfahrern wahrgenommen, benutzt, akzeptiert und im
Normalfall nicht verlassen. Bei der Errichtung von Mehrzweckstreifen ist begleitende Offent-
lichkeitsarbeit notwendig, da nur eine geringe Anzahl der Verkehrsteilnehmer weif3, worum
es sich bei einem Mehrzweckstreifen handelt (Robatsch, Klaus; Stratil-Sauer, G.; et al,
1997).

4.1 Breitenbedarf des Verkehrsraumes von Mehr-
zweckstreifen

Fiir Mehrzweckstreifen gelten dieselben Breitenanforderungen wie fiir Radfahrstreifen. Die Mindest-
abmessungen fiir den Mehrzweckstreifen diirfen auch bei beengten Querschnitten nicht unterschritten
werden. Andernfalls ist eine andere Radverkehrsfithrung oder die Fithrung im Mischverkehr ohne
Mehrzweckstreifen vorzuziehen.

Tabelle 1: Richtwerte flir die Breite von Mehrzweckstreifen und Kernfahrbahnen (RVS
3.13, 2001, S. 12)
Mehrzweckstreifen Regelbreite Mindestbreite
neben Bordstein 1,50 m 1,25 m
neben Langsparkstreifen 1,75 m 1,50 m
Kernfahrbahn (zwei Fahrtrichtungen) 4,50 bis 6,0 m
geringere Breiten mog-
Kernfahrbahn (Einbahn) 2,30 bis 2,50 m lich

Abbildung 2: Zweirichtungs-Fahrbahn mit Mehrzweckstreifen. Mindestmafie in Klammern — alle Ma-
fse in Meter (RVS 3.13, 2001, S. 12)

GEH- PARK- MEHRZWECK- KERNFAHRBAHN MEHRZWECK- GEH-
STEIG STREIFEN STREIFEN STREIFEN STEIG
Y V. A
— ) ) ) —
200 175 4,50 - 5,50 150
(1,80) (1,50 T (1,25)
>375
(3,50)

4.2 Breite der Kernfahrbahn

Um die Begegnung zweier PKW ohne Befahrung der Mehrzweckstreifen zu ermoglichen, soll die
Kernfahrbahn 4,5 m bis 5,5 m breit sein. In Sonderfillen sind geringere Breiten als 4,5 m moglich.
Auf Fahrbahnen mit einer Kfz-Geschwindigkeit von 30 km/h, auf denen Kfz-Begegnungen nicht der
Regelfall sind, kann die Kernfahrbahn bis 3,5 m dimensioniert werden.

Auf Fahrbahnen mit Mehrzweckstreifen ist die Markierung einer Leitlinie in der Mitte der Kernfahr-
bahn als Orientierungshilfe fiir den Kfz-Lenker nicht zweckmaBig.
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Auf einstreifigen Fahrbahnabschnitten oder in Einbahnen soll die verbleibende Fahrbahn fiir den Kfz-
Verkehr neben dem Mehrzweckstreifen 2,3 m bis 2,5 m breit dimensioniert werden. In begriindeten
Ausnahmen sind geringere Breiten zuldssig (z.B. im Zufahrtsbereich zu einer VLSA).

Abbildung 3: Einbahn mit Mehrzweckstreifen. Mindestmal3e in Klammern — alle Mal3e in
Meter (RVS 3.13, 2001, S. 12)

GEH- KERN- MEHRZWECK- GEH-
STEIG FAHRBAHN STREIFEN  STEIG

Ad

2,30 -2,50 1,50

D

(1,25)
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HOCHSCHULE FUR TECHNIK RAPPERSWIL

Aktuelle Fragen der Raumplanung

Weiterbildungstage der Abteilung Raumplanung Februar / Mérz 2002

15. Mérz 2002

Themenblock

Kernfahrbahnen - Angebotsstreifen - Mehrzweckstreifen

Referat

Starken und Schwachen der Kernfahrbahnen aus
der Sicht der Velofahrenden

Ausgabe: 8. Mirz 2002

Ersteller: Oskar Balsiger
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Begriffe

Kernfahrbahn = Zwischen markierten Velostreifen verlaufende, weniger als 6 m brei-
te Fahrbahn ohne Mittellinie flir den Gegenverkehr von Motorfahrzeugen

ausgefiihrte objekte im Kanton bern

Beispiele auf Kantonsstrassen

Gemeinde Muri Steffis- Batter- Konolfin- | Oberwich- | Leissigen
burg kinden gen trach

Bern- Solothurn- | Bernstras- Bahnhof- Thun-

strasse | Zulgstrasse strasse se strasse strasse
Kennwerte
Strassentyp HVS HVS/ HVS HVS HVS/ SS
HVS = Hauptverkehrsstr. || Ortsdurch- SS Ortsdurch- Ortseinfahrt SS Ortsdurch-
SS = Sammelstrasse fahrt fahrt fahrt
ES = Erschliessungsstr.
Merkmale

beidseitig beidseitig, beidseitig einseitig,

- Bebauung beidseitig | 4 Schulanl. locker gem.Nutzung locker beidseitig
- Trottoirs beidseitig Beidseitig beidseitig einseitig Seiten frei einseitig
- Héchstgeschwindigkeit | 50 km/h 50 km/h 50/60 km/h 50 km/h 50 km/h 60/50 km/h
- Anteil Transitverkehr gering hoch hoch mittel mittel gering
Lange des 1400 m | 1500 m 950 m 1100 m 550 m 1600 m
Strassenzuges
Lange der 650 m |300 m 850 m 600 m 500 m 800 m
Kernfahrbahn 300 m 600 m
Breite der Strasse 8m 7.5m 7.5m 7m 7m 7m
Breite der 1.5m 1.3 m 1.3 m 1.3 m 1.3 m 1.3 m
Radstreifen
Breite der 5m 49m 49 m 4.4 m 4.4 m 44 m
Kernfahrbahn
Belastung 6000 - 6000 - 3000 - 3000 - 3000 - kleiner
Fz/Tag 10'000 10’000 6000 6000 6000 3000
- Anteil LKW
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Beispiele auf Gemeindestrassen

Gemeinde | Langen- Steffis- | Miinsingen Thun/ Thier- Miinchen-
thal burg Thierachern | achern buchsee
Ring- Stockhorn- | Belpberg- | Thierachern- Kirchlin-
Kennwerte strasse strasse strasse strasse dach-
strasse
Strassentyp HVS HVS SS HVS ES ES
HVS = Hauptverkehrsstr. Ortsver- Ortsver- Ortsver-
SS = Sammelstr. bindung bindung bindung
ES = Erschliessungsstr.
Merkmale
- Bebauung beidseitig keine beidseitig keine beidseitig keine
- Trottoirs beidseitig Gehweg, beidseitig keine, einseitig keine, Sei-
abgesetzt Seiten frei ten frei
- Hochstgeschwindigkeit 50 km/h 60 km/h 50 km/h 50 km/h 50 km/h
60 km/h
- Anteil Transitverkehr gross Winter:gering sehr gering gross
Sommer:hoch gross
Lange des 250 m 800 m 1000 m 900 m
Strassenzuges
Lange der 200 m 500 m 600 m 350 m
Kernfahrbahn:
weniger max.
Breite der Strasse | 7.5 m 7.5m 6m 6m 6m 55m
Breite der 1.3 m 1.3 m 1.3 m 1.3 m Tm 1.1m
Radstreifen
weniger
Breite der 49m 49m 34m 3.4m 4m 3.5m
Kernfahrbahn
Belastung 10000- | 3000 - 3000 - 3000 - weniger | weniger
Fz/ Tag 15000 6000 6000 6000 3000 3000
- Anteil LKW
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BEGLEITENDE UNTERSUCHUNGEN

Das Strassenverkehrs- und Schifffahrtsamt des Kantons Bern flhrt fiir die sechs auf
Kantonsstrassen realisierten Objekten eine Erfolgskontrolle durch. Von Interesse ist
es herauszufinden, welchen Einfluss die Kernfahrbahn auf das Verhalten der Ver-
kehrsteilnehmenden hat. Je nach Ablauf des ersten und des zweiten Jahres seit der
EinfGhrung werden folgende Erhebungen durchgefihrt:
* Videoaufnahmen. Fragestellung:
- In welchem Ausmass hat die Kernfahrbahn den Fahrverlauf bezogen auf
den Strassenrand beeinflusst ?
- Wurde der Abstand zwischen tberholenden (Motorfahrzeugen) und Uber-
holten (Velos) Fahrzeugen grésser oder kleiner ?
»  Geschwindigkeitsmessungen. Fragestellung:
- Welchen Einfluss haben Kernfahrbahnen auf das Geschwindigkeitsver-
halten der Verkehrsteilnehmenden?
* Auswertung der Unfalle. Fragestellung:
- Hat die Kernfahrbahnmarkierung einen Zuwachs an Sicherheit gebracht ?
- Sind eventuell neue Gefahren geschaffen worden?
- Auswirkungen auf Art und Schwere der Unfélle ?
» Befragung, Fragestellung:
- Wie beurteilt die Bevdlkerung den Nutzen der Kernfahrbahn nach der
EinfGhrungszeit von 2 Jahren?

Die erste Untersuchung ist erfolgt, die zweite steht noch aus. Es zeichnet sich ab,
dass das Hauptziel, namlich eine Geschwindigkeitsreduktion von 3 - 4 km/h, nicht
erreicht werden wird. Im Mittel der beobachteten Falle ging die durchschnittlich
gefahrene Geschwindigkeit lediglich um 0.5 km/h zurtick. Eine Sonderbarkeit wurde
im Fall Thunstrasse in Muri beobachtet. Dort ist die Durchschnittsgeschwindigkeit in
der Aufwartsrichtung um ca. 3 km/h gesunken, in der Abwartsrichtung dafir aber um
0.5 km/h gestiegen.

Stirken der Kernfahrbahnen

These 1: Sicherheit.

Die unterbrochene gelbe Velostreifenlinie erhoht die Achtsamkeit der tbrigen Ver-
kehrsteilnehmenden Velofahrenden (und Fussgangerinnen) gegeniber. Sie tragt
zur Verkehrssicherheit bei, obschon die gemeinsame Fahrbahn fir den Gegenver-
kehr von Motorfahrzeugen die notwendige Breite unterschreitet.

These 2: Komfort (Abbau von Behinderungen)

Fakten

Bei Stau und Kolonnenverkehr bleibt am rechten Rand ein Couloir offen, so dass
Velofahrende ‘ungehindert’ verkehren kénnen.

Die Reaktionen der Bevolkerung sind positiv.
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Die Stellung der Velofahrenden (bei Abwesenheit von Trottoirs auch der Fussgan-
gerlnnen) wird im Falle des Eintretens eines Ereignisses gestarkt, denn: Fiihrer an-
derer Fahrzeuge diirfen auf dem mit einer unterbrochenen Linie abgegrenzten Velo-
streifen (6.09) fahren, sofern sie den Fahrradverkehr dadurch nicht behindern (Art.
40 Abs. 3 VRV).

Auf Velostreifen darf nicht parkiert werden.

Velofahrende empfinden derzeit die unterbrochene gelbe Velostreifenlinie zur Lin-
ken als vorteilhaft. Sie gibt Halt beim Geradeausfahren: Der beanspruchte Verkehrs-
raum ist fUr alle Verkehrsteilnehmenden sichtbar. Dank Kernfahrbahn ist es méglich,
diesen Halt auch auf Strassen mit weniger als 8.6 m Breite zu vermitteln.

Fussgangerinnen und Fussganger empfinden dasselbe auf Strassen, die liber kein
Trottoir verfigen.

Das Instrument ‘Kernfahrbahn’ macht méglich fiir Velofahrende (und Fussganger)
etwas zu tun, auch wenn der Platz fiir eine vollwertige Velostreifenlésung (oder flr
ein Trottoir) nicht zur Verfigung steht.

Mit Kernfahrbahnen konnen die Kosten im Strassenbau und im Strassenunterhalt
tief gehalten werden.

schwichen / Gefahren der Kernfahrbahnen

These 3:

These 4:

These 5:

These 6:

Vorgetiuschte Sicherheit.

Die unterbrochene gelbe Velostreifenlinie tduscht Velofahrenden Sicherheit vor, auf
die kein Verlass ist.

Wirkung auf Entscheidungtriger

Erhalten Entscheidungstrager die Mdglichkeit, Velostreifen zu propagieren, obschon
Mittel und Platz fur vollwertige Losungen fehlen, wird dadurch der Standard in den
Bereichen Qualitat, Komfort und Sicherheit der Massnahmen flir den Veloverkehr
generell abgemindert.

Wirkung beziiglich Akzeptanz von Radstreifen

Die Verbreitung von Kernfahrbahnen bewirkt, dass die Akzeptanz Velostreifen ge-
genlber durch die Fihrer anderer Fahrzeuge generell abnimmt, also auch dort, wo
vollwertige Velostreifen vorhanden sind.

Wirkung auf Standards im Strassenbau

Sie schaden der Philosophie des Integrierens der Velos in den Gesamtverkehr und
ebnen einer strikten Trennung von Motor- und Veloverkehr den Weg: Velofahrende,
die sich auf Radstreifen von Autos bedrangt fihlen, werden aus dieser Erfahrung
heraus getrennte Radwege fordern. Das Engagement der Entscheidungstrager zu-
gunsten vollwertiger Velostreifen schwindet - wer will sich schon fiir vollwertige teure
Radstreifen einsetzen, die von den Motorfahrzeuglenkern dann doch nicht akzeptiert
werden.
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Linksabbiegen ist das anspruchvollste und gefahrlichste Mandver, das es beim Velo
Fahren Gberhaupt gibt. Die bei Kernfahrbahnen in Kauf zu nehmende Abwesenheit
einer Mittellinie wirkt sich auf Linksabbiegemandver belastend aus (Sicherheit,
Wahrnehmung). Es fehlt in der Strassenmitte ein Halt, wenn Gegenverkehr Links-
abbiegende daran hindert die Fahrbahn zu verlassen.

Auf Fahrbahnen fiir den Gegenverkehr von Motorfahrzeugen mit weniger als 6 m
Breite, die nur mit einer Linie begrenzt sind, schlagen die meisten Fihrer der Motor-
fahrzeuge den Velostreifen zu ihrem Fahrbereich. Sie verhalten sich so, wie wenn
gar keine Velostreifenlinie vorhanden ware.

Mit Kernfahrbahnen lassen sich im Strassenbau und im Strassenunterhalt Kosten
sparen. Das birgt die Gefahr, Kernfahrbahnen auch dort einzusetzen, wo sie fehl am
Platz sind.

Wo die Flucht des Strassenrandes durch Einfriedungen gebildet wird, scha-
den Kernfahrbahnen (bzw. Radstreifen von weniger als 1.7 - 2 m Breite) mehr
als dass sie niitzen. Weil Radstreifen bentitzungspflichtig sind, miissen Velo-
fahrende dort fahren, wo sie von den Fiihrern einmiindender Fahrzeuge und
von Fussgidngern, welche die Strasse betreten, nicht oder zu spat sichtbar
sind. Sie werden gezwungen, sich in Gefahr zu begeben, was nicht Sinn und
Zweck einer verkehrstechnischen Massnahme sein kann.

Kernfahrbahnen kénnen je nach Situation sowohl nitzlich als auch schadlich sein.
Anwender dieses Instrumentes sollten sich deshalb auf ‘Kennwerte’ stiitzen kénnen
(Wann kommt eine Kernfahrbahn in Frage, wann nicht ?).

Argumente pro

Freihalten der Strassenrander, bzw. Ermdglichen des Rechtsvorbeifahrens bei Stau.

Verbessern der Voraussetzungen fir die Koéxistenz verschiedener Verkehrsteil-
nehmergruppen im gemeinsamen Strassenraum.

Reduktion der Behinderungen des Veloverkehrs durch Motorfahrzeuge.
Kammerung einer Ortsdurchfahrt

Ortsbildvertragliche Massnahmen fiir den Veloverkehr

Minimale Verbesserungen fiir den Langsamverkehr im Sinne einer Sofort- / Uber-

gangslosung auf Strassen geeigneter Breite (wo nétig und angebracht in Kombinati-
on mit reduzierter Hochstgeschwindigkeit 60 km/h)
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Argumente kontra

Ungentgende Sicht auf Einmindungen und Hauszufahrten.

Fehlende Seitenfreiheit.

Linksabbiegepunkte in dichter Abfolge.

Missverhaltnis zwischen Verkehrsmenge und verfligbarer Strassenbreite.
Gewodhnung der Fuhrer von Motorfahrzeugen auf Velostreifen zu fahren statt sie als
Vekehrsraum der Velofahrer zu akzeptieren.

Klirungsbedarf besteht hinsichtlich der Fragen:

e Bereich Verkehrsplanung
Bei welchen Voraussetzungen sind Kernfahrbahnen ‘vollwertigen’ Radstreifen
(falls es derartige Falle Uberhaupt gibt) vorzuziehen?

*  Bereich Normung
Bei welchen Voraussetzungen kénnen Kernfahrbahnen im Sinne einer ‘zweiten
Wahl' eingesetzt werden, wenn einem Projekt mit ‘vollwertigen’ Radstreifen z.B.
aus Griunden des Ortsbildschutzes, der zu hohen Kosten, des aufwendigen
Landerwerbs oder wegen zu geringer Verkehrsbelastung keine Aussicht auf Er-
folg beschieden ist? Welche Abhangigkeiten zwischen Verkehrsbelastung / Ver-
kehrszusammensetzung und der Breite der Strasse sind dabei zwingend zu be-
achten?

»  Bereich Sicherheit
Wieviel Kernfahrbahn vertragt ein Bezugsgebiet? Wann durfen Kernfahrbahnen
keinesfalls angewendet werden?

«  Bereich Verkehrssinnbildung / Aufklarung / Offentlichkeitsarbeit
In welcher Form durfen / sollen / missen Verkehrssinnbildner, Fahrlehrer und
Ausbildner der Polizei ihre Zuhorerschaft Uber Kernfahrbahnen aufklaren, wenn
die Akzeptanz Radstreifen gegeniber nicht verblassen soll?

Anwendungsfille fiir Kernfahrbahnen

Es zeichnet sich ab, dass das urspriinglich verfolgte Hauptziel, die Geschwindigkeit
des Motorfahrzeugverkehrs zu verlangsamen, kein Argument fur die Anwendung ei-
ner Kernfahrbahn sein kann. Diese Erkenntnis begriindet fir sich allein jedoch noch
nicht den generellen Verzicht auf Kernfahrbahnen. Es ist jedoch ein Fingerzeig daflr
Kernfahrbahnen nur nach sorgfaltiger Abwagung der Pro und Kontra einzusetzen.
Bevorzugt sind Strassen dabei, die folgenden Eigenschaften erfiillen:

¢ Breite 8 - 7.5 m Breite, ausnahmsweise 7 m

e Abschnitte mit logischem Anfangs und Endpunkt bis 1000 m Lange

¢ Randbebauung locker

¢ Wenig Linksabbiegebeziehungen

» Belastung bis 2000 - 6000 Fahrzeuge / Tag, geringer LKW-Anteil

e Hochstgeschwindigkeit max. 60 km/h

«  Hoher Anteil Veloverkehr zur Hauptverkehrszeit (langs zur Strasse verlaufende
Schulwege).

Besten Dank fur Ihre Aufmerksamkeit
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