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Vorwort

Verkaufsstatistiken, Verkehrszéahlungen und vor allem der Eindruck auf den
Strassen machen es deutlich: das Velo ist wieder im Trend. Im Stadtverkehr ist
es ein effizientes Verkehrsmittel, E-Bikes entlasten zunehmend das Verkehrs-
system auf Pendelstrecken, Lastenvelos bieten neue Méglichkeiten in der
Citylogistik und auch ihre Freizeit geniessen Schweizerinnen und Schweizer
immer haufiger im Velosattel. Velo und E-Bike haben ein grosses Potenzial.

Damit dieses Potenzial genutzt werden kann, muss insbesondere auch die
Infrastruktur passen. Fast drei Viertel der Stimmbevélkerung stimmten 2018
dafur, dass die Velowege in der Bundesverfassung verankert werden. Da-
mit verbunden war die Erwartung, dass die Veloinfrastruktur in der Schweiz
besser, sicherer, vertraglicher und attraktiver wird. Dabei kommt den Kreu-
zungen eine Schlusselrolle zu. Dort ist die Unsicherheit aller Verkehrsteil-
nehmenden am grdssten und dort geschehen auch die meisten Unfalle.

Als Fachstelle des Bundes fur den Veloverkehr ist es auch Aufgabe des ASTRA,
gute Grundlagen und Rahmenbedingungen zu schaffen, damit Planer und
Behorden sichere und attraktive Velowege projektieren und bauen kén-
nen. Mit diesem Handbuch méchte das ASTRA deren Arbeit erleichtern
und dazu beitragen, dass Kreuzungen kunftig noch sicherer gebaut wer-
den. Der Entflechtung des Veloverkehrs vom Ubrigen Verkehr kommt da-
bei eine wichtige Rolle zu.

Jurg Réthlisberger
Direktor Bundesamt fUr Strassen ASTRA
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Jiirg Rothlisberger
Direktor ASTRA
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1. Weshalb dieses Handbuch?

Ketten sind nur so stark wie ihr schwachstes Glied - dasselbe gilt auch
fiir die Sicherheit und Attraktivitdt von Velorouten. Die schwiachsten
Glieder bei Velorouten sind fast immer die Kreuzungen; dort sind
viele Velofahrende liberfordert und dort ereignen sich die schwers-
ten Unfille. Das vorliegende Handbuch stellt standardisierte Kno-
tenlésungen vor und leistet damit einen Beitrag zu einer sicheren
und attraktiven Veloinfrastruktur.

1.1 Veloverkehr im Wandel

Der Veloverkehr in der Schweiz ist derzeit grésseren Verdnderungen unterwor-
fen. Stadte und Agglomerationen setzen verstarkt auf das Velo, immer mehr Ve-
los sind immer schneller unterwegs, Elektro- und Lastenvelos werden selbstver-
standlicher und Veloverleihsysteme etablieren sich.

Diesen positiven Trends stehen stagnierende Unfallzahlen beim Veloverkehr ge-
genuber; die Zahl der Unfélle mit Velobeteiligung hat sich in den letzten zehn
Jahren im Gegensatz zu anderen Verkehrsmitteln nicht merklich reduziert.

Elektrische Kleinfahrzeuge erleben aktuell einen Boom (z. B. E-Trottinetts). Kunf-
tig werden auch solche neuen Fahrzeuge vermehrt auf der Veloinfrastruktur un-
terwegs sein, und dies mit unterschiedlichen Fahreigenschaften, Geschwindig-
keiten und Abmessungen.

Alle diese Entwicklungen flihren zu hohen Anforderungen an die Sicherheit, Qua-
litat und Attraktivitat der Veloinfrastruktur. Der Erh6hung der Verkehrssicher-
heit in Knoten kommt dabei ein grosser Stellenwert zu. Die Nachfrage nach vom
Motorfahrzeugverkehr getrennter Infrastruktur fir Velos steigt.

1.2 Ein Handbuch fiir die Praxis

Damit Kreuzungen sicher befahren werden kénnen, mussen diese fir alle Ver-
kehrsteilnehmenden rechtzeitig erkennbar sowie einfach und verstandlich ge-
staltet sein. Dies kann umso besser gewahrleistet werden, desto einheitlicher die
Ausgestaltung der Kreuzungen ist. Der Standardisierung der Knotenelemente
kommt somit eine grosse Bedeutung zu.

Seit 2018 ist die neue Norm VSS-40252 zur Velofiihrung in Knoten in Kraft. Das
vorliegende Handbuch nimmt die darin beschriebenen Knotenelemente auf und
gibt weitergehende Informationen zu deren Anwendung und Projektierung.
Weiter thematisiert das Handbuch auch Knotenelemente, die nichtin der Norm
enthalten sind; sei es, weil die rechtliche Grundlage (noch) fehlt oder weil deren
Verkehrssicherheit noch nicht nachgewiesen wurde. Da aber verschiedene dieser
nicht normkonformen Lésungen sehr haufig zum Einsatz kommen, werden sie
im Handbuch dargestellt und zugleich auch deren Einsatzgrenzen aufgezeigt.
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Bei beengten Platzverhaltnissen, wie sie oft bei der Sanierung von Strassen und
Kreuzungen innerorts anzutreffen sind, konnen die in Normen abgebildeten
Losungen zuweilen nur bedingt realisiert werden. Solche Falle bedtrfen einer
situationsgerechten Interpretation der Normvorgaben. Wichtig ist aber, dass
diese Interessenabwagung nicht einseitig auf Kosten der Flachen und der Si-
cherheit des Veloverkehrs geschieht.

1.3 Merkmale des Veloverkehrs

Das Fahrzeug Velo weist spezifische Besonderheiten auf. Wenn diese bei
Planung, Bau und Betrieb von Infrastrukturanlagen nicht adaquat bertick-
sichtigt werden, entstehen Sicherheitsprobleme oder die Anlagen werden
nicht wie vorgesehen genutzt. Bei allen Vorziigen, die das Velo zu einem
idealen Verkehrsmittel fur kurze bis mittlere Distanzen machen, gilt es sich
bewusst zu sein, dass das Velo ein vergleichsweise ungeschiitztes Fahrzeug
ist. Der sorgfaltigen und velogerechten Gestaltung von Infrastrukturanla-
gen kommt deshalb eine grosse Bedeutung zu.

Velos sind muskelbetriebene Fahrzeuge

Eine gute Veloinfrastruktur zeichnet sich durch méglichst minimale Energie-
verluste beim Befahren aus. Anhalten, Anfahren, Umwege, Steigungen und
Unebenheiten sollen deshalb vermieden werden. Dies gilt insbesondere fur
muskelbetriebene Velos, aber durchaus auch fur E-Bikes.

Velos sind flexible Fahrzeuge

Das Velo ist in der Regel ein leichtes und wendiges Fahrzeug, das es den Be-
nuUtzerinnen und Benutzern bei Bedarf erlaubt, auf engstem Raum zu ma-
noévrieren und Hindernisse zu umfahren. Diese Eigenschaft darf aber nicht
missbraucht werden, indem die Veloinfrastruktur ungeniigend dimensio-
niert wird. Das Velo ist ein dynamisches Fahrzeug, das im normalen Gebrauch
auf durchgehend ausreichende Breiten und Kurvenradien angewiesen ist.
Im Stand ist seine Flexibilitdt hingegen wieder sehr eingeschrankt. Zudem
kann mit einem Velo nicht rickwarts gefahren werden.

Velos sind unterschiedlich schnell

Je nach Art des Velos, kdrperlicher Konstitution sowie Dringlichkeit der Fahrt
sind Velofahrende unterschiedlich — und oft auch unerwartet - schnell un-
terwegs. Dies ist bei der Projektierung, insbesondere beztglich Sichtweiten
und Uberholméglichkeiten, zu beriicksichtigen.

Velos haben keine Schutzhiille

Velofahrende sind ebenso verletzliche Verkehrsteilnehmer wie Fussgangerin-
nen. Gentigend Raum, der auch Notmanaéver zulasst, ist deshalb essenziell fur
die Sicherheit der Velofahrenden. Veloverkehr sollte nicht mit schnellem mo-
torisierten Verkehr auf einer gemeinsamen Verkehrsflache gefuhrt werden.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



Velofahren ist eine soziale Aktivitit. So, wie Leute in Motorfahrzeugen (MIV und OV) nebeneinander
sitzen oder Fussgangerinnen nebeneinander gehen, sind Velofahrende oft nebeneinander unterwegs.
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Velos sind einspurige Fahrzeuge

Das Velo ist ein einspuriges Fahrzeug, das permanent ausbalanciert werden
muss. Niedrige Geschwindigkeiten (z. B. beim Anfahren oder in Steigungen),
Unebenheiten und beschadigte Fahrbahnoberflachen oder vorbeifahrende
Fahrzeuge beeintrachtigen die Stabilitat des Velos und erfordern zusatzli-
chen Manévrierraum. Rutschige Oberflachen bei Markierungen, Schacht-
deckel, Tramschienen, nicht sachgemass ausgestaltete RandabschlUsse oder
Verschmutzung stellen erhebliche Sicherheitsrisiken dar. Oft reagieren Ve-
lofahrende mit tberraschenden Ausweichmanévern auf solche Hindernisse.
In Kurven befinden sich Velofahrende in Schraglage und benétigen darum
mehr Platz.

Velofahrende werden leicht libersehen

Aufgrund ihrer schmalen Silhouette laufen Velofahrende Gefahr, von ande-
ren Verkehrsteilnehmenden Gbersehen zu werden. Guten Sichtbeziehungen
kommt insbesondere bei Kreuzungen eine hohe Bedeutung zu.

Velos sind schneller als man denkt
Die Geschwindigkeit von Velofahrenden, insbesondere auf Elektrovelos,
wird von anderen Verkehrsteilnehmenden oft unterschatzt.

Velos haben in der Regel kaum Federung

Im Unterschied zu Motorfahrzeugen verfliigen Velos Uber keine oder nur
eine geringe Federung. Eine ebene Strassenoberflache mit velogerecht aus-
gestalteten Randabschlissen und Anrampungen ist deshalb wichtig fur die
Sicherheit und Energieeffizienz des Veloverkehrs.

Velos haben weder Scheinwerfer, Bremslichter noch Blinker
Velolampen kénnen die Fahrbahn meist nur begrenzt ausleuchten. Velofah-
rende sind deshalb auf eine gute Beleuchtung oder gute Erkennbarkeit von
Strassenrédndern und Hindernissen angewiesen. Fur die Richtungsanzeige
mussen Velofahrende eine Hand vom Lenker nehmen und sind dadurch in
ihrer Manovrierfahigkeit eingeschrankt.

Das Velo ist ein Transportmittel

Mit dem Velo lassen sich Einkdufe, Waren aller Art, aber auch Kinder und
Tiere transportieren. Dazu gibt es ein grosses Angebot an Hilfsmitteln wie
Gepacktrager, Velokorbe, Kindersitze, Anhanger oder Spezialfahrzeuge wie
Lastenvelos (Cargobikes).

Velofahren ist eine soziale Aktivitat

Velofahrende, die zu zweit oder in einer Gruppe unterwegs sind, mdchten
in der Regel gerne miteinander kommunizieren. Erwachsene in Begleitung
von Kindern méchten diese gerne im Auge behalten und instruieren kén-
nen. Bei der Gestaltung der Veloinfrastruktur ist auf diese Bedurfnisse Ruck-
sicht zu nehmen. Der Veloverkehr belebt 6ffentliche Raume und tragt da-
mit zur Lebensqualitat in Stadten und Dérfern bei.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



1. Weshalb dieses Handbuch?

Routinierte Velofahrende in der Abendspitzenstunde.
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1.4  Nutzergruppen

Das Verkehrsverhalten von Velofahrenden wird nicht allein durch die Aus-
gestaltung der Infrastrukturanlagen und die velospezifischen Eigenschaf-
ten beeinflusst. Es wird auch vom jeweiligen Fahrkénnen und dem Ver-
kehrszweck gepragt, und zwar in einem bedeutend stérkeren Mass als bei
Motorfahrzeuglenkenden.

Das Fahrkénnen von Velofahrenden wird bestimmt durch folgende indivi-
duellen Eigenschaften:

m  korperliche Konstitution

korperliche bzw. altersbedingte Verfassung

Verkehrsausbildung

Erfahrung

Grundhaltung (Selbstvertrauen, Angstlichkeit)

Die Grundhaltung wird zudem durch die jeweilige Situation beeinflusst. So
kann sich auch ein guter Velofahrer unsicher fuhlen, wenn er mit Kindern
unterwegs ist. Das Spektrum der Velofahrenden ist somit sehr breit, ent-
sprechend auch die Anforderungen an die Veloinfrastruktur in Kreuzungen.

Potenziale des Veloverkehrs ausniitzen

Angesichts der Verlagerungspotenziale und der Vorzige des Velos setzen
die meisten Schweizer Stadte auf Strategien zur Férderung des Velover-
kehrs. Wenn die zum Teil ambitionierten Ziele erreicht werden sollen, muUs-
sen weitere Personengruppen vom Velofahren Gberzeugt werden. Dies ist
nur moglich mittels einer Infrastruktur, auf der sich alle Personen, von Jung
bis Alt, sicher fuhlen. Als unsicher empfundene Anlagen werden von Velo-
fahrenden nicht akzeptiert und hemmen das Umsteigen aufs Velo. Studien
zeigen, dass der Anteil an Personen, die aus Griinden der Unsicherheit nicht
Velo fahren, rund 60 % der gesamten Bevélkerung betrégt (Handbuch Rad-
verkehr in der Kommune, Thiemo Graf, 2016, S. 78 ff).

Das Prinzip 8 - 80

Als anschauliches Prinzip fur eine benutzerorientierte Gestaltung des 6ffent-
lichen Raums hat in den letzten Jahren die Regel 8 - 80 immer mehr Beach-
tung gefunden. Auf die Veloplanung Ubertragen fordert diese Regel bei
der Projektierung zu folgenden Uberlegungen auf: sich ein 8-jahriges Kind
vorstellen - sich eine 80-jahrige Person vorstellen — und sich dann die Frage
stellen, ob man diese Personen bedenkenlos mit dem Velo auf der projek-
tierten Infrastruktur fahren lassen wirde.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



1. Weshalb dieses Handbuch?

« Tiefere Geschwindigkeiten
+ Hohe Steigungssensibilitat
« Erh6htes Schutzbediirfnis

Senior/innen
z. B. E-Bike /Tricycle

Freizeit
z.B. Mountainbike/
Tourenvelo/
Rennrad

+ Sport und Erholung/Genuss
+ Grosse Vielfalt an
Velotypen und sehr
unterschiedliche Anforderun-
gen an Veloinfrastruktur
- Velosport und -spielanlagen
« Ortsunkundige mit Bedurfnis
nach Signaletik

« Freizeit, Einkauf

+ Hohes Beddrfnis nach Trennung vom
MIV; Fahren im Familienverbund

« Bedirfnis nach Nebeneinanderfahren

« Abstellplatze bei Freizeit-
und Einkaufseinrichtungen

Familien
z.B. Cargobike/Kinderanhanger

- Erste Veloerfahrungen
« Trottoir/Quartierstrassen
« Spielerisches Fahren in Begleitung

Kleinkinder
z.B. Laufrad

Veloinfrastruktur

» Unbegleitetes Fahren im
Strassenverkehr

+ Fahren in Gruppen /
Bedirfnis nach Neben-
einanderfahren

+ Schulwege/Freizeit

« Schulwegplanung und
Abstellanlagen bei Schulen

« Erhohtes Schutzbedrfnis

Schulkinder

z.B. Kindervelo

Auszubildende/

Studierende
z.B. Stadtvelo,
Rennvelo, Fixie

« Fahren zu allen Tages-
und Nachtzeiten

« Abstellanlagen bei
Ausbildungsstatten

« Velo als Hauptverkehrs-
mittel flr alle Zwecke

Pendler/innen
z.B. E-Bike
« Fahrten in Verkehrsspitzen

« Lange Distanzen/Bediirfnis nach
regionalen Velobahnen

- Hohe Geschwindigkeiten/Uberhol-
barkeit schnelle/langsame Velos

« Abstellplatze mit Aufladevorrich-
tung (Arbeitsstatten, Bahnhofe)

Abb. 101 Die Veloinfrastruktur muss unterschiedlichen Nutzergruppen dienen (Quelle: Stadt Bern)
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2. Planungsgrundsatze

Das Velo ist ein eigenstidndiges Verkehrsmittel, das eine adaquate
Infrastruktur benétigt. Dazu muss es von Beginn an integral in die
Planung und Projektierung einbezogen werden. In spateren Projekt-
phasen stehen oft nur noch Restfldchen und -zeiten zur Verfiigung,
was die Sicherheit und Qualitat der Velofiihrung beeintrachtigt. Bei
komplexeren Projekten ist in der Regel kaum noch eine nachtrégli-
che Verbesserung moglich.

2.1 Qualitatskriterien

Damit Kreuzungen von allen Velofahrenden - auch von Kindern, Familien
und alteren Personen - sicher befahren werden kénnen, mussen sie fol-
gende Kriterien erfullen:

m rechtzeitig erkennbar

= einfach

= verstandlich

m  Ubersichtlich

Kreuzungen sind mitunter die wichtigsten Elemente von Velowegnetzen
und besonders sorgfaltig zu planen. Gute Velolésungen zu finden ist oft
eine grosse Herausforderung. Beim Planen und Umsetzen gilt daher: gib
nicht auf an der Kreuzung! Fur Kreuzungen gelten dieselben Qualitatskri-
terien wie fur die Netze und Strecken.

Netzzusammenhang (Kohérenz)

Velowegnetze mussen zusammenhéngend (koharent) sein. Das heisst, dass
alle wichtigen Quellen und Ziele des Veloverkehrs miteinander verbunden
sind und die entsprechende Infrastruktur Homogenitat beztglich Qualitat
und Ausbaustandard aufweist. Dabei kommt gerade den Knoten eine ent-
scheidende Rolle zu. Der Ausbaustandard der Veloinfrastruktur in den Kreu-
zungen sollte mindestens demjenigen der zufuhrenden Strecke entsprechen
und moglichst Beziehungen in alle Richtungen erlauben.

Direktheit

Das Velo ist ein muskelbetriebenes Verkehrsmittel. Eine gute Veloinfrastruktur
muss die Energieverluste minimieren. Fur Kreuzungen heisst das, dass unné-
tige Umwege, Stopps und Steigungen vermieden werden sollen.

Sicherheit

In Knoten Uberlagern sich verschiedene Verkehrsstréme, was alle Verkehrs-
teilnehmenden fordert und eine potenzielle Gefahr darstellt. Wichtige Ele-
mente fur die Sicherheit in Knoten sind eine fur alle verstandliche Ver-
kehrsfuhrung, gute Sichtbeziehungen, eine reduzierte Geschwindigkeit
der Motorfahrzeuge vor und im Knotenbereich sowie genigend Raum und
Breite fur die Interaktionen zwischen den Verkehrsteilnehmenden.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen

Don't Give Up
at the intersection

Abb. 201 Gib nicht auf an der Kreuzung.
Kreuzungen mit Veloverkehr fiir alle
Nutzergruppen und Fahigkeiten

(Quelle: NACTO 2019)

Velowegnetze

Ein Velowegnetz bezeichnet zusam-
menhangende Verkehrsverbindungen
fiir den Veloverkehr mit den entspre-
chenden Infrastrukturen. Dazu gehoren
Strassen, Strassen mit Radstreifen, Rad-
wege, Wege etc. Gemass Veloweggesetz
gehdren im weiteren Sinne auch Velo-
parkierungsanlagen als wichtiges Ele-
ment der Erschliessung dazu.
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2. Planungsgrundsatze

Attraktivitat

Velofahrende haben keine Schutzhulle und sind Umfeldeinflissen und Ab-
gasen direkter ausgesetzt als Autolenkende. Abstand zu und Schutz vor
schnellen und schweren Motorfahrzeugen, kurze Wartezeiten an Lichtsig-
nalanlagen, eine gute Strassenoberflache sowie eine gute Beleuchtung tra-
gen wesentlich zur Sicherheit und Attraktivitat fur die Velofahrenden bei.

Die wichtigsten Qualitatskriterien von Veloinfrastrukturen: zusammenhangend, direkt, sicher, attraktiv.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



2.2  Das Wichtigste fiir die Planung

Von Beginn an einbeziehen

In der Schweiz sind viele Schwachstellen an Kreuzungen darauf zurtickzu-
fuhren, dass die Veloinfrastruktur nicht von Beginn an in die Planung ein-
bezogen wurde. In spateren Projektphasen stehen nur noch Restflachen
und -zeiten zur Verfigung. Die notwendige Sicherheit und der erforderli-
che Komfort fur die Velofahrenden kann meist nicht mehr erreicht werden.

Eigenstidndiges Verkehrsmittel

Die Merkmale des Veloverkehrs (vgl. Kapitel 1.3) unterscheiden sich stark
von denjenigen des motorisierten Verkehrs und des Fussverkehrs. Daher
muss bei der Planung die Eigenstandigkeit des Velos als Verkehrsmittel be-
rucksichtigt werden. Insbesondere in Kreuzungen sind die Velobeziehungen
einzeln auf deren Sicherheit zu prufen. Der Nachweis mit einem Plan «Ve-
lofihrung» als Pflichtbestandteil des Projektdossiers hilft dabei, dass keine
relevanten Beziehungen vergessen gehen und dass die Sicherheit des Velo-
verkehrs berucksichtigt wird.

Genligend Platz

Das Sicherheitsgeftihl der Velofahrenden ist das wichtigste Kriterium fur eine
erfolgreiche Veloférderung. Befragungen und Studien zeigen ein eindeutiges
Bild: viele Velofahrende fiihlen sich aufgrund der knappen Uberholvorginge
durch Motorfahrzeuge unsicher. Der Uberholabstand von Motorfahrzeugen zu
Velos ist zwar gesetzlich nicht vorgeschrieben, es ist aber anerkannt, dass der
adaquate Abstand je nach Geschwindigkeit 1 bis 1.5 m betragen sollte. Da Ve-
los keine Schutzhdille haben, wirken sich knappe Uberholvorgange unmittelbar
auf das Sicherheitsgefuhl der Velofahrenden aus. Veloinfrastrukturen mit un-
gentigenden Breiten werden gemieden oder es wird auf andere Verkehrsmit-
tel umgestiegen. Wegen der hohen Anforderungen an die Aufmerksamkeit al-
ler Verkehrsteilnehmenden ist besonders in Kreuzungen auf eine grossziigige
Dimensionierung der Veloverkehrsanlagen zu achten.

Kontinuitat gewdhrleisten

Vielerorts wird im Bereich der Kreuzung die Veloinfrastruktur aufgelost.
Genau in diesem Bereich ist sie jedoch am wichtigsten, denn Velofahrende
werden zwischen den Fahrzeugen Ubersehen und abgedrangt. Ein solcher
Knoten ist fur die meisten Nutzergruppen nicht befahrbar.

Entflechtung

Im Knotenbereich muissen alle Verkehrsteilnehmenden innert kirzester Zeit
mehrere Entscheidungen treffen. Dabei zeigt sich, dass Verflechtungsmané-
ver mit dem motorisierten Verkehr fur viele Velofahrende eine grosse Her-
ausforderung darstellen. Dies muss bei der Planung besonders berucksich-
tigt werden. In komplexen Situationen oder bei hohen Geschwindigkeiten
ist die Sicherheit der Velofahrenden oft nicht mehr gewahrleistet. Um mog-
lichst vielen Nutzergruppen das Velofahren zu ermdglichen, sind generell
Lésungen ohne Verflechtung anzustreben.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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Kreisel mit Bedacht einsetzen

Das Befahren von Kreiseln im Mischverkehr mit dem motorisierten Verkehr
ist fur Velofahrende ein anspruchsvolles Manoéver. Der Anteil an Velounfallen
ist in Kreiseln besonders hoch (Analyse der Velounfalle 2005 - 2014, Bundes-
amt fur Strassen ASTRA). Kreisel sind deshalb nicht fur alle Nutzergruppen
und nicht in jedem Fall geeignet. Kreisel sollen nur mit einer méglichst kor-
rekten geometrischen Ausgestaltung aller Elemente eingesetzt werden. Vor-
aussetzung sind eine tiefe Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs in der
Zufahrt und innerhalb des Kreisels sowie ein entspanntes Verkehrsgesche-
hen. Kreisel mit zwei- und mehrstreifigen Zufahrten oder Kreiselfahrbah-
nen eignen sich nicht fur eine Fihrung des Veloverkehrs auf der Fahrbahn.

Fahrtunterbrechungen vermeiden

Der Fahrfluss ist ein entscheidendes Kriterium fur die Attraktivitat einer Ve-
loroute. Velofahrende reagieren empfindlich auf Stopps, da sie Energiever-
luste vermeiden mochten.

Kurze und nachvollziehbare Wartezeiten

Die Lichtsignalanlagen werden oft fur die Leistungsfahigkeit des MIV und
OV optimiert. Dabei kénnen fir den Veloverkehr zu lange und nicht nach-
vollziehbare Wartezeiten entstehen. Durch eine gezielte Uberpriifung der
Steuerung und den Einsatz von separaten Signalgebern kénnen vielerorts
die Wartezeiten fur den Veloverkehr verkurzt werden. Dies kann auch die
Verkehrssicherheit erhéhen, weil die Gefahr von Rotlichtlibertretungen ver-
mindert wird.

Leistungsfdhigkeit nicht auf Kosten der Velosicherheit

Die Leistungsfahigkeit eines Knotens ist berechenbar und wird oft als harte
Rahmenbedingung fir die Knotenldsung vorgegeben. Nicht immer kénnen
unter dieser Rahmenbedingung sichere und komfortable Veloinfrastruktu-
ren angeboten werden. Bei der Abwagung ist zu bertcksichtigen, dass Ve-
lofahrende keine Schutzhille haben und eine unsichere Veloinfrastruktur
sich starker auf das Unfallgeschehen auswirkt als eine verminderte Leis-
tungsfahigkeit des Knotens.

Fehlerverzeihende Infrastruktur

Die Veloinfrastruktur muss so gebaut werden, dass die méglichen Folgen
von Unachtsamkeit oder Instabilitat (vgl. Kapitel 1.3) moéglichst klein blei-
ben. Beispiele hierfur sind gentigend breite Fahrstreifen und Wege; genu-
gend Abstand zum motorisierten Verkehr; keine leicht Gbersehbaren Hin-
dernisse wie hohe Randsteine, Pfosten oder Steine; keine abrupten Wechsel
der Linienfuhrung; keine scharfkantigen Elemente im oder unmittelbar ne-
ben dem Velobereich.

Sicht- und Erkennbarkeit ermdéglichen

Velofahrende haben eine schmale Silhouette und kénnen leicht verdeckt
werden. Deren gute Sichtbarkeit ist in Kreuzungen aber besonders wichtig.
Dabei ist zu beachten, dass sowohl fixe Elemente wie auch fahrende Fahr-
zeuge die Sicht auf Velofahrende verdecken kénnen.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



2. Planungsgrundsatze

Planungsfehler vermeiden, Médngel beheben
Die Beispiele auf den Seiten 19 und 20 zeigen haufige Missstande und Ge-
fahrenstellen, die zu vermeiden und zu beheben sind.

Veloinfrastruktur endet vor der Kreuzung.

Fiir den Veloverkehr wird aus Kapazitatsgriinden zu wenig Platz zur Ver- Mit Veloverkehr unbedingt zu vermeidende Spurpfeilkombination.
fligung gestellt.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen 19
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2. Planungsgrundsatze

= ; h“'l":' b e oot
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Gefahrenstelle wegen unkorrekter Geometrie: zu breite Kreiselfahrbahn und Durchschuss fiihren zu
hoher Geschwindigkeit des MIV.

Gefahrenstellen werden auch durch unsachgemassen Betrieb und Unterhalt verursacht, beispielsweise
durch Baustellen, ungeniigende Schneerdumung oder Reinigung (Glasscherben).

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



2.3 Mischen oder Trennen?

Philosophien der Veloverkehrsplanung

In den Anfangen der Schweizer Veloférderung standen eine schnelle Um-
setzung von Infrastrukturmassnahmen, eine direkte Velofuhrung und die
Gleichbehandlung von Velo- und Motorfahrzeugverkehr im Vordergrund.
Aus dieser Haltung entwickelte sich die Schweizer Philosophie der Velofuh-
rung: Velos werden auf der Fahrbahn gefuhrt, wo méglich und sinnvoll un-
terstUtzt durch Radstreifen. Auch in Kreuzungen wird der Veloverkehr in
der Regel mit dem Motorfahrzeugverkehr gefuhrt.

In anderen Landern stand hingegen bei der Entwicklung der Veloinfra-
struktur die Sicherheit im Zentrum, in den Niederlanden insbesondere die
der Kinder. Vor diesem Hintergrund setzen Lander wie die Niederlande, Da-
nemark oder Deutschland sehr viel starker als die Schweiz auf baulich ab-
getrennte Losungen (vgl. Kapitel 5.3).

Die wachsenden Anspriiche an die Sicherheit und Attraktivitat der Veloinfra-
struktur (vgl. Kapitel 1) verstarkten in den letzten Jahren den Wunsch nach
einer besseren Entflechtung des Veloverkehrs vom motorisierten, aber auch
vom Fussverkehr. In der Projektierung von Veloinfrastruktur beginnt sich ein
Paradigmenwechsel abzuzeichnen: weg von einfachen Markierungslésun-
gen hin zu qualitativ hochwertigeren und oft auch getrennten Lésungen.

Unter diesen Voraussetzungen sind die Qualitatskriterien fur Velowegnetze
(vgl. Kapitel 2.1) noch konsequenter anzuwenden, als dies in der Vergan-
genheit oft der Fall war.

Flihrungsarten des Veloverkehrs

Es wird unterschieden in die getrennte Fihrung und die Fihrung auf der
Fahrbahn. Radstreifen gehéren zur Fihrung auf der Fahrbahn (vgl. Abb. 202).
Der ununterbrochene Radstreifen nimmt bei den FUihrungsarten eine Son-
derrolle ein. Obschon auf der Fahrbahn markiert, kann er bei gentigender
Breite die Qualitat eines Radweges bieten. Er ist oft einfacher und schnel-
ler zu realisieren als baulich abgetrennte Radwege und fur Velofahrende
attraktiv. Verschiedene Stadte verstarken den Schutz vor dem motorisier-
ten Verkehr zusatzlich mit baulichen Elementen («protected bike lanes»).

Wann soll der Veloverkehr getrennt gefiihrt werden?

Je hoher die Routenhierarchie des Veloverkehrs ist und je grosser die gefah-
renen Geschwindigkeiten und die Menge des motorisierten Verkehrs sowie
der Schwerverkehrsanteil sind, desto dringlicher ist die Trennung von Velo-
und motorisiertem Verkehr. Dies kann mittels Markierung oder baulichen
Massnahmen geschehen. Radstreifen kommen in erster Linie auf Hauptrou-
ten innerorts auf Strassen mit signalisierten Hochstgeschwindigkeiten von
30 bis 50 km/h sowie einer mittleren Verkehrsbelastung zur Anwendung.
Bei héheren Geschwindigkeiten oder hoher Verkehrsbelastung sind sehr
breite Radstreifen, geschitzte Radstreifen («protected bike lanes») oder
Radwege einzusetzen.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen

Fuhrung des Veloinfrastruktur
Veloverkehrs

getrennt Radweg
auf der Radstreifen
Fahrbahn

keine (gemein-
same Fuhrung mit
dem motorisier-
ten Verkehr)

Abb. 202 Fiihrungsarten des Veloverkehrs

Verkehrsbelastung

Im vorliegenden Handbuch wird die Ver-
kehrshelastung DTV annaherungsweise
wie folgt verwendet:

gering mittel

. I n ]
0 5000 10’000 15’000 20’000

Die Verkehrshelastung ist ein wichtiges,
aber nicht das einzige Kriterium fiir die
Velovertraglichkeit von Kreuzungen. Ge-
schwindigkeit, Geometrie, Verkehrsver-
halten oder welche Nutzergruppen die
Kreuzung befahren sind ebenso zu be-
achten. So kann eine Kreuzung mit ho-
her Verkehrsbelastung und tiefen Ge-
schwindigkeiten velovertraglicher sein
als eine Kreuzung mit tiefer Belastung
und hohen Geschwindigkeiten.
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2.4  Kreuzungen sind mehr als Verkehrsknoten

Kreuzungen im Innerortsbereich befinden sich vielfach auf Platzen. Diese
sind wichtig in ihrer Funktion als Aufenthaltsmoglichkeit, Treffpunkte
und fur Veranstaltungen. Gleichzeitig sind sie raumliche Merkpunkte im
Siedlungsraum.

Mit der zunehmenden Automobilisierung wurden aus den vielfaltig ge-
nutzten 6ffentlichen Rdumen mehr und mehr monofunktionale Achsen
fur den motorisierten Verkehr. Die Ruckkehr zu einer ganzheitlichen Pla-
nung von multifunktionalen Raumen stellt eine heute unumgangliche Not-
wendigkeit dar.

Besonders an stark belasteten Kreuzungen sind die Aufenthaltsqualitat und

die Veloinfrastruktur bezuglich Attraktivitat, Sicherheit und Querungsmog-
lichkeiten oft ungentigend. Fur die Bearbeitung dieser Bereiche eignen sich

Betriebs- und Gestaltungskonzepte, welche alle Verkehrsarten einbeziehen

und die Gestaltung des Raums besonders berticksichtigen. Diese richtet sich

nach den hauptsachlichen Nutzungsbedrfnissen, den réumlichen Gegeben-
heiten und den angrenzenden Nutzungen. Sehr gute Ergebnisse werden

mit ein- oder mehrstufigen qualitatssichernden Verfahren wie Wettbewer-
ben und Studienauftragen mit interdisziplinaren Teams erreicht. Bewahrt
hat sich zudem eine frihzeitige und umfassende Partizipation der Direkt-
betroffenen und der Bevélkerung.

In den vergangenen Jahren wurden beispielhafte Projekte realisiert, die
zeigen, wie auch stark belastete Kreuzungen als multifunktionale Platze in
die Siedlungsstruktur integriert werden kénnen. Zugleich wurde der moto-
risierte Verkehr auf einem tieferen Geschwindigkeitsniveau verstetigt, mit
positiven Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit sowie die Larm- und
Luftbelastung.

Platzgestaltung mit Querungs- und Abbiegeelement fiir den Fuss- und Veloverkehr.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



2. Planungsgrundsatze

Ortsmassstablich gestaltete Kreuzung im landlichen Raum. Koexistenz von Velo-, Fuss- und Autoverkehr auf stark befahrener Haupt-
strasse (Tempo-30-Zone).

Platzgestaltung berticksichtigt multifunktionale Aspekte. Gestalterische und funktionale Integration ins Ortsbild.

Platz statt Kreuzung: Shared-Space mit Begegnungszone.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen 23
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2. Planungsgrundsatze

2.5 Hinweise zur Wahl der Knotenform

Die untenstehende Tabelle dient als grobe Orientierungshilfe bei der Wahl
einer fur den Veloverkehr vertraglichen Knotenform. Die jeweilige Eignung
fur den Veloverkehr hangt von einer Vielzahl von Randbedingungen und
Kriterien ab. Bei der Bestimmung einer Knotenform sind die Bedurfnisse
der weniger gelbten Velofahrenden besonders zu bertcksichtigen. Es soll
auch fur diese Nutzergruppe ein komfortables und sicheres Befahren der
Kreuzung ermdglicht werden. Nur so kdnnen die Potenziale fur den Velo-
verkehr nutzbar gemacht werden.

- Kreuzungen ohne LSA (Kapitel 4)
_ Rechtsvortritt Vortrittsberechtigt

Skizze
Prinzip einfache Knotenlésung mit vortrittsberechtigte Fihrung auf
Rechtsvortritt ubergeordneter Strasse
Anwendung Quartier- und Nebenstrassen mit ei- - Haupt- und Nebenstrassen mit
ner geringen Verkehrsbelastung einer geringen bis mittleren
Verkehrsbelastung
- Quartierstrassen mit Hauptroute
oder Velobahn
Zu beachten fur hochwertige Routen wie Haupt- - Velovertraglichkeit stark abhan-
routen oder Velobahnen aufgrund gig von der Verkehrsmenge und
des Unterbruchs des Fahrflusses der gefahrenen Geschwindigkeit
nicht geeignet - bei mittlerer Verkehrsbelastung

Abbiege-/Querungshilfe vorsehen
- bei erhéhtem DTV Tempo 30
prufen

Abb. 203 Hinweise zur Wahl der Knotenform

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



2. Planungsgrundsatze

Wichtige Randbedingungen und Kriterien sind:

m ortsraumliche Gegebenheiten

Verkehrsbelastung

Geschwindigkeit (motorisierter Verkehr, aber auch Veloverkehr)

Frequenz Veloverkehr (inkl. zuktnftiges Potenzial)
Anforderungen der Veloroute und Einbettung im Netz (fur den Velover-

kehr mussen alle Fahrbeziehungen maéglich sein)
m angestrebtes Sicherheitsniveau (objektiv und subjektiv)

Lichtsignalanlagen

Kreisel
[CETNEN)

(Kapitel 5)
Skizze
Prinzip zeitliche Entflechtung der Verkehrs-
strome mit Lichtsignalanlage (LSA)
Anwendung - Haupt- und Nebenstrassen, selten

auch Quartierstrassen

- bei einer mittleren bis hohen
Verkehrsbelastung oder aus
Sicherheitsgriinden

Zu beachten - Verflechtungsmanéver fur den Velo-
verkehr sind zu vermeiden, z. B. mit-
tels indirektem Linksabbiegen oder
Schleusen.

- Nachvollziehbare Phasensteuerung

erhdht die Akzeptanz von Rotphasen.

- Eigene Signalgeber kénnen die War-
tezeiten fur Velofahrende deutlich
reduzieren.

Abb. 203 Fortsetzung von Seite 24

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen

Kreisvortritt

- Haupt- und Nebenstrassen, selten auch
Quartierstrassen

- bei geringer bis mittlerer Verkehrsbelas-
tung, falls Veloverkehr auf der Kreisel-
fahrbahn gefthrt wird

- nur bei geometrisch korrekter Ausge-
staltung und tiefer Geschwindigkeit der
Motorfahrzeuge in der Zufahrt und im
Kreisel selbst

- Das Befahren von Kreiseln ist anspruchs-
voll und wird von etlichen Nutzergrup-
pen des Veloverkehrs gemieden.

- Abweichungen von der Normalgeome-
trie erfordern zusatzliche temporedu-
zierende Massnahmen (z. B. vertikale
Versatze).

- Mit dem Veloverkehr unvertraglich sind
zwei- und mehrstreifige Zufahrten und
Kreisfahrbahnen.

Briicken und Unterfiihrungen
(Kapitel 7)

niveaufreie Querung

- Querung von Verkehrsinfrastruk-
turen mit grosser Trennwirkung
insbesondere in peripheren Sied-
lungsgebieten oder im Einflussbe-
reich von Hochleistungsstrassen

- Hauptrouten und Velobahnen so-
wie Quartierverbindungen zur
Schliessung von Netzlticken

- Eine grosszugige, einladende Aus-
gestaltung ist erforderlich.

- Innerorts fehlt haufig der Platz,
die Eingriffe konnen das Ortsbild
beeintrachtigen und die erforder-
lichen Rampen trennend wirken.

- Die Nachteile der Hohendiffe-
renzen kénnen oft mit dem Vor-
teil einer unterbruchsfreien und
sicheren Fahrt wettgemacht
werden.
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3. Projektierungshinweise

Dieses Kapitel enthilt Informationen, die fiir Kreuzungen mit und
ohne Lichtsignalanlage, fiir Kreisel sowie fiir Briicken und Unter-
flihrungen dienlich sind. Fiir die Sicherheit und den Komfort des
Veloverkehrs ist ausreichend Platz besonders wichtig. Deshalb ist
die Veloinfrastruktur in Kreuzungen grossziigig zu dimensionieren.

3.1 Dimensionierung

3.1.1 Standardmasse Veloinfrastruktur

Die Masse in Abbildung 301 entsprechen haufig verwendeten Breiten. Sie
ersetzen jedoch eine situationsbezogene Dimensionierung der Veloverkehrs-
anlage nicht. Insbesondere bei grossen Verkehrsmengen, hohem Schwer-
verkehrsanteil, in der Steigung oder im Gefélle sowie bei seitlichen Hinder-
nissen (vgl. Kapitel 3.1.4) sind die Standardmasse angemessen zu erhdhen.
Ebenso sind die Veloverkehrsmenge und das Potenzial des Veloverkehrs
sowie ausreichende Abmessungen fur Velos mit Anhdngern und Lastenve-
los zu berlcksichtigen, insbesondere hinsichtlich Uberholungs- und Begeg-
nungsfall. Hochwertige Routen erméglichen das Uberholen und Kreuzen
innerhalb der Veloinfrastruktur.

Normen

— VSS-40060 - Leichter Zweiradverkehr;
Grundlagen

— VSS-40201 - Geometrisches Nor-
malprofil; Grundabmessungen und
Lichtraumprofil

Veloinfrastruktur Standard Hochwertig

Radstreifen mit unterbrochener Linie

innerorts >1.50m
ausserorts nicht empfohlen
zwischen zwei Fahrstreifen >21.80m
in Steigung oder Gefalle (ab ca. 4 %) >1.80 m

Radstreifen mit ununterbrochener Linie

innerorts 22.00m
ausserorts 22.00m
Radweg

Einrichtungsradweg >2.00m
Zweirichtungsradweg >3.00m

Wartebereich LSA
vorgezogene Haltelinien > 3.00 m (Tiefe)

Aufstellbereich fur Radfahrer > 4.00 m (Tiefe)

Abb. 301 Abmessungen Veloinfrastruktur (Zuschldge und Trennstreifen vgl. Kapitel 3.1.4)

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen

>1.80m
nicht anwenden
nicht empfohlen

>1.80m

22.20m

nicht empfohlen

>2.50m

>4.00 m

> 3.00 m (Tiefe)

>5.00 m (Tiefe)
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1.25-1.85m

Abb. 302 Beispiel Lichtraumprofil Velo
(Grundabmessung 0.65 m) in Abhéngigkeit
der Steigung

1.45-2.05m

Abb. 303 Beispiel Lichtraumprofil Velo mit
Anhanger (Grundabmessung 0.85 m) in
Abhangigkeit der Steigung
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3.1.2 Grundabmessungen

Breite

Standardvelo: 0.60-0.80m
Velo mit Anhanger: 0.70-1.00 m
Lastenvelo: 0.70-1.00 m

Die gesetzliche Maximalbreite fur Velos betragt 1.00 m.

Lange

Standardvelo: 1.80-1.95m
Velo mit Anhanger: 2.80-3.20m
Lastenvelo: 1.95-2.50 m

3.1.3 Lichtraumprofil

Das Lichtraumprofil ist massgebend fur die Dimensionierung von Verkehrs-
anlagen. Es setzt sich zusammen aus den Grundabmessungen, den Bewe-
gungsspielrdumen und den Sicherheitszuschldgen. Der Bewegungsspielraum
ist abhdngig von der Steigung (vgl. VS5-40201). Bei der Dimensionierung
der Veloinfrastruktur ist zu bertcksichtigen, dass vermehrt Velos mit An-
hanger, Lastenvelos und E-Trottinetts verkehren sowie weitere Fahrzeug-
formen entwickelt werden.

3.1.4 Zuschlage bei seitlichen Hindernissen

Dazu gehoéren Mauern, Stutzen usw. (Randabschlusse vgl. Kapitel 3.2)

Hindernisse bis 10 cm Hoéhe: kein Zuschlag
Hindernisse 10 - 130 cm Hoéhe: 0.20 m
Hindernisse tGber 130 cm Hohe: 0.40m

Trennstreifen zu Parkplatzen
Langsparkierung: >20.75m
Senkrecht- oder Schragparkierung: >0.75m

Trennstreifen zu Fahrbahnen

Als Abgrenzung zu Fahrbahnen fur den motorisierten Verkehr sind, abhan-
gig von der Fihrungsform und den gefahrenen Geschwindigkeiten, Trenn-
streifen vorzusehen, entweder mittels Markierung oder baulich, z. B. durch
eine Pflasterung oder einen Grunstreifen.

unterbrochene Radstreifen: kein Trennstreifen
ununterbrochene Radstreifen: innerorts nicht zwingend,
ausserorts > 0.50 m
Einrichtungsradwege: innerorts nicht zwingend,
ausserorts > 1.00 m
Zweirichtungsradwege: innerorts > 0.30 m,

ausserorts > 1.00 m

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



3.1.5 Geschwindigkeiten und Kurven

= Durchschnittsgeschwindigkeit im Verkehr: 13 - 17 km/h
v85: 20 - 25 km/h
minimale Geschwindigkeit: 7 km/h (darunter ist normales Velofahren
kaum méglich)

Die Durchschnittsgeschwindigkeit von E-Bikes mit Tretunterstltzung bis
25 km/h ist rund 2 - 4 km/h héher als diejenige von konventionellen Velos.
E-Bikes mit Tretunterstltzung bis 45 km/h fahren durchschnittlich 5 - 7 km/h
schneller.

Projektierungsgeschwindigkeit v,

Fur Veloverkehrsanlagen gilt eine Projektierungsgeschwindigkeit von
30 km/h. Hohere oder tiefere Projektierungsgeschwindigkeiten kénnen
aufgrund der Art der Anlage angezeigt sein. Auf einer Velobahn (Vorzugs-
route) soll sie hoher sein, um das Potenzial der E-Bikes auszuschopfen; auf
einer Freizeitroute mit Naturbelag reichen in der Regel 20 km/h aus.

Anhaltesichtweiten

Die Anhaltesichtweite muss vor unerwarteten Hindernissen tberblickbar
sein. Auf Zweirichtungsradwegen muss zwischen einander entgegenkom-
menden Velofahrenden die doppelte Anhaltesichtweite Gberblickbar sein.
Aufgrund der zunehmenden Verbreitung von E-Bikes wird die Anhaltesicht-
weite in der Steigung nicht reduziert.

Anhaltesichtweite Steigung, eben oder Gefille <4 % Gefélle 4-8 %

bei 20 km/h 15m 20m
bei 30 km/h 25m 30m
bei 40 km/h 40 m 50 m

Abb. 304 Anhaltesichtweiten: Ausgangswerte fiir verschiedene Geschwindigkeiten

Minimale Kurvenradien

v, = 20 km/h: Radius > 10 m
v, = 30 km/h: Radius > 20 m
v, =40 km/h: Radius =40 m

Kleinere Radien durfen nur im Knotenbereich gewahlt werden. Dabei sol-
len Radien von 4 m (am inneren Kurvenrand gemessen) nicht unterschrit-
ten werden. Wenn der Minimalradius nicht eingehalten werden kann, sind
erganzende Massnahmen zu prifen (Signalisation, bauliche Massnahmen).

In Kurven mit kleinen Radien ist zu beachten, dass sich die erforderliche

Breite aufgrund der Schraglage der Velofahrenden erhéht und dass keine
Hindernisse in das erforderliche Lichtraumprofil ragen.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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- 3.2  Velogerechte Randabschliisse

S
Die Ausgestaltung der RandabschlUsse ist fur die sichere und komfortable
/ Befahrbarkeit der Veloinfrastruktur mitentscheidend. Velofahrende sollen
sich auf das Verkehrsgeschehen konzentrieren kénnen und beim Fahren
\\ nicht von harten Kanten abgelenkt werden.

Es wird unterschieden in Randabschlisse, welche quer zur Veloinfrastruk-
tur verlaufen und Uberfahren werden mussen sowie RandabschlUsse, wel-
che langs zur Velofahrlinie verlaufen und nur im Notfall zu tberfahren sind
Abb. 305 Randabschluss quer zur (Fluchtraum).
Fahrtrichtung
Randabschliisse quer zur Fahrtrichtung
Randabschllsse quer zur Fahrtrichtung sind nur nétig, wo der Veloverkehr
auf Fussgangerflachen gefthrt wird. Dies ist beispielsweise bei Trottoirtiber-
fahrten oder bei Rampen zu kombinierten Fuss- und Radwegen der Fall. Die
Randabschlusse mussen fur Sehbehinderte ertastbar sein (vgl. SN-640075,
Hindernisfreier Verkehrsraum, inkl. Anhang). Innerorts soll der Veloverkehr
AN nicht auf Fussgéngerflachen gefuhrt werden. Wo sich dies nicht vermeiden
S lasst, sind die RandabschlUsse velogerecht auszugestalten.

~ Fur den Veloverkehr am besten geeignet ist der Randabschluss A. Wo Rand-
Abb. 306 Randabschluss langs zur abschlUsse auch mit Rollstiihlen befahren werden, ist der Randabschluss B zu
Fahrtrichtung bevorzugen. Unterbriiche von max. 50 cm Lange erméglichen eine sichere

/)

Abmessungen / Skizze b =30cm; h = 6cm b =16cm; h = 4cm b =13cm; h = 4cm b =0cm; h =3cm
(Steigung 12°) (Steigung 14°) (Steigung 18°) (Steigung 90°)
r Mmﬁ [ ﬁm
30cm 16cm 13cm
Verwendung - quer - quer - langs
(in Fahrtrichtung) - langs - langs
Bemerkungen - Anwendung dort, wo - quer vermeiden - quer und langs ver-
Randabschluss nicht von meiden, nicht
Menschen im Rollstuhl velovertraglich

gequert werden muss

Unterbruch - Unterbruch 50 cm breit
(quer zur Fahrtrichtung)

Abb. 307 Randabschliisse und deren Verwendung
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3. Projektierungshinweise

und komfortable Fahrt. Breitere Unterbriche sind fur Sehbehinderte taktil
nicht erkennbar und sollen daher nicht angewendet werden.

Randabschliisse langs zur Fahrtrichtung

Mit abgeschragten Randabschlissen langs zur Velofahrlinie konnen im Sinn
einer fehlerverzeihenden Infrastruktur Stirze verhindert werden. Diese
Massnahme ist insbesondere bei der Abgrenzung von Rad- und Gehwegen
hilfreich. Flache Ausfiihrungen wie A, B und Cin Abb. 307 sind zu bevorzugen.

Die Ausgestaltung der Randabschliisse ist entscheidend fiir die sichere und komfortable Befahrbarkeit.

Harte Kanten miissen nicht sein

Randabschlisse als Trennelemente sind nur dort nétig, wo Velos von der

Fahrbahn auf Fussverkehrsflachen gefiihrt werden. Mit einer bewussten Pro-

jektierung kénnen diese fur Velofahrende unkomfortablen und oft auch ge-

fahrlichen Kanten vermieden werden:

= gemeinsame Fuss-/Radwege vermeiden

m bei wichtigen Velorouten auf Trottoiruberfahrten verzichten

= beiSchutzinseln den Velobereich ohne Randanschlag bauen und nur den
Fussgangerbereich mit Trennelementen abgrenzen (vgl. Foto 3_03).

= Wo kein rollstuhlgerechter Zugang erfoderlich ist, kénnen flache Rand-
steine (Randabschluss A) verwendet werden. Dies ist insbesondere bei
Auf- und Abfahrten von der Fahrbahn auf gemeinsame Fuss-/Radwege
der Fall.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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3. Projektierungshinweise

Fehlerverzeihender und taktiler Randabschluss als Trennung zwischen Radweg und Gehbereich. In die-
sem Fall wegen begrenzter Konstruktionshohe auf Briicke beidseitig abgeschragt.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



3.3 Toter Winkel

Aus Motorfahrzeugen heraus sind bestimmte Bereiche fur den Lenker oder
die Lenkerin nicht einsehbar. Sie werden als «toter Winkel» bezeichnet. Fir
Velofahrende besonders gefahrlich sind die toten Winkel, wenn Motorfahr-
zeuglenker die Spur wechseln oder rechts abbiegen. Insbesondere Unfalle
mit rechtsabbiegenden Lastwagen fuhren zu meist schweren oder gar t6d-
lichen Verletzungen.

Abb. 308 Der tote Winkel: besonders gefahrlich bei rechtsabbiegenden Lastwagen

Das Problem lasst sich nur begrenzt mit Massnahmen an der Infrastruktur 16-
sen. Im Vordergrund stehen daher Informations- und Verhaltenskampagnen,
die Fahrzeuglenkende und Velofahrende fur diese Gefahr sensibilisieren.

Infrastrukturmassnahmen

= Roteinfarbung der Radstreifen bei Gefalle und Stausituationen verdeut-
lichen die Veloinfrastruktur.

= Veloweichen und Velobypéasse ermdglichen eine raumliche Trennung der
Verkehrsteilnehmenden beim Abbiegen.

m abgesetzte Radwegquerungen (der Radweg wird in einem Abstand zur
Hauptstrasse Uber die einmiindende Strasse geflihrt)

m Toter-Winkel-Spiegel bei Lichtsignalanlagen (Trixi-Spiegel)

Massnahmen am Fahrzeug

m  Toter-Winkel-Spiegel als Erganzung der Rickspiegel

m Abbiege-Assistenten mit Monitor und allenfalls optischen und akusti-
schen Warnsignalen

Information

= Ausbildung in Schulen und Fahrschulen

m Sensibilisierungs- und Informationskampagnen fur Velofahrende und
Motorfahrzeuglenkende

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen

Abb. 309 Sensibilisierungskampagne mit
360°-Virtual-Reality-Filmen zu Gefahren
im Veloverkehr (Stadt Ziirich)
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— SN-640064 Fiihrung des leichten
Zweiradverkehrs auf Strassen mit
offentlichem Verkehr
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3. Projektierungshinweise

3.4  Querungen von Gleisen

Gleisquerungen sind wegen der erhéhten Sturzgefahr besonders sorgfaltig
zu planen und baulich korrekt auszugestalten. Zu beachten ist die Rutsch-
gefahr auf den Gleisen und die Gefahr, in die Schienenrille zu geraten. Ins-
besondere in Stadten mit Tramverkehr sind Gleise eine grosse Herausforde-
rung. Entsprechende Massnahmen und Richtlinien werden von den Behérden
selber erarbeitet und hier nicht abgebildet. Bei verschiedenen Versuchen
mit Gummiprofilen in den Schienenrillen konnten bis zur Drucklegung des
Handbuchs keine praxistauglichen Lésungen gefunden werden.

Generelle Anforderungen

FUr Gleisquerungen mit Veloverkehr ist zu beachten:

= moglichst rechtwinklige Querung

m spitzwinklige Querung nur mit zusatzlichen Massnahmen fur den
Veloverkehr

m Die Schienenoberkante soll beim Einbau den angrenzenden Strassenbe-
lag max. 3 mm Uberragen. Mit der Abnitzung der Schienen wird dieser
Unterschied geringer (vgl. Foto 3_05).

m ausreichende Beleuchtung

Rechtwinklige Querungen

Rechtwinklige Querungen sind bei baulich korrekter Ausgestaltung (keine
Kanten und Abséatze) in der Regel unproblematisch. Der Veloverkehr kann
sowohl auf der Fahrbahn als auch mit Radwegen Uber eine Gleisanlage ge-
fuhrt werden.

Spitzwinklige Querungen

Spitzwinklige Querungen weisen erh6hte Anforderungen an die Geometrie

und die bauliche Ausgestaltung auf. Zu beachten ist insbesondere:

m Velofahrende sollen die Gleise in einem Winkel von mindestens 45° que-
ren kénnen.

Der Gleisiiberstand sollte beim Einbau nicht mehr als 3 mm betragen.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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. Projektierungshinweise

m Die Querungsmandver sind abseits des Motorfahrzeugverkehrs zu er-
moglichen. So kénnen sich Velofahrende ausschliesslich auf die Que-
rung konzentrieren und mussen zudem keinen Schwenker in die Fahr-
bahn machen, um den erforderlichen Querungswinkel zu erhalten.
ausreichend Platz fur das gewunschte Fahrmanéver
Zusatzlich ist das Rutschen der Rader in die Schienenrille durch dehn-
bare Gummiprofile zu verhindern. Diese kénnen bei wenig befahrenen
Industriegleisen bereits heute angewendet werden. Dank der Entwick-
lung neuer Gummimischungen kénnten solche Profile in Zukunft auch
bei héheren Frequenzen des Schienenverkehrs zum Einsatz kommen.

Verbesserung des Querungswinkels abseits des Motorfahrzeugverkehrs.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen 35
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4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen (LSA) sind die haufigste Kreu-
zungsart. Sie umfassen Kreuzungen und Einmiindungen von Quar-
tier- und Hauptstrassen mit geringen bis mittleren Verkehrsmengen.
Kreisel werden in Kapitel 6 behandelt.

4.1  Ubersicht

Das Kapitel ist massnahmenorientiert aufgebaut und in folgende Themen
gegliedert:

= Massnahmen bei Fihrung des Veloverkehrs auf der Fahrbahn (vgl. Kapitel 4.3)
= Massnahmen bei Filhrung des Veloverkehrs auf Radwegen (vgl. Kapitel 4.4)

N

4.3 Fiihrung auf der 4.3.1 Rechtsvortritt 4.3.2 Radstreifen 4.3.3 Geschutzter 4.3.4 Indirektes
Fahrbahn Mittelbereich Linksabbiegen
\ L
5 : I -z
[
4.3.5 Vorsortierung 4.3.6 Abbiegen in Kurven  4.3.7 Einbahnstrassen in 4.3.8 Trottoiruberfahrten

Gegenrichtung

===l

4.4 Radwege 4.4.1 Ruckfuhrung Radwege  4.4.2 Abgesetzte 4.4.3 Radwege entlang 4.4.4 Radwege Uber
auf die Fahrbahn Radwegquerungen der Fahrbahn Hauptstrassen (nicht
vortrittsberechtigt)

N
e \ ’ e S

4.4.5 Radwege Uber 4.4.6 Seitliche Verengungen  4.4.7 Anschluss T-Knoten 4.4.8 Radweg / Radweg
Nebenstrassen (vorgezogene Seitenrdume)

(vortrittsberechtigt)

Abb. 401 Inhaltsiibersicht Kapitel Kreuzungen ohne LSA
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4.2  Wichtiges in Kiirze

Kreuzungen ohne LSA werden bei geringen bis mittleren Verkehrsmengen
realisiert. Deren Velovertraglichkeit hangt wesentlich von den Knotenge-
schwindigkeiten, der Verkehrsmenge und der Knotengestaltung ab. Im Un-
terschied zu LSA-gesteuerten Kreuzungen liegt hier der Zeitpunkt des Be-
fahrens im Ermessen der Verkehrsteilnehmenden, deshalb sind Knoten an
der Leistungsgrenze besonders problematisch. Hier entstehen fur den Velo-
verkehr oft erhebliche Sicherheitsdefizite, da von den Verkehrsteilnehmen-
den zu kurze Zeitlicken genutzt oder der Vortritt erzwungen wird. Entspre-
chend wichtig ist es, eine sichere Veloinfrastruktur anzubieten.

Massnahmen fur den Veloverkehr sind insbesondere in folgenden Fallen
erforderlich:

= bei hoher Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs

= bei Knoten an der Leistungsgrenze

m fir das Linksabbiegen oder Queren

m fUr den Schutz ausgewahlter Nutzergruppen (Schulkinder, Familien)

Bei Kreuzungen mit geringer Verkehrsmenge und in Kombination mit Nied-
riggeschwindigkeitszonen (T20 oder T30) ist eine separate Veloinfrastruktur
aus Sicherheitsgriinden oft nicht notwendig. Sie kann jedoch zur Verdeutli-
chung einer Route oder im Sinn einer Veloférderung sinnvoll sein.

Bei Kreuzungen mit mittlerer Verkehrsbelastung und Tempo 50, wie typi-
scherweise entlang von Hauptstrassen, sind Velomassnahmen oft fur das
Linksabbiegemanéver oder die Querung notwendig. Eine wirkungsvolle
Massnahme ist beispielsweise der geschltzte Mittelbereich (vgl. Kapitel 4.3.3).

Kreuzungen mit Vorsortierung werden in der Regel mit Lichtsignalanlagen
betrieben (vgl. Kapitel 5). Die diesbezlglich formulierten Grundsatze kénnen
in begrenztem Mass auch fur Kreuzungen ohne LSA angewendet werden.

Wird keine befriedigende Lésung flur den Veloverkehr erreicht, sind weiter-
gehende Massnahmen zu prifen:

= Reduktion der Knotengeschwindigkeit

Reduktion der Verkehrsbelastung (z. B. durch Verkehrsmanagement)
Verzicht auf Fahrstreifen oder Verkehrsbeziehungen fir den MIV
andere Knotenform

niveaufreie Querungen

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

43  Fithrung auf der Fahrbahn
4.3.1 Rechtsvortritt

Der Rechtsvortritt ist die haufigste Vortrittsregelung in Quartieren. Bei ge-
ringer Verkehrsbelastung, tiefen Geschwindigkeiten des MIV und ausrei-
chenden Sichtweiten sind Rechtsvortritte fur den Veloverkehr bezuglich Si-
cherheit in der Regel problemlos.

Abb. 402 Rechtsvortritt

Prinzip / Funktion
m Fahrzeuge von rechts haben Vortritt.

Anwendung
= in verkehrsberuhigten Bereichen mit geringer Verkehrsbelastung

Ausgestaltung

m ausreichende Sichtweiten

= bei Bedarf Markierung ,,Rechtsvortritt”, sonst ohne Markierung

m kleine Abbiegeradien, um eine verkehrsberuhigende Wirkung zu erzielen

Zu beachten

=  Bei mittlerer und hoher Verkehrsbelastung sind Kreuzungen mit Rechts-
vortritt fir den Veloverkehr nicht vertraglich, insbesondere wegen feh-
lender Aufstellmoglichkeiten beim Linksabbiegen.

m Bei hochwertigen Velorouten oder starkem Gefalle ist zugunsten des
Fahrflusses respektive der Sicherheit eine Aufhebung des Rechtsvortritts
anzustreben (vgl. Verordnung tber die Tempo-30-Zonen und die Begeg-
nungszonen, Art. 4 Absatz 1b).

= BeiTrottoirlberfahrten ist der Rechtsvortritt aufgehoben (vgl. Kapitel 4.3.8).

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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Abb. 404 Radstreifen geradeaus mit roter
Einfarbung im Konfliktbereich

40

4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

4.3.2 Radstreifen

Radstreifen im Kreuzungsbereich gewahrleisten eine ltickenlose Veloinfra-
struktur, machen den Platzbedarf des Veloverkehrs deutlich und erhéhen
die Aufmerksamkeit der ab- und einbiegenden Motorfahrzeuglenkenden.
Es wird unterschieden in Radstreifen bei vortrittsberechtigter Fiihrung und
bei vortrittsbelasteter Zufahrt.

Radstreifen bei vortrittsberechtigter Flihrung

Abb. 403 Radstreifen bei vortrittsherechtigter Fiihrung

Prinzip / Funktion
m durchgehende Veloflihrung im Bereich der Kreuzung

Anwendung
= Standardlosung bei vortrittsberechtigten Strassen mit Radstreifen

Ausgestaltung
m Radstreifenmarkierung
= zwei Velopiktogramme im Einmindungsbereich
m rote Einfarbung erh6ht Aufmerksamkeit der Mfz-Lenkenden beim Ein-
oder Abbiegen, anzuwenden insbesondere bei
— hoher Velogeschwindigkeit durch Gefalle
— erheblichem Anteil rechtsabbiegender LKWs
— haufigem Stau auf vortrittsberechtigter Fahrbahn; rechts vorfahrende
Velofahrende werden von ein- und abbiegenden Fahrzeuglenkenden
oft nicht oder zu spat erkannt

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



Radstreifen bei vortrittsherechtigter Fiihrung und roter Einfarbung im Konfliktbereich.

Radstreifen auf vortrittsbelasteter Zufahrt
Aufgrund der prioritdren Velobeziehungen und der Stausituation kann der
Radstreifen entweder bis in den Bereich der vortrittsberechtigten Zufahrt
gefuhrt oder 20 m vorher aufgehoben werden.

m mit Radstreifen Radstreifen aufgel6st

/
1l

— - -
- — . : z E
& 2 2
N 20m
Prinzip / Funktion - Radstreifen wird bis zum Inselkopf - Radstreifen endet 20 m vor dem Inselkopf
markiert
Vorteile - durchgehende Veloinfrastruktur - erhohte Aufmerksamkeit der Mfz-Lenken-
- Vorfahrt bei Stau den fur Verflechtungsmanéver Veloverkehr
- vereinfachtes Linksabbiegen fur
Veloverkehr
Anwendung - bei haufigen Stausituationen - bei bedeutenden Velo-Abbiegebeziehun-
- bei bedeutender Velo-Abbiegebeziehung gen nach links und Mfz-Abbiegebeziehun-
nach rechts oder geradeaus gen nach rechts

- bei ausreichender Durchfahrtsbreite im
Bereich der Insel

Abb. 405 Radstreifen auf vortrittsbelasteter Zufahrt

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen 41
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4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

4.3.3 Geschiitzter Mittelbereich

Geschuiitzte Mittelbereiche sind eine wichtige und haufig eingesetzte Mass-
nahme zur Erhéhung von Sicherheit und Komfort fir den Veloverkehr. Das
Element erleichtert sowohl die Querung als auch Linksabbiegemanéver. In
den meisten Féllen dient es auch dem Fussverkehr und dem MIV.

Abb. 406 Geschitzter Mittelbereich

Prinzip / Funktion

m  Aufstellbereich mit seitlich begrenzendem Element (z. B. Schutzinsel)

m geschiutzter Vorsortier- und Aufstellbereich fur Linksabbiegemandver
(auch vom MIV nutzbar)
geschitzter Mittelbereich fir Querung in zwei Etappen
verbesserte Leistungsfahigkeit

Anwendung
m bei Linksabbiege- und/oder Querungsbedarf

Ausgestaltung

m Die Standardbreite betragt 2.50 m. Breitere Mittelbereiche erméglichen
das Aufstellen von Velos mit Anhéngern und verbessern den Fahrfluss
(vgl. Kapitel 4.4.4); Mindestbreite in Ausnahmefallen 2.0 m.
Die Lange der Verflechtungsstrecke betragt nach Moglichkeit > 20 m.
Der Mittelbereich soll beidseitig durch ein bauliches Element abgegrenzt
werden. Bei kurzem Mittelbereich und entsprechend kurzer Verflech-
tungsstrecke kann anstelle einer Insel die Anordnung eines Inselpfos-
tens gepruft werden.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

Einseitig geschiitzter Mittelbereich

Abb. 407

Linksabbiegen nur fiir Veloverkehr
é

Abb. 408
Breite > 2.50 m (mind. 1.80 m)

Mehrzweckstreifen

#u‘ L _g

YYvvyy

Abb. 409

Mehrzweckstreifen kénnen bei entsprechender Ausgestaltung wie
geschutzte Mittelbereiche wirken (Mehrzweckstreifen vgl. VSS 40215).

Geschiitzter Mittelbereich: Querung nur fiir Fuss- und Veloverkehr

Abb. 410

- Inselbreite: B1 > 2.5 m (mind. 2.0 m)

- Querungsbreite: B2 > 3.0 m (mind. 2.0 m; bei Querungen nur in eine
Richtung mind. 1.50 m)

- Der Aufstellbereich fur Radfahrer im Inselbereich befindet sich auf
Strassenniveau und wird im Gegensatz zur Fussgangerquerung nicht
baulich abgetrennt.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

Geschiitzter Mittelbereich fiir Linksabbiegen und Queren.

Fahrfluss und Sicherheit des Veloverkehrs kdnnen mit Breiten > 3.50 m stark verbessert werden.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

4.3.4 Indirektes Linksabbiegen

Das indirekte Linksabbiegen erméglicht ein Abbiegen in zwei Etappen. Damit
kann das anspruchsvolle und haufig heikle direkte Linksabbiegen vermieden
werden. Voraussetzung dafir sind ausreichende Flachen zum Abbremsen
und Aufstellen am rechten Fahrbahnrand sowie eine sichere Querungsmég-
lichkeit. Meist wird das indirekte Linksabbiegen mit Fussgangerstreifen und
Mittelinsel kombiniert. Bei Kreuzungen ohne LSA wird es in der Regel als
Zusatzangebot eingesetzt.

Abb. 411 Indirektes Linksabbiegen ohne LSA

Prinzip / Funktion
m Linksabbiegemandver mit Zwischenhalt am rechten Fahrbahnrand und
anschliessendem Queren der Fahrbahn; Manéver erfolgt in zwei Etappen

Anwendung

Indirektes Linksabbiegen ohne LSA-Steuerung wird in der Regel an T-Kno-

ten angewendet. Grinde dafur kénnen sein:

= hohe Geschwindigkeit, grosse Verkehrsbelastung oder Kurvensituation
(vgl. Kapitel 4.3.6).
erhohte Sicherheitsanforderungen (Schulwege, Freizeitrouten usw.)
Linksabbiegen ausschliesslich fur den Veloverkehr

Ausgestaltung

m grosszugiger Aufstellbereich, Breite > 2.5 m (mind. 2.0 m)

= Vorwegweiser

m inder Regel geschitzter Mittelbereich; ohne Mittelbereich missen meh-
rere Fahrbeziehungen beachtet werden, was fur etliche Nutzergruppen
zu anspruchsvoll ist

= nach Moéglichkeit vorgelagerte Ausweitung zum Abbremsen > 20 m

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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Abb. 412 Oft verwendete Signalisation fiir
indirektes Linksabbiegen

Indirektes Linksabbiegen ohne LSA vor
Schulhaus; Schiilerpulks erfordern eine
grosszligige Aufstellflache.
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Abb. 413 Konflikt wegen hoher
Geschwindigkeit
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4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

4.3.5 \Vorsortierung

Vorsortierstreifen fuhren oft zu erhéhter Geschwindigkeit der Motorfahr-
zeuge im Kreuzungsbereich. Die fur Velofahrende erforderlichen Verflech-
tungsmandver werden dadurch gefahrlicher. Vorsortierstreifen sind deshalb
in Kreuzungen ohne LSA zurtckhaltend einzusetzen.

Linksabbiegestreifen

Linksabbiegestreifen konnen zu héherer Geschwindigkeit der Motorfahr-
zeuge fuhren. Damit werden insbesondere abbiegende Velofahrende ge-
fahrdet (vgl. Abb. 413). Deren Sicherheit kann mit einem geschitzten Mit-
telbereich verbessert (vgl. Abb. 414) und einem indirekten Linksabbiegen
erganzt werden (vgl. Kapitel 4.3.3 und 4.3.4). Das Geschwindigkeitsniveau
wird reduziert und fur linksabbiegende Velofahrende steht ein geschitz-
ter Aufstellbereich zur Verflgung.

Abb. 414 Geschitzter Mittel- und Aufstellbereich fiir Linksabbieger (vgl. Kapitel 4.3.3)

Rechtsabbiegestreifen an Kreuzungen mit Einmiindung

Bei der Anordnung von Rechtsabbiegestreifen ist zu beachten, dass Velofah-
rende nicht zu einem gefahrlichen und unkomfortablen Linksabbiegemano-
ver gezwungen werden, wenn sie geradeaus fahren wollen (vgl. Abb. 415).

Abb. 415 Unbedingt vermeiden: Geradeausspur ist nur mit Linksabbiegemandver zu erreichen
Auch das Additionsprinzip ist hier keine Losung, denn durch die Kombina-

tion des Rechtsabbiegestreifens mit der Einmindung wird die Sicht auf Ve-
lofahrende verdeckt: eine gefahrliche Konstellation (vgl. Abb. 416).

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

3

Abb. 416 Additionsprinzip fiir Rechtsabbiegestreifen ist an Kreuzungen ohne LSA zu vermeiden (einge-

schrankte Sichtverhéltnisse)

Massnahmen:

= Verzicht auf einen Rechtsabbiegestreifen (vgl. Abb. 417)

= Kreuzung mit einer LSA versehen und den Rechtsabbiegestreifen im Ad-
ditionsprinzip anftigen (vgl. Abb. 418)

max. 30m

Abb. 418 Falls Rechtsabbiegestreifen nétig, Kreuzung mit LSA vorsehen (vgl. Kapitel 5.5)

Rechtsabbiegestreifen an Kreuzungen ohne Einmiindung
Auch in Kreuzungen ohne Einmindung gilt: Linksabbiegemanéver fur die
Geradeausfahrt sind zu gefahrlich fur den Veloverkehr (vgl. Abb. 419).

—
| —
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Abb. 419 Unbedingt vermeiden: Geradeausspur ist nur mit Linksabbiegemandver zu erreichen

Ohne nachfolgende Einmiindung kann ein Rechtsabbiegestreifen im Addi-
tionsprinzip angefigt werden. Die Velofiihrung zwischen zwei Fahrstreifen
ist fur den Veloverkehr allerdings generell heikel. Deshalb ist zu beachten:
m Radsteifen gentigend breit (> 1.80 m)

m  Abbiegestreifen max. 30 m lang

= signalisierte Geschwindigkeit max. 50 km/h

= Roteinfarbung im Bereich der Verflechtung

max. 30m

Abb. 420 Rechtsabbiegestreifen im Additionsprinzip: nur an Kreuzungen ohne Einmiindung anwenden

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen

Abb. 417 Einfachste Massnahme:
Verzicht auf Rechtsabbiegestreifen
(vgl. Kapitel 4.3.2)
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4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

Unbedingt vermeiden: Geradeausspur, die nur mit einem Linksabbiegemandver erreichbar ist oder eine
lange Fahrt zwischen zwei Fahrstreifen erfordert.

Additionsprinzip fiir Rechtsabbiegestreifen an Kreuzungen ohne LSA: nur an Kreuzungen ohne Einmiin-
dungen anwenden (vgl. Abb. 420).

Linksabbiegen in Rechtskurve mit Abbiegespur.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

4.3.6 Abbiegen in Kurven

Stark abgeknickte Hauptstrassen mit Links- oder Rechtskurven sind fir ab-
biegende Velofahrende aufgrund der Sicht- und Verflechtungswinkel pro-
blematisch. Insbesondere bei nachtriglich ausgefiihrten Anderungen des
Vortritts, beispielsweise bei einer neuen Umfahrungsstrasse, entstehen fur
den Veloverkehr Unfallfallen.

Linksabbiegen in Rechtskurven

Bei geradeaus filhrenden Hauptbeziehungen fur den Veloverkehr sind nach
rechts abgeknickte Hauptstrassen problematisch (vgl. Abb. 421). Das fur
Velofahrende erforderliche Linksabbiegemanéver ist wegen der in Rechts-
kurven eingeschrankten Sicht nach hinten und der in der Regel hohen Ge-
schwindigkeit des MIV besonders gefahrlich.

Abb. 422 Mit Insel geschiitzter Linksabbiegestreifen; rechtwinklige Einmiindung der Nebenstrasse

Prinzip / Funktion

= mit Insel geschitztes Linksabbiegen vor Beginn der Rechtskurve; die In-
sel verhindert, dass Velofahrende wahrend des Linksabbiegemanévers
links Uberholt werden

Anwendung
m bei Linksabbiegen in Rechtskurven

Ausgestaltung

m Esist ein mit einer Insel geschitzter Linksabbiegestreifen fur den Velo-
verkehr vorzusehen.

m Der Linksabbiegestreifen beginnt in der Geraden.

m Die Linksabbiegestreifen kénnen auch fur den MIV befahrbar oder als
Mehrzweckstreifen ausgestaltet werden.

m Die einmindende Strasse wird dank Ablenkung A (vgl. Abb. 422) als T-
Knoten gestaltet und rechtwinklig an die Hauptstrasse gefuhrt.

Zu beachten

= Falls diese Massnahmen nicht ausreichen, ist eine Losung mit LSA und
separater Anmeldung fir den Veloverkehr gemass Kapitel 5.6.2 oder
5.6.3 notwendig.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen

Abb. 421 Unbedingt vermeiden:
Linksabbiegen in Rechtskurven
ohne zuséatzliche Massnahmen
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Abb. 423 Erhebliche Kollisionsgefahr fiir
der Hauptstrasse folgenden Veloverkehr
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4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

Rechtsabbiegen in Linkskurven (Veloweichen)

Bei nach links abgeknickten Hauptstrassen besteht die Gefahr, dass die der
vortrittsberechtigten Strasse folgenden Velofahrenden von rechtsabbiegen-
den Autos ,,abgeschossen” werden (vgl. Abb. 423). Mit der Anordnung einer
Veloweiche wird die nétige Ablenkung beim Abbiegen gewahrleistet (Ge-
schwindigkeitsreduktion) und das beabsichtigte Velomanéver (Geradeaus-
fahren oder Rechtsabbiegen) friihzeitig erkennbar gemacht (vgl. Abb. 424).

Abb. 424 Ablenkung und Verdeutlichung der Fahrtrichtungen mit Veloweiche

Prinzip / Funktion

m Die Fahrtrichtungen der Verkehrsteilnehmenden werden dank ablen-
kender Schutzinsel A und geradeaus fuhrendem Radstreifen verdeutlicht.

m Die Geschwindigkeit abbiegender Fahrzeuge wird reduziert.

Anwendung
m bei starker Linkskurve der vortrittsberechtigten Strasse (haufig
Hauptstrassen)

Ausgestaltung

m Schutzinsel, baulich ausgestaltet

= empfohlene Velodurchfahrt mind. 1.80 m (Lastenvelos, Reinigungsfahr-
zeuge, Winterdienst)

= Bei knappen Platzverhaltnissen ist eine ablenkende Schutzinsel ohne
Velodurchfahrt moéglich (vgl. Abb. 425); auch diese Insel ist baulich
auszubilden.

Abb. 425 Ablenkung mit Schutzinsel B ohne Velodurchfahrt (Minimalldsung bei unzureichenden
Platzverhaltnissen)

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

Die Veloweiche verdeutlicht die Fahrtrichtungen und ermdglicht eine komfortable und sichere
Geradeausfahrt.

Die Veloweiche klart die Verkehrssituation.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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Abb. 427 Einmiindung Einbahnstrasse in
Gegenrichtung ohne Trenninsel

" T O £

Trenninsel als Einfahrt in Einbahnstrasse in
Gegenrichtung.

52

4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

4.3.7 Einbahnstrassen in Gegenrichtung

Um ein dichtes und direktes Velonetz anzubieten, sollen Einbahnstrassen
in der Regel fur den Veloverkehr in beide Richtungen befahrbar sein. Ein
besonderes Augenmerk ist dabei der Ausgestaltung von Beginn und Ende
der Einbahnstrasse zu schenken.

»
>
>
>
>
>
>
>
>
>
>

Abb. 426 Einmiindung Einbahnstrasse in Gegenrichtung mit Trenninsel

Prinzip / Funktion

= Offnen von Einbahnstrassen in Gegenrichtung fir Veloverkehr

m  Erhohen der Aufmerksamkeit von Motorfahrzeuglenkenden auf den Ve-
loverkehr in Gegenrichtung mittels Signal und Markierung des Radstrei-
fens (nach Moglickeit mit Trenninsel)

Anwendung
m Standardldsung bei Einbahnstrassen

Ausgestaltung

m  Fahrradsymbole und Richtungspfeile markieren

m Radstreifen im EinmUndungsbereich in jedem Fall empfehlenswert;
Weiterflihrung der Radstreifen aufgrund der 6rtlichen Verhaltnisse

= Trenninsel bei Beginn und Ende der Einbahnstrasse schiitzt den Velover-
kehr vor Kurvenschneiden durch Motorfahrzeuge

m empfohlene Velodurchfahrt bei Trenninsel mind. 1.80 m (Lastenvelos,
Reinigungsfahrzeuge, Winterdienst)
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4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

4.3.8 Trottoirliberfahrten

Trottoirtiberfahrten erméglichen dem Fussverkehr die vortrittsberechtigte
Querung einer Strasse in der Wunschlinie und entziehen einmindenden
Strassen den Rechtsvortritt. Fir den Veloverkehr sind die Anrampungen der
Trottoirtiberfahrten aus Sicherheits- und Komfortgriinden problematisch.

Abb. 428 Trottoirliberfahrt

Prinzip / Funktion
= durchgezogenes Trottoir fiir Fussgangervortritt; Entzug des Rechtsvortritts

Anwendung
m haufig bei Ubergéngen zu Quartierstrassen (Tempo-30-Zonen)
= nicht empfohlen fur Velobahnen und Velohauptrouten

Besonders zu beachten

Um nicht zu stlrzen, missen von der vortrittsberechtigten Strasse rechtsab-
biegende Velofahrende entweder vor dem Abbiegen nach links in die Fahr-
bahn ausholen (vgl. Abb. 429) oder das Abbiegemandver erst nach dem
Randabschluss ausfuhren. Beides sind heikle Fahrmandver, weil sie fur an-
dere Verkehrsteilnehmende nicht voraussehbar sind. Deshalb ist unbedingt
auf eine korrekte Ausgestaltung der Randabschlisse gemass Kapitel 3.2 zu
achten. Mit einem Ruckversatz um 0.5 m (vgl. Abb. 431) kann die Befahr-
barkeit zusatzlich verbessert werden. Weiterfihrende Informationen sind
zu finden in VSS-40242.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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Abb. 429 Problem: Veloverkehr schwenkt in
die Fahrbahn, um den Randabschluss nicht
spitzwinklig befahren zu miissen

N

Abb. 430 Wichtig: velogerechte Randab-
schliisse (vgl. Kapitel 3.2)

Abb. 431 Trottoirliberfahrt mit Riickverset-
zung des Fahrbahnrandes
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4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

44 Radwege

Radwege bieten einen hohen Komfort und Schutz vor Motorfahrzeugen
und werden von den Velofahrenden gegentiber einer Fihrung auf der Fahr-
bahn bevorzugt. In Kreuzungen ist das Schutzbedurfnis aufgrund von Ver-
flechtungsmanovern, hektischem Verkehrsgeschehen und Beeintrachtigun-
gen durch den Schwerverkehr besonders hoch. Bei Kreuzungen ist sorgfaltig
abzuwagen, ob der Veloverkehr auf die Fahrbahn zurtickgefuhrt oder ein
Radwegubergang angeboten werden soll.

Radwege bieten hohen Komfort und Sicherheit.
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4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

4.4.1 Rickfihrung Radwege auf die Fahrbahn

Mit der Ruckfuhrung der Radwege auf die Fahrbahn werden Velofahrende
vortrittsberechtigt Uber einmiindende Strassen gefuhrt. Sie befinden sich
im Sichtfeld aller Verkehrsteilnehmenden und kénnen bei Bedarf auch di-
rekt nach links abbiegen.

Riickfiihrung eines Radwegs direkt an die
Fahrbahn anliegend.

Abb. 432 Riickfiihrung von Einrichtungsradwegen (direkt an der Fahrbahn anliegend)

Prinzip / Funktion
m Der Veloverkehr wird auf die Fahrbahn und vortrittsberechtigt tber die
EinmUndungen gefihrt.

Anwendung
m sichere LOsung bei Einrichtungsradwegen
m Beginn und Ende von Zweirichtungsradwegen (siehe Seite 56)

Ausgestaltung
= Radweg mind. 20 m vor der EinmUndung in einen Radstreifen Gberfihren,
um Verflechtungsmanoéver beim direkten Linksabbiegen zu erleichtern

Riickfiihrung eines Radwegs mit
Trennstreifen.

Abb. 433 Riickfiihrung von Einrichtungsradwegen mit Trennstreifen
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4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

Riickfithrung von Zweirichtungsradwegen

In der Regel erfolgt der Fuhrungswechsel von Zweirichtungsradwegen in Radstreifen beim Ortseingang.
Idealerweise wird die Querungsanlage mit einer Eingangsbremse oder mit einer Kreuzung kombiniert. Die
Querung wird an einer tbersichtlichen Stelle und deshalb nie in einer Innenkurve angeordnet.

Option: indirekter

Linksabbieger
(o iE
=2 \_ — —_ — — —
- ) x>’|0i N — >20m
s A— so0m JToiiize =~
e el e
L AT e = = S c —
e
Abb. 434 Beginn/Ende Zweirichtungsradweg Abb. 435 Beginn/Ende Zweirichtungsradweg mit Option indirektem

Linksabbiegen

Option: indirekter
Linksabbieger ) | k

Abb. 436 Beginn/Ende Zweirichtungsradweg mit anschliessender Abb. 437 Velogerechter Randabschluss fiir komfortables Befahren
Kreuzung gemass Kapitel 3.2

Ubergang eines Zweirichtungsradwegs am Ortseingang.
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4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

4.4.2 Abgesetzte Radwegquerungen

Die abgesetzte Querung verbessert die Sicherheit der Velofahrenden im
Vergleich mit der strassenbegleitenden Fiihrung, weil sie Motorfahrzeug-
lenkenden das Ein- und Abbiegen in zwei Schritten erméglicht:

1. Schritt: Abbiegen in die Nebenstrasse mit Beachtung des Verkehrsge-
schehens auf der Hauptstrasse

2. Schritt: Anhaltemdoglichkeit ausserhalb der Hauptstrasse und Beachtung
der Radwegquerung und des Fussgangerstreifens

Abb. 438 Abgesetzte Radwegquerung Abb. 439 Abgesetzte Radwegquerung
ohne Mittelinsel

Prinzip / Funktion
m Der Radweg wird von der Hauptstrasse abgesetzt Gber die einmindende
Strasse gefuhrt.

Anwendung

m  bei einmindenden Strassen mit erheblicher Verkehrsbelastung, vielen
abbiegenden Fahrzeugen oder ungenligenden Sichtverhéltnissen
bei gemeinsamen Rad- und Fusswegen
Standardldsung bei Zweirichtungsradwegen

Ausgestaltung

= Radweg mind. 5 m von der Hauptverkehrsstrasse absetzen

m in der Regel vortrittsbelastete FUhrung des Veloverkehrs

m vortrittsberechtigte Fihrung des Veloverkehrs GUber untergeordnete Ne-
benstrassen moglich

m  Mittelinsel auf der einmindenden Strasse erwlinscht (abhangig insbe-
sondere von der Verkehrsbelastung und den Velo-Nutzergruppen)

Zu beachten

m Bei vierarmigen Kreuzungen sind Querungen Uber alle Knotenarme
anzubieten.

m Die Sichtfelder mussen frei bleiben und durfen auch nicht durch nach-
tragliche Einbauten in den Zwischenflachen beeintrachtigt werden.
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4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

Vortrittsberechtigter Radweg in Kombination mit einer Trottoiriiberfahrt.

Riickfiihrung des Radwegs auf die Fahrbahn.

Zweirichtungsradweg mit abgesetzter Querung (vortrittsberechtigt).

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

4.4.3 Radwege entlang der Fahrbahn

An die Fahrbahn anliegende Radwege fuhren in der Regel entlang von
Hauptstrassen. Sie gewahrleisten eine durchgangige Velofuhrung und er-
maoglichen ein rasches Vorwartskommen.

Einrichtungsradwege

Die Radwege kénnen direkt an der Fahrbahn anliegend oder mit einem Ab-
stand (Trennstreifen) zu dieser geflihrt werden.

\_—/

Abb. 440 Vortrittsherechtigte Fiihrung von Einrichtungsradweg direkt an der Fahrbahn anliegend
(kombiniert mit Trottoiriiberfahrt)

Prinzip / Funktion
m Der Radweg wird der Fahrbahn anliegend und vortrittsberechtigt Gber
einmindende Strassen gefihrt.

Anwendung
= Einrichtungsradwege

Ausgestaltung

= Verlduft ein Radweg in einem Abstand von nicht mehr als 2 m entlang
einer Fahrbahn fur den Motorfahrzeugverkehr, gelten bei Verzweigun-
gen fur die Radfahrer die gleichen Vortrittsregeln wie fur die Fahrzeug-
fuhrer der anliegenden Fahrbahn. (aus: VRV Art. 40, Abs. 5)

m ausreichende Sichtverhéltnisse der einmtindenden Nebenstrasse auf den
Radweg; Trennstreifen durfen nicht mit Einbauten versehen werden
Einmindung méglichst rechtwinklig und mit engen Einmindungsradien
Die Abgrenzung zur Fahrbahn kann mit schrég gestelltem Randstein
oder Doppelbundstein a niveau ausgefihrt werden.

m rote Einfarbung zwecks erhéhter Aufmerksamkeit der Mfz-Lenkenden
beim Ein- oder Abbiegen bei
— hoher Velogeschwindigkeit durch starkes Gefélle
— haufigem Stau der Motorfahrzeuge auf vortrittsberechtigter Fahrbahn
— erheblichem Anteil rechtsabbiegender Fahrzeuge

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen

Abb. 441 Um 2 m abgesetzte Radwege
kombiniert mit Velofurten zur Querung der
Hauptstrasse. Einmiindungen der Neben-
strassen sind mit Vertikalversatzen verse-
hen. Standardlsung in den Niederlanden.

Vortrittsberechtigte Fiihrung des
Einrichtungsradwegs.
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4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

Zweirichtungsradwege

Die vortrittsberechtigte Fihrung direkt an Hauptstrassen anliegender Zwei-
richtungsradwege und gemeinsamer Fuss- und Radwege ist, verglichen mit
Einrichtungsradwegen, problematisch. Es besteht die Gefahr, dass in der Ge-
genrichtung fahrende Velos von Fahrzeuglenkenden nicht beachtet werden.
Diese Gefahr akzentuiert sich bei mittel bis stark belasteten Knoten, weil
nur kurze Zeitlicken zum Ein- und Abbiegen zur Verfligung stehen und ent-
sprechend hektisch gefahren wird. Wichtig sind optimale Sichtverhaltnisse,
der rechtwinklige Anschluss der Einmindung, die Anrampung, die Hinweis-
tafel sowie die Piktogramme mit Richtungspfeilen im Bereich der Querung.
Eine Roteinfarbung des Radwegs wird dringend empfohlen.

FUr Zweirichtungsradwege ist die um 5 m abgesetzte Radwegquerung aus
Sicherheitsgriinden vorzuziehen. Fahrzeuglenkende kdnnen in zwei Etap-
pen ein- oder abbiegen und sich auf die in beiden Richtungen querenden
Velofahrenden konzentrieren (vgl. Kapitel 4.4.2).

Die vortrittsherechtigte Fiihrung eines Zweirichtungsradwegs entlang einer Hauptstrasse ist aus-
schliesslich bei geringen Verkehrsmengen und optimalen Sichtverhaltnissen einzusetzen.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

4.4.4 Radwege Uber Hauptstrassen (nicht vortrittsberechtigt)

Querungen von eigenstandig gefuhrten Radwegen mit vortrittsberechtig-
ten Hauptstrassen sind mit einem geschitzten Mittelbereich zu versehen.
Aus Sicherheitsgriinden sollen Velofahrende daran gehindert werden, die
Strasse mit Schwung und ohne Anhalten zu queren. Dies kann mit einem
horizontalen Versatz der Radwegachsen erreicht werden.

Abb. 443 Kreuzung Radweg / Hauptverkehrsstrasse

Prinzip / Funktion
m geschUtzter Mittelbereich fur sicheres Queren in zwei Etappen
= Verdeutlichung der Querung fur den Motorfahrzeugverkehr

Anwendung
m in der Regel auf Strassen bis Tempo 60; bei wenig Verkehr, optimalen
Sichtbeziehungen und guter Ausgestaltung auch bei Tempo 80 méglich

Ausgestaltung
m Horizontalversatz der Achsen wiinschenswert
= weitere Abmessungen gemass Kapitel 4.3.3

Zu beachten

m Bei hoch frequentierten Velorouten oder hohen Anforderungen (Schul-
wege, Tourismus) bieten sich konfliktfreie Querungen mit Unter- oder
Uberfihrungen sowie LSA an (vgl. Kapitel 7 und 5).

m Erfahrungen aus anderen Landern zeigen, dass mit Mittelinseln von
3.50 m Breite und mehr die Verkehrssicherheit verbessert werden kann
und der Fahrfluss fur den querenden Veloverkehr wesentlich optimiert
wird.

= Querungen von Strassen ausserorts mit Tempo 80 sind in der Regel mit
Unter- oder Uberfiihrungen auszubilden. Ebenerdige Querungen aus-
serorts eignen sich nur bei optimalen Sichtverhaltnissen und geringer
Verkehrsmenge. Sie sollen mit mindestens 3.50 m breiten Querungsele-
menten in der Fahrbahnmitte und nach Méglichkeit einem Horizontal-
versatz der Achsen ausgefuhrt werden (vgl. Abb. 444).

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen

Verkehr

Sicht auf

|
|
Abb. 444 Der Horizontalversatz der Ach-
sen ist nach rechts auszufiihren, damit di

e
Velofahrenden bei der Querung der zwei-
ten Fahrbahnhélfte den Motorfahrzeugver-
kehr im Blickfeld haben (ausserorts beson-
ders wichtig).
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Nicht vortrittsherechtigte Querung Uber eine Hauptstrasse.

Vortrittsberechtigte Querung einer Hauptstrasse mit grossziigiger Mittelinsel (Niederlande).
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4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

4.4.5 Radwege liber Nebenstrassen (vortrittsberechtigt)

Der vortrittsberechtigte Radweg Uber die Nebenstrasse ermoglicht dem Ve-
loverkehr die unterbruchsfreie Fahrt. Die Vortrittsregelung ist den Nutze-
rinnen und Nutzern der Nebenstrasse mittels Signalisation und in der Re-
gel auch baulichen Massnahmen zu verdeutlichen.

Schnitt B-B

Schnitt A-A

Abb. 445 Kreuzung Radweg / Nebenverkehrsstrasse

Prinzip / Funktion
m vortrittsberechtigter Radweg tber die Nebenstrasse fir unterbruchsfreie
Fahrt des Veloverkehrs

Anwendung
m  Kreuzung wichtiger Veloroute mit Nebenstrasse

Ausgestaltung

m Vertikalversatze auf der vortrittsbelasteten Nebenstrasse

m Zusatztafel 5.31 sowie zwei entgegengesetzte Richtungspfeile 5.07 auf
der Nebenstrasse

= Mittellinie im Bereich des Knotens markieren (der Zweirichtungsbetrieb
ist fir querenden Fahrzeuglenker besser erkennbar)

m Situationsbedingt kénnen geschwindigkeitseduzierende Massnahmen
auf dem Radweg erforderlich sein.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen

Vortrittsberechtigt tiber Haupt-
strassen (vgl. Foto 4_28)

In den Niederlanden werden stark fre-
quentierte Radwege auch iiber Haupt-
strassen vortrittsherechtigt gefiihrt. Die
Radwegiibergange werden mittels Be-
schilderung und Markierung sowie ver-
tikalem Versatz (Schwellen) klar erkenn-
bar ausgebildet. Besonders wichtig ist
das Einhalten der erforderlichen Sicht-
weiten. In der Schweiz fehlen dafiir
noch die rechtlichen Grundlagen.
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4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

4.4.6 Seitliche Verengungen (vorgezogene Seitenrdume)

Durch seitliche Verengungen werden die Querungsdistanz verkurzt, die
Sichtverhaltnisse verbessert und die Aufmerksamkeit auf die Querungs-
stelle erhoht.

Abb. 446 Seitliche Verengung zur Verbesserung der Querung

Prinzip / Funktion
m vorgezogener Seitenraum zur Verbesserung der Querung (ein- oder beid-
seitig der Fahrbahn maoglich)

Anwendung
= in der Regel auf untergeordneten Strassen / Quartierstrassen

Zu beachten
m  Seitliche Versatze konnen den Veloverkehr in Langsrichtung behindern.
= Sie sind deutlich sichtbar auszubilden und mit einem Pfosten zu sichern.

Ausgestaltung

Querungsstellen kénnen mit Markierung oder Belagswechsel verdeutlicht
und mit Velopiktogrammen erganzt werden. Die Moglichkeiten richten sich
nach VSS-40212/213.

Seitliche Verengung zur Verbesserung der Sichtverhéltnisse und der Erkennbarkeit der Querung.
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4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

4.4.7 Anschluss T-Knoten

Der Zugang zu Radwegen ist grundsatzlich bei jeder Einmindung zu ge-
wahrleisten. Dank einer Mittelinsel kénnen Velofahrende die Strasse in zwei
Etappen einfacher queren.

'10m'

>2m

Abb. 447 Anschluss eines Radwegs auf der gegeniiberliegenden Fahrbahnseite

Prinzip / Funktion

= Verbindung von Radweg zu einmindender Strasse ermdglichen

m  Offnung und Aufstellbereich fir ein- und abbiegende Velofahrende
schaffen

Anwendung
m Standardlésung fur Ein- und Zweirichtungsradwege bei gegenuberlie-
gender Einmindung

Ausgestaltung

m Offnung grosszligig ausgestalten (ca. 10 m breit)

= bei ausreichenden Platzverhéltnissen Aufstellbereich > 2.0 m
m geschUtzter Mittelbereich (Abmessungen vgl. Kapitel 4.3.3)

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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4.4.8 Radweg/Radweg

Das Kreuzen von zwei Radwegen kann mit Rechtsvortritt, vortrittsberech-
tigter FUhrung oder mit Kreisverkehr gelést werden. Entscheidend fur die
Wahl der Kreuzungsform sind die gewinschte Wirkung (Bevorzugung oder
Bremswirkung) sowie die rdumlichen Rahmenbedingungen (Sichtweiten,

Platzverhaltnisse, Gefalle).

Generell zu beachten

Bei allen Kreuzungsformen ist deren friihzeitige Erkennbarkeit wichtig. Da
Velofahrende z. B. bei Wind und Regen den Blick gesenkt halten, ist die Er-
kennbarkeit der Kreuzung zuséatzlich durch Markierung auf dem Radweg

zu unterstUtzen (z. B. Mittellinie).

Rechtsvortritt

99

Vortrittsberechtigte Fihrung entlang
Hauptverbindung )

Versatz der Radwege mit Rechtsvortritt

Kreisel / kreisférmiges Element

Abb. 448 Ubersicht Kreuzungsformen Radweg / Radweg

66

- bei Kreuzungen von gleichrangigen
Radwegen

- idealerweise besteht keine eindeutige
Hauptbeziehung

- bei tiefen bis mittleren Velofrequenzen

- platzsparende Lésung

- Haltestopp auf allen Knotenasten

- bei Kreuzungen von Radwegen mit unter-
schiedlicher Hierarchiestufe

- bei stark ausgewiesener Hauptbeziehung

- bei ungentgender Sichtweite auf vortritts-
belastetem Knotenarm

- platzsparende Lésung

- Fahrfluss entlang vortrittsberechtigter
Verbindung

- bei stark ausgewiesener Hauptfahrtrich-
tung mit gentgenden Platzverhéltnissen
- bei hohen Velofrequenzen

- bei Kreuzungen von gleichrangigen
Radwegen

- idealerweise besteht keine eindeutige
Hauptbeziehung

- bei hohen Velofrequenzen

- bei geringen Sichtweiten

- Durchmesser > 10 m, Innenring nicht
befahrbar

- Durchmesser < 10 m, Innenring befahrbar

- vom Rechtsvortritt abweichende Vortritts-
verhaltnisse mussen signalisiert werden
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4. Kreuzungen ohne Lichtsignalanlagen

Kreuzung mit Rechtsvortritt.

Radwegkreuzung mit Rechtsvortritt. Uberfahrbare Mittelinsel erhoht die Erkennbarkeit der Kreuzung.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

Lichtsignalanlagen (LSA) ermdglichen die zeitliche Trennung von Ver-
kehrsstromen. Meist werden sie in mittel bis stark belasteten Kno-
ten eingesetzt und kénnen dort eine sichere und durchgehende Ve-
lofiihrung sicherstellen.

5.1 Ubersicht

Das Kapitel ist gemass den Fahrbeziehungen des Veloverkehrs aufgebaut,
erganzt mit Massnahmen zu weiteren Themen.

5.4 Vorstart fiir
Velofahrende

5.5 Velo geradeaus /
Rechtsabbiegen

5.6 Linksabbiegen

5.7 Radwege an
LSA-Kreuzungen

5.8 Weitere Opti-
mierungen an LSA

5.4.1 Aufstellbe- 5.4.2 Vorgezogene 5.4.3 Vorgriin
reich fur Radfahrer Haltelinien

J EEE—
J
5.5.1 Additionsprin- 5.5.2 Rechtsabbie- 5.5.3 Ampelumfah- 5.5.4 Dauergrun fur
zip Rechtsabbiege- gen bei Rot rung (Bypass) Veloverkehr
streifen
P

ﬁhﬂ:—
5.6.1 Direktes 5.6.2 Indirektes 5.6.3 Veloschleusen 5.6.4 Linksabbiegen
Linksabbiegen Linksabbiegen nur fur Veloverkehr

=l _& :
vy dr— ==

5.7.1 Velofurten 5.7.2 Ruckfuhrung 5.7.3 Anschluss
auf Fahrbahn T-Knoten

A el W
e ﬁ

5.8.1 Voranmeldung  5.8.2 Koordinierte

Lichtsignalsteu-
erung (Grune Welle)

- BEl

Abb. 501 Inhaltsiibersicht Kapitel Kreuzungen mit LSA
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5.6.5 Seitliche
Anordnung bei
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5.2  Wichtiges in Kiirze

Lichtsignalanlagen werden meist mit dem Ziel angeordnet, hohe Verkehrs-
mengen leistungsfahig und sicher abzuwickeln. Mit dem eindimensionalen
Fokus auf die Verkehrskapazitat des motorisierten Verkehrs sind aber vieler-
orts Gefahren- und Schwachstellen fur den Veloverkehr geschaffen worden,
die es zu beheben und bei neuen Anlagen zu vermeiden gilt:

keine oder zu knapp bemessene Flachen fur den Veloverkehr
ungenigende Sichtbarkeit des Veloverkehrs

anspruchsvolle oder gefahrliche Verflechtungsmanéver
lange oder nicht nachvollziehbare Wartezeiten
Velofahrende bleiben im Motorfahrzeugstau stecken

Wesentliche Verbesserungen fur den Veloverkehr lassen sich u. a. mit fol-
genden Massnahmen erreichen.

Grossziigige Flachen fiir den Veloverkehr
Velofahrende bendétigen ausreichend Flache zum Schutz vor motorisierten
Fahrzeugen und um sich vor diesen aufstellen zu kénnen.

Sichtbarkeit durch Vorstart fiir Veloverkehr
Durch einen Vorstart sind Velofahrende in der Beschleunigungszone sicht-
bar, was fur ihre Sicherheit essenziell ist. Zudem wird die gegenseitige Be-
hinderung im Abfluss minimiert (vgl. Kapitel 5.4).

Spurwechsel vermeiden

Spurwechsel sind anspruchsvolle Manéver. Damit die vorgesehene Velofih-
rung von einer breiten Nutzergruppe angenommen wird, sind Spurwechsel
moglichst zu vermeiden. Fur die Geradeaus-Beziehung kann dies einfach
durch das Additionsprinzip erfolgen (vgl. Kapitel 5.5.1). Fur das Linksabbie-
gen stehen verschiedene Strategien zur Verfigung (vgl. Kapitel 5.3).

Nachvollziehbare Lichtsignalsteuerung

Wartezeiten mussen fur Velofahrende nachvollziehbar sein. Lange und un-
plausible Wartezeiten sind oft nicht verstandlich und fuhren zu Missachtun-
gen. Erfahrungen zeigen, dass mit Optimierungen fur den Veloverkehr die
Unfalle reduziert werden kénnen (vgl. Kapitel 5.5.2 und 5.8).

Funktionierende Detektion

Lichtsignalanlagen mussen alle Velos — auch Karbonrader — zuverlassig erfas-
sen. Werden Velos nicht erkannt, bleibt das Signal auf Rot. Damit die Fahrt
fortgesetzt werden kann, muss das Rotlicht missachtet werden.
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5.3 Linksabbiegen ist eine Systemfrage
5.3.1 Direktes Linksabbiegen ist nicht fir alle geeignet

Fur Velofahrende ist das Befahren von stark belasteten Kreuzungen eine
grosse Herausforderung und mit vielen Gefahren behaftet. Insbesondere
das Linksabbiegemanover ist anspruchsvoll: zurtick blicken, die Zeitlticke ab-
schatzen, das Handzeichen geben und mit nur einer Hand am Lenker einen
oder mehrere Spurwechsel vornehmen — das alles hat gleichzeitig zu erfol-
gen. Obwohl an Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen die Verkehrsstréome ge-
regelt werden, ist dort das allgemeine Unfallgeschehen hoch. Die LSA-Pha-
sen lésen teils hektisches und unaufmerksames Verhalten aus, dazu gehért
z. B. der Versuch, die Grinphase gerade noch zu erwischen. Solches Ver-
kehrsverhalten hat eine zusatzliche nachteilige Wirkung auf den Veloverkehr.

Einspuren ¢

Kontrollblick,
einhandiger Spurwechsel

Handzeichen,
einhandige Weiterfahrt

Blick zurtck

Abb. 502 Direktes Linksabbiegen ist ein schwieriges und konfliktbehaftetes Manéver

Das direkte Linksabbiegen kann insbesondere bei stark belasteten LSA-Kreu-
zungen nur von gelibten Velofahrenden praktiziert werden. Dies behindert
das Ausschopfen des Veloverkehrspotenzials. Dass der Veloverkehr aber auch
an Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen sicher, komfortabel und damit fur
alle nutzbar gefuhrt werden kann, zeigen Lésungen aus anderen Landern.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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5.3.2 Fiihrungsprinzipien

Die Herausforderung des Linksabbiegens wird in verschiedenen Landern
unterschiedlich angegangen. Ausgehend von der Priorisierung bestimmter
Nutzergruppen ist eine grosse Losungsvielfalt entstanden. In der Schweiz
wurde in den letzten Jahrzehnten hauptsachlich die direkte Fihrung auf
der Fahrbahn geférdert (vgl. Abb. 503, A). Diese Fihrungsform richtet sich
an gelbte Velofahrende, die sich direkt, schnell und im Mischverkehr mit

dem MIV bewegen.

In den Velolandern Danemark und Niederlande sind Lésungen ohne Verflech-
tung konsequent umgesetzt (vgl. Abb. 503, B und C). Dabei wird die Infra-
struktur auf sensible Nutzer, z. B. Eltern mit Kindern, ausgelegt. Somit exis-
tiert eine Veloinfrastruktur, die von allen Nutzergruppen angenommen wird.

Direktes Linksabbiegen Indirektes Linksabbiegen

Mit Verflechtung mit MIV Ohne Verflechtung mit MIV
Auf der Fahrbahn Auf der Fahrbahn Radweg
A B C

N

T E ==
w;EE‘_—

—_— | = — —

f—
=
e

Abb. 503 Systeme des direkten und indirekten Linksabbiegens
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Direktes Linksabbiegen (Abb. 503, A)

Die direkte Fihrung wird von getbten Velofahrenden bevorzugt, da die
Kreuzung so am schnellsten passiert werden kann. Nachteilig ist der dabei
notwendige Spurwechsel, welcher insbesondere fur sensible Nutzerinnen
und Nutzer problematisch ist. Das Potenzial des Veloverkehrs kann durch
diese Fihrungsform in aller Regel nicht ausgeschépft werden. Das direkte
Linksabbiegen darf deshalb nur bei korrekter Ausfihrung der Infrastruk-
tur gemass Kapitel 5.6.1 angewendet werden. Bei konsequenter Umsetzung
mit Radstreifen fur den linksabbiegenden Veloverkehr ist diese Losung zu-
dem relativ platzintensiv. In komplexeren Knoten ist direktes Linksabbie-
gen nicht geeignet, ausgenommen in Kombination mit einer Veloschleuse
(vgl. Kapitel 5.6.3).

Indirektes Linksabbiegen auf der Fahrbahn (Abb. 503, B)

Bei der indirekten Fihrung auf der Fahrbahn kénnen Velofahrende am rech-
ten Fahrbahnrand bleiben und das Linksabbiegemanéver in zwei Etappen
ausfuhren. Da keine Verflechtung notwendig ist, wird die L6sung von einer
breiten Nutzergruppe angenommen. Das indirekte Linksabbiegen ist bedeu-
tend sicherer als das direkte, bendtigt weniger Platz, in der Regel aber mehr
Zeit. Der Zeitverlust kann jedoch oftmals mit einer auf den Veloverkehr ab-
gestimmten LSA-Steuerung optimiert werden. Hierzu ist ein haufiges Mo-
nitoring hilfreich, damit auf Veranderungen rasch reagiert werden kann.

Indirektes Linksabbiegen mit Radweg (Abb. 503, C)

Die indirekte Fihrung mit Radwegen kann ohne Verflechtung ausgefuhrt
werden; die Querung der Kreuzung erfolgt Uber Velofurten. Diese Losung
ist sehr sicher und komfortabel und wird von vielen Nutzergruppen ange-
nommen. Fur eine sichere und velofreundliche Anlage ist das Konfliktgrtin
mit abbiegendem MIV-Verkehr zu vermeiden. Statt dessen ist eine separate
MIV-Rechtsabbiegespur oder eine zusatzliche LSA-Zwischenphase fur den
querenden Fuss- und Veloverkehr vorzusehen.

5.3.3 Welches System?

Der Gesamtkontext ist entscheidend

Far die Wahl des Knotensystems sind insbesondere die Anforderungen an
die Befahrbarkeit des Knotens aus Nutzersicht sowie die Fihrungsarten auf
den angrenzenden Strecken und Knoten zu berucksichtigen. Das Knoten-
system A ist besser vereinbar mit einer Fihrung auf der Fahrbahn (Radstrei-
fen), das Knotensystem C mit einer abgetrennten Lésung (Radweg). Das
Knotensystem B kann sowohl mit Radstreifen wie auch mit einer Rickfih-
rung der Radwege auf die Fahrbahn angewendet werden.

Konsequent und intuitiv

Beim Befahren von Kreuzungen mussen innerhalb kurzester Zeit Entschei-
dungen getroffen werden. Entsprechend wichtig sind konsequente, intuitiv
erfassbare Losungen. Deshalb ist eine Veloflihrung anzustreben, welche auch
diesem Umstand gerecht wird. Eine eindeutige und fir alle einsichtige L6-
sung ist Varianten mit schwer verstandlichen Zusatzangeboten vorzuziehen.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

Direktes Linksabbiegen.

-' ]

Indirektes Linksabbiegen mit Radweg (Niederlande).
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5.4 Vorstart fiir Velofahrende

Der Vorstart bringt den Velofahrenden einen erheblichen Sicherheits- und
Komfortgewinn. Er reduziert die Konflikte im Abfluss, die nachfolgende Ver-
flechtung wird vereinfacht und Velofahrende sind in der Beschleunigungs-
zone sichtbar. Ein Vorstart ist zudem hilfreich, weil Velofahrende beim An-
fahren aus physikalischen Grinden mehr seitlichen Platz benétigen und
Motorfahrzeuglenkende den Blick bereits auf die Kreuzungsausfahrt richten.

Vorteile des Vorstarts:

m Er erlaubt eine raumliche und zeitliche Entflechtung von Velo- und
Motorfahrzeugverkehr.

m Die Velofahrenden sind hintereinander eingereiht, bevor sie vom Mo-
torfahrzeugverkehr eingeholt und tberholt werden (schnelle Velofah-
rende Uberholen langsamere bereits im Kreuzungsbereich).
Velofahrendesind permanentimSichtbereich der Motorfahrzeuglenkenden.
Die Warteflache liegt ausserhalb des direkten Abgasebereichs der
Motorfahrzeuge.

Ein Vorstart kann mit folgenden Massnahmen erreicht werden:

m Aufstellbereich fur Radfahrer (vgl. Abb. 504 und Kapitel 5.4.1)
m vorgezogene Haltelinie (vgl. Abb. 505 und Kapitel 5.4.2)

= Vorgrin (vgl. Abb. 506 und Kapitel 5.4.3)

Vorgezogene Haltelinie kombiniert mit Vorgriin fiir Veloverkehr.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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Abb. 504 Vorstart raumlich: Aufstellbereich
fur Radfahrer
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Abb. 505 Vorstart rdumlich: vorgezogene
Haltelinie

Abb. 506 Vorstart zeitlich: Vorgriin fiir
Veloverkehr
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Aufstellbereich fiir Radfahrer.
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

5.4.1 Aufstellbereich fiir Radfahrer

Der Aufstellbereich fur Radfahrer wird vor der Haltelinie der Motorfahr-
zeuge angeordnet. Die Losung tréagt entscheidend zur Erhéhung der Sicher-
heit und des Komforts bei (vgl. Vorteile des Vorstarts Seite 75).

Abb. 507 Aufstellbereich fiir Radfahrer

Prinzip / Funktion

m Velofahrende stellen sich vor dem wartenden Motorfahrzeugverkehr auf
und fahren bei Grun als Erste in den Kreuzungsbereich.

m Der konfliktfreie Abfluss des Veloverkehrs dient allen Verkehrsteil-
nehmenden.

Anwendung

m Standard an Kreuzungen mit LSA

= Im Gegensatz zur vorgezogenen Haltelinie bietet die Losung Platz fur
mehrere Velofahrende. Aufgrund der unterschiedlichen Beschleunigung
(E-Bike) kann dadurch auch der Abfluss optimiert werden.

m Aufstellbereiche fir Radfahrer sollen nicht Gber mehrere Vorsortier-
strecken angewendet werden.

m  Ohne zufuhrenden Radstreifen kann der Aufstellbereich nur markiert
werden, wenn dem Motorfahrzeugverkehr das Rechtsabbiegen unter-
sagt ist und der Fahrstreifen Uber eine ausreichende Breite verfugt.

Ausgestaltung

m >4.0 m (bei hohem Veloverkehrsaufkommen mind. 5.0 m)

m Velopiktogramm in der Aufstellflache

= Eine Kombination mit Vorgrin fur den Veloverkehr kann zweckmas-
sig sein.
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

5.4.2 Vorgezogene Haltelinien

Wie der Aufstellbereich fir Radfahrer verbessert auch die vorgezogene Hal-
telinie die Sicht der Motorfahrzeuglenkenden auf Velofahrende und hilft
Konflikte zu vermeiden.

Abb. 508 Vorgezogene Haltelinien

Prinzip / Funktion

m DieSicherheit fur Velofahrende wird durch Aufstellen und Start im Sicht-
bereich der Motorfahrzeuglenkenden (rdumlicher Vorlauf) erhéht.

=  Konflikte zwischen geradeaus fahrenden Velos und rechtsabbiegenden
Motorfahrzeugen werden vermieden.

Anwendung

m Standard an Kreuzungen mit LSA

= Bei regelmassigem Veloverkehrsaufkommen (mehr als 1 bis 2 Velos pro
Umlauf) oder gelegentlichen Pulkbildungen ist der Aufstellbereich far
Radfahrer (vgl. Kapitel 5.4.1) zu bevorzugen.

Ausgestaltung

m Die Haltelinie fur den Veloverkehr befindet sich mind. 3.0 m vor der Hal-
telinie der Motorfahrzeuge.

m Eine Kombination mit Vorgrtin fir den Veloverkehr ist zweckmassig.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen

Abb. 509 Vorgezogene Haltelinien ohne
zufiihrende Radstreifen bei beengten
Verhéltnissen
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

Aufstellbereich fiir Radfahrer, mind. 4.0 m tief.

Vorgriin fiir den Veloverkehr.
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

5.4.3 Vorgriin

Mit Vorgrin kann der Veloverkehr den Kreuzungsbereich vor dem tbrigen
Verkehr befahren und sicher einspuren und sich verflechten. Vorgriin ermég-
licht schnelleren Velofahrenden das konfliktfreie Uberholen langsamer Ve-
lofahrenden. Dank dem zuigigen Abfluss wirkt sich ein Vorgrin in der Re-
gel nicht negativ auf die Kapazitat eines Knotens aus.

Phase 1: aufstellen, warten Phase 2: losfahren, iberholen, verteilen Phase 3: Hintereinanderformation, wenn Velos
von Mfz erreicht werden

Abb. 510 Die Phasen mit Vorgriin

Prinzip / Funktion

m Die Grunphase beginnt fur den Veloverkehr fruher als fur den moto-
risierten Verkehr.
Velofahrende kénnen ohne Konflikt den Kreuzungsbereich passieren.
Die Sicherheit wird erh6ht, da Velofahrende im Blickfeld der Motorfahr-
zeuglenkenden sind.

Anwendung
m bei allen LSA-gesteuerten Kreuzungen fur den Veloverkehr
m  besonders sinnvoll bei langer Strecke zwischen Haltelinie und massge- Vorgriin fiir den Veloverkehr.

bendem Konfliktpunkt

Ausgestaltung

m Die Dauer des Zeitvorsprungs ist abhangig von der Léange der Konflikt-
zone. Bei innerdértlichen Kreuzungen sind 3 - 4 Sekunden Zeitvorsprung
Ublich, in bestimmten Fallen kénnen sich bereits 1 - 2 Sekunden posi-
tiv auswirken.

m Esist eine separate Veloampel anzubringen.
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Abb. 511 Unbedingt zu vermeiden:
Geradeausspur, die nur mit einem Spur-
wechsel (Linksabbiegemandver) erreich-
bar ist
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

5.5 Velo geradeaus / Rechtsabbiegen

Die Geradeausfahrt und das Rechtsabbiegen sind weniger problembehaftet
als das Linksabbiegen. Bei falscher Ausgestaltung der Vorsortierung kénnen
jedoch auch fur diese Manéver Unfallfallen entstehen.

5.5.1 Additionsprinzip Rechtsabbiegestreifen

Rechtsabbiegestreifen im Additionsprinzip erméglichen dem Veloverkehr
die Geradeausfahrt ohne heiklen Spurwechsel (Linksabbiegen).

Abb. 512 Additionsprinzip Rechtsabbiegestreifen

Prinzip / Funktion

m Die sichere Flhrung geradeaus macht einen Spurwechsel fur Velofah-
rende unnoétig.

= Abbiegende Motorfahrzeuglenkende mussen bewusst die Spur wech-
seln, was die Aufmerksamkeit erhoht.

Anwendung
= Standardlésung

Ausgestaltung

= Rechtsabbiegestreifen im Additionsprinzip

= Radstreifen in Mittellage mind. 1.80 m breit

m rote Einfarbung im Verflechtungsbereich empfohlen

Abb. 513 Additionsprinzip Rechtsabbiegestreifen, Variante mit ablenkender Schutzinsel A
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

5.5.2 Rechtsabbiegen bei Rot

Die Moglichkeit, an Kreuzungen bei Rot rechts abzubiegen, verkrzt die Fahr-
zeit fur den Veloverkehr und tragt so zur Attraktivierung des Velofahrens bei.

Abb. 514 Rechtsabbiegen bei Rot Abb. 515 Lichtsignal mit Zusatztafel
«Rechtsabbiegen fiir Radfahrer gestattet»

Prinzip / Funktion

m Eine Zusatztafel neben dem Rotlicht erméglicht dem Veloverkehr, bei
Rot rechts abzubiegen (Art. 69a SSV).

= Weniger Stopps verkUrzen die Fahrzeit und verringern den Kraftverlust
fur Velofahrende.

= Weil ein Teil der Velofahrenden vor der Griinphase den Kreuzungsbe-
reich verlasst, werden Konflikte zwischen Velo- und Motorfahrzeugver-
kehr vermieden.

m Velofahrende mussen dem querenden Motorfahrzeug- und Fussverkehr
den Vortritt gewahren.

Anwendung
m ansignalgeregelten Kreuzungen mit einem hohen Anteil an rechtsabbie-
gendem Veloverkehr und ausreichenden Platz- und Sichtverhaltnissen

Ausgestaltung
= Neben dem Rotlicht ist das Signal «Rechtsabbiegen fur Radfahrer
gestattet» (gelbes Velo auf schwarzem Grund) anzubringen.
Die Zufahrt muss einen Radstreifen aufweisen.
Kein Radstreifen ist ndtig, wenn ein separater Rechtsabbiegestreifen be- Rechtsabbiegen bei Rot.
steht oder den anderen Fahrzeugen das Rechtsabbiegen nicht gestattet
ist. Zudem muss der Fahrstreifen gentigend breit sein (> 3.20 m), damit
Velofahrende nicht durch Fahrzeuge behindert werden; andernfalls ist
mit Slalom- und Trottoirfahren zu rechnen.
m Die Zufahrt muss eine vorgezogene Haltelinie fur den Veloverkehr auf-
weisen, damit die Sicht auf von links kommenden Fussverkehr gewahr-
leistet ist.
m Bei hohen Verkehrsmengen sollte in der Wegfahrt ein Radstreifen vor-
handen sein.
= In der Wegfahrt sollen Velofahrende ausserhalb des Lichtraumprofils
von Trams gefuhrt werden.
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Ampelumfahrung.
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

5.5.3 Ampelumfahrung (Bypass)

Die Ampelumfahrung ermoéglicht dem Veloverkehr eine unterbruchsfreie
und sichere Fahrt und vermeidet nicht nachvollziehbare Wartezeiten. Die
Massnahme eignet sich auch als Stauumfahrung.

Abb. 516 Ampelumfahrung

Prinzip / Funktion
m  Optimierung Fahrfluss durch Umfahrung der Ampel mit Radweg

Anwendung

= bei bedeutender Velobeziehung rechts

m bei bedeutender Velobeziehung geradeaus ohne abbiegenden
Mfz-Verkehr

=  bei Behinderung durch Ruckstau (ohne zufiihrenden Radstreifen)

Ausgestaltung

m  Durchfahrtsbreite mind. 1.80 m (Kurvenverbreiterung, Reinigungsfahr-
zeuge)

= Ausfahrt nach dem Additionsprinzip, idealerweise mit Insel geschiitzt

Zu beachten

= Je nach Platzverhaltnissen und Fussgangerfiihrung kann die Massnahme
«Rechtsabbiegen bei Rot» (vgl. Kapitel 5.5.2) zweckmassiger sein.

= Die Massnahme kann auch bei Kreuzungen ohne Lichtsignalanlage an-
gewendet werden.
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

5.5.4 Dauergriin fir Veloverkehr

Mit Dauergrin wird dem Veloverkehr an T-Knoten eine unterbruchsfreie
und gefahrlose Fahrt erméglicht.

Abb. 517 T-Knoten mit Dauergriin fiir Veloverkehr geradeaus, ausgenommen Griinphase Fussverkehr

Prinzip / Funktion

m Dauergrun fur geradeaus fuhrenden Veloverkehr (ausgenommen Grin-
phase fur Fussverkehr)

= Vermeidung nicht nachvollziehbarer Wartezeiten und erhéhter Kom-
fort fur den Veloverkehr

Anwendung

= T-Knoten

= haufig auch bei Dosierung des Motorfahrzeugverkehrs oder in Kombi-
nation mit Bevorzugung des 6ffentlichen Verkehrs

Ausgestaltung

m separates Lichtsignal und eigener Fahrstreifen fur den Veloverkehr

m Die Schleppkurve des von links einbiegenden Fahrzeugs darf den Rad-
streifen nicht beeintrachtigen (in der Regel ist VSS-640271a Lastwagen

mit Anhédnger Fahrzeugtyp B massgebend). Dauergriin fiir Veloverkehr geradeaus, Rot-
licht nur bei Griinphase Fussverkehr.
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

Additionsprinzip Rechtsabbiegestreifen.

Additionsprinzip Rechtsabbiegestreifen. Die bauliche Massnahme verhindert, dass Motorfahrzeuge den
Streifen zu frih befahren.

Dauergriin fiir Veloverkehr geradeaus, ausgenommen Griinphase Fussverkehr.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

5.6 Linksabbiegen

Die sichere und komfortable Ausgestaltung des Linksabbiegemanévers fur
den Veloverkehr ist die grosste Herausforderung bei starker belasteten Kno-
ten. Grundsatzlich stehen zwei Strategien zur Verfiigung: das direkte und
das indirekte Linksabbiegen. Generelle Empfehlungen zu deren Anwen-
dung sind im Kapitel 5.3 beschrieben.

5.6.1 Direktes Linksabbiegen

Direktes Linksabbiegen ist ein schnelles, aber auch anspruchsvolles Manéver.
Deswegen ist es besonders wichtig, dass die Veloinfrastruktur korrekt und gross-
zUgig ausgestaltet ist. Weil das direkte Linksabbiegen sensible Nutzergrup-
pen ausschliessen kann, sind in der Regel auch andere Massnahmen zu prifen.

Abb. 520 Mit Veloverkehr unbedingt zu
vermeidende Spurpfeilkombination

Abb. 519 Massnahme bei bedeutender Linksabbiegebeziehung fiir Veloverkehr Abb. 521 Korrekte Spurpfeilkombination
mit Veloverkehr

Prinzip / Funktion

m Linksabbiegen mit Radstreifen und Aufstellbereich fur Radfahrer

m  Erhéhung von Sicherheit und Komfort fur Velofahrende dank ausrei-
chend Platz zwischen den Fahrspuren

Anwendung

= flr Kreuzungen von geringer bis mittlerer Verkehrsbelastung

m Bei Kreuzungen mit erschwerten Bedingungen sind Losungen ohne Ver-
flechtung (vgl. Kapitel 5.6.2 und 5.6.3) zu bevorzugen:
— hohe Verkehrsbelastung und hohe Geschwindigkeiten
— sensible Nutzergruppen (Schulwege, Freizeitrouten usw.)
— Querung Tramgleise

= Bei zu kurzen Verflechtungsstrecken und Verflechtungen von mehr als
einer Fahrspur sind zwingend andere Lésungen erforderlich.
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

Ausgestaltung

m Radstreifen in Mittellage mind. 1.80 m breit; max. Ldnge zwischen zwei
Fahrstreifen 30 m

m  Aufstellbereich fur Radfahrer mind. 4.0 m tief

Zu schmale oder zu lange Radstreifen in Mittellage sind nicht velovertraglich.

Direktes Linksabbiegen mit Aufstellbereich fiir Radfahrer und zufiihrendem Radstreifen (hoher Anteil
linksabbiegender Velos).

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

5.6.2 Indirektes Linksabbiegen

Das indirekte Linksabbiegen ermoglicht Velofahrenden, am rechten Fahr-
bahnrand zu bleiben und das heikle, direkte Linksabbiegemandéver im rollen-
den Verkehr zu vermeiden (vgl. Kapitel 5.3 und Abb. 522). Da die Querung
wahrend der Phase fur den Fussverkehr erfolgt, wird die Leistungsfahigkeit
der gesamten Kreuzung durch diese Lésung in der Regel nicht beeintrachtigt.

Abb. 522 Indirektes Linksabbiegen (a, b und ¢ = mégliche Standorte Signalgeber)

Prinzip / Funktion

=  Markierung einer vorgelagerten Haltelinie fur indirekt linksabbiegen-
den Veloverkehr im Bereich der querenden Zufahrt

m Linksabbiegemanéver in zwei Etappen

Anwendung

m bei Kreuzungen mit mittlerer oder hoher Verkehrsbelastung

m bei Kreuzungen mit besonderen Anforderungen, z. B. sensible Nutzer-
gruppen (Schulwege, Freizeitrouten usw.) oder Querung Tramgleise

Ausgestaltung
m grosszUgige Ausgestaltung der Aufstellflache und verstandliche Signa-
lisation und Markierung
m  Erforderlich sind der Vorwegweiser und die sichere FUhrung zur
Aufstellflache.
= Signalstandorte fur indirekten Linksabbieger geméss Abb. 522:
— avor Konfliktbereich (mit seitlichem Blendschutz, um missverstéandliche
Wahrnehmung zu verhindern)
— b auf Mittelinsel
— ¢ nach Konfliktbereich (gegeniiberliegende Fahrbahnseite)
in der Regel separate Detektoren notwendig
Vorgrun fur Veloverkehr empfohlen (vgl. Kapitel 5.4.3)

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

Indirektes Linksabbiegen als Knotensystem (Deutschland).

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



Indirektes Linksabbiegen als System

Das indirekte Linksabbiegen als Knotensystem ist in Danemark und
Deutschland Standard (vgl. Kapitel 5.3). In der Schweiz sind die Vor-
aussetzungen daflir noch nicht gegeben, weil weder die Markierung
einer Haltelinie auf einer vortrittsberechtigten Strasse noch die Mar-
kierung eines Radstreifens quer zur vortrittsberechtigten Strasse ge-
regelt sind.

L
e

i
]

Abb. 523 Indirektes Linksabbiegen als Knotensystem

Indirektes Linksabbiegen vor Knotenarm

Indirektes Linksabbiegen vor dem Knotenarm ist fiir Velofahrende
eine komfortable und sichere Lésung. Diese Anordnung wird hau-
fig bei T-Knoten eingesetzt. Bei vierarmigen Knoten wird die Lésung
meistens mit Anmeldung fur Velofahrende ausgefiihrt, um die Leis-
tungsfahigkeit zu verbessern. Der Veloverkehr wird vorzugsweise in
einer eigenen Phase Uber den Knoten gefuhrt.

——KAAAAAAAAAMA Lo L
-

Abb. 524 Indirektes Linksabbiegen vor Knotenarm

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

5.6.3 Veloschleusen

Die Veloschleuse erméglicht ein konfliktfreies Einspuren fur linksabbiegen-
den Veloverkehr. Da das Vor- und Hauptsignal synchronisiert sind, kann die
Massnahme ohne Leistungseinbusse umgesetzt werden.

Vorsignal Hauptsignal

Abb. 525 Veloschleuse

Prinzip / Funktion
m  Schleuse fur Velofahrende dank Anordnung eines Vorsignals

Anwendung

=  bei hohem Anteil linksabbiegenden Veloverkehrs

= bei erheblicher MIV-Belastung geradeaus / rechts

= wenn fur Linksabbiegen mehr als ein Fahrstreifen gequert werden muss

= bei Linksabbiegebeziehungen mit hohen Anforderungen an die Sicher-
heit (z. B. Schulwege, Freizeitrouten)

= Nutzenvon Synergien in Kombination mit einer Busbevorzugung moéglich

Ausgestaltung

m ausreichender Aufstellbereich fur linksabbiegenden Veloverkehr (wer
geradeaus fahrt, soll ohne Behinderung bis zum Hauptsignal vorfah-
ren kébnnen)

m getrennte und unmissverstandliche LSA-Anzeige fur linksabbiegenden
und geradeaus fahrenden Veloverkehr

= Vorsignal ist mit Hauptsignal synchronisiert

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

Veloschleuse.

Indirektes Linksabbiegen vor Knotenarm (hier ausschliesslich fiir Veloverkehr).

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

5.6.4 Linksabbiegen nur fiir Veloverkehr

Bei besonderen Situationen wie Zugangen zu Radwegen, motorfahrzeug-
freien Zonen oder Einbahnstrassen kann das Linksabbiegen nur fur den Ve-
loverkehr zugelassen werden.

Abb. 526 Direktes Linksabbiegen nur fiir den Veloverkehr mit zufihrendem Radstreifen

Prinzip / Funktion
m separater Linksabbiegestreifen mit eigenem Signal

Anwendung
= bei Linksabbiegebeziehungen, welche fur den tbrigen Verkehr unter-
bunden sind

Ausgestaltung
= Radstreifen mind. 1.80 m breit
= Aufstellbereich nach Moéglichkeit durch bauliche Insel geschutzt

Geschiitzter Linksabbiegebereich nur fiir Veloverkehr.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

5.6.5 Seitliche Anordnung bei T-Knoten

Bei dieser Anordnung kénnen Velofahrende fiir das Linksabbiegen am rech-
ten Fahrbahnrand bleiben. Im unten stehenden Beispiel sind sie zusatzlich
durch eine Mittelinsel raumlich vom Motorfahrzeugverkehr getrennt. Es
sind separate Aufstellbereiche fur das Links- und fur das Rechtsabbiegen
vorzusehen.

Abb. 527 Seitliche Anordnung der Veloinfrastruktur bei T-Knoten

Prinzip / Funktion
m seitliche Anordnung der Veloinfrastruktur mit eigenem Velosignal

Anwendung
=  bei T-Knoten

Ausgestaltung
m separate Aufstellbereiche fur Links- und fur Rechtsabbiegen
= Warteflache nach Moglichkeit durch bauliche Insel geschutzt

Seitliche Anordnung der Veloinfrastruktur.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

e T LT

Indirektes Linksabbiegen mit eigenem Radstreifen.

Indirektes Linksabbiegen mit Haltebucht.

Seitliche Anordnung der Veloinfrastruktur.
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

5.7 Radwege an LSA-Kreuzungen

Radwege bieten hohen Komfort und Schutz vor Motorfahrzeugen und wer-
den von den Velofahrenden gegentber einer Fiilhrung auf der Fahrbahn be-
vorzugt. An LSA-Kreuzungen werden Radwege mittels Furten Gber die Kno-
tenaste gefuhrt. Diese LOsung ist platzintensiv und kann bei einfacheren
Kreuzungen zu umstandlich sein. Es gilt abzuwagen, ob Velofurten ange-
boten (vgl. Kapitel 5.7.1) oder die Radwege vor der Kreuzung auf die Fahr-
bahn zuruckgefihrt werden sollen (vgl. Kapitel 5.7.2).

5.7.1 Radwegfiihrung mit Velofurten

Die Radwegfiihrung mit Velofurten ist eine sichere Fihrungsart, welche von
vielen Nutzergruppen angenommen wird. Der Veloverkehr kann ohne War-
tezeit rechts abbiegen. Das Linksabbiegemanover erfolgt sicher und ohne
Verflechtung, dafur in zwei Etappen. Aufgrund des Platzbedarfs wird diese
Lésung vorwiegend bei komplexeren Kreuzungen angewendet.

Diese Knotenldsung kann auch an Querschnitten mit Radstreifen oder bei
Kombinationen von Rad- und Gehweg angeschlossen werden. Fir den Ve-
loverkehr wird eine sichere und attraktive sowie vom Motorfahrzeugver-
kehr getrennte Infrastruktur dort angeboten, wo es besonders wichtig ist:
an der Kreuzung.
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Abb. 528 Radwegfiihrung mit Velofurten bei Kreuzungen mit LSA
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

Velofurt in der Schweiz.

Velofurt mit LSA (Niederlande).

Radwegfiihrung mit Velofurten iiber alle Knotenarme mit LSA (Niederlande).
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Prinzip / Funktion
m abgesetzte Radwege mit Velofurten fir Querung der Knotenaste

Anwendung

= bei starker belasteten Kreuzungen

m  bei zufuhrenden Ein- oder Zweirichtungsradwegen

= bei Knoten mit besonderen Anforderungen an die Nutzergruppen (Schul-
wege, Freizeitrouten usw.)

Ausgestaltung

m ausreichend dimensionierte Warterdume

m rechtsabbiegenden Motorfahrzeugverkehr mit dem querenden Velover- Abb. 530 In den Niederlanden werden zur
kehr konfliktfrei fuhren Vergrosserung der Wartefléche die Furten

trapezformig markiert und die Abgrenzung
zur Fahrbahn minimiert.

Gemeinsame Fiihrung Velo-/Fussverkehr vermeiden

Bei der Fihrung auf gemeinsamen Flachen haufen sich an Kreuzun-
gen innerorts die Konflikte mit dem Fussverkehr. Velofahrende sind
gezwungen, sich wie Fussganger zu verhalten, die Manéver werden
umstandlich und sind nur schwer fahrbar. Wenn ausnahmsweise ge-
meinsame Flhrungen angeordnet werden, dann nur mit grosszlgi-
ger Dimensionierung. Das Mass der Konflikte wird direkt durch die
Dimensionierung beeinflusst.
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N . . " .
----------- I YYVYVYYY & Kombination der Griinphasen angezeigt
werden.
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Abb. 529 Die gemeinsame Fiihrung von Fuss- und Veloverkehr an Kreuzungen innerorts kann
insbesondere bei ungentigender Dimensionierung zu Konflikten fiihren.
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

5.7.2 Riickfithrung Radwege auf die Fahrbahn

Die Ruckfuhrung auf die Fahrbahn erméglicht die Kombination einer Rad-
wegfuhrung auf der Strecke mit einer Fahrbahnfihrung im Bereich der
Kreuzung. Diese Kombination wird in der Regel mit einer indirekten Fih-
rung des Linksabbiegens angeboten.

Abb. 531 Riickfihrung Radweg auf die Fahrbahn

Abb. 532 Riickfiihrung Radweg auf die Fahrbahn mit Mdglichkeit zu direktem Linksabbiegen

Prinzip / Funktion
m Der Veloverkehr wird vor dem Knoten auf die Fahrbahn gefuhrt.

Anwendung
= Standardl6sung bei Ruckfihrung auf die Fahrbahn mit indirektem Links-
abbiegen als Grundangebot

Ausgestaltung

m optimierte Phasensteuerung fur indirektes Linksabbiegen

= bei Zusatzmoglichkeit direkten Linksabbiegens: Radweg vor Be-
ginn der Verflechtung in Radstreifen tberfuhren (mind. 20 m vor der
Kreuzung)

m ohne Zusatzmdglichkeit direkten Linksabbiegens: Radweg bis zum
Haltebalken fuhren

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



Zu beachten

m  Grundsatzlich soll ein Wechsel des Flihrungssystems bei der Schnittstelle
vom Knoten zur Strecke vermieden werden. Die Kombination der Rad-
wegfuhrung mit der Fahrbahnlésung «indirektes Linksabbbiegen» bildet
dabei eine Ausnahme. Diese Kombination entspricht der danischen Stan-
dardlésung. Schwierig vereinbar hingegen ist die Radwegfihrung mit der
Losung «direktes Linksabbiegen» als Hauptangebot (vgl. Kapitel 5.3.2,
Knotensystem A).

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

5.7.3 Radweganschluss an T-Knoten

Ein Zweirichtungsradweg wird mit einer Lichtsignalsteuerung sicher an ei-
nen T-Knoten angeschlossen.

Abb. 533 Radweganschluss an T-Knoten

He
I
Prinzip / Funktion

m Die LSA-Steuerung fir einen Radweganschluss ermdglicht das sichere Be-
fahren der Kreuzung und die Erschliessung der einmiindenden Strasse.

Anwendung
= T-Knoten mit parallel zur Hauptrichtung fihrendem Zweirichtungsradweg

Ausgestaltung
m ausreichende Warteflache auf der Radwegseite und gute Sicht auf
Velosignal

Radweganschluss mit LSA an T-Knoten.
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5.8 Weitere Optimierungen an LSA

Ein entscheidendes Kriterium fur eine attraktive Veloroute ist deren flus-
sige Befahrbarkeit. Ergdnzende Optimierungen an Lichtsignalanlagen, wie
beispielsweise eine Voranmeldung oder Griine Welle, vermeiden unnétige
Stopps. Sie ermdglichen eine unterbruchsfreie und damit kraft- und zeitspa-
rende Fahrt. Bei der Veloférderung in der Schweiz nimmt die Optimierung
des Fahrflusses einen wichtigen Stellenwert ein. Das Potenzial bei Lichtsig-
nalanlagen ist gross.

5.8.1 Voranmeldung

Mit einer Voranmeldung kénnen Wartezeiten an Kreuzungen reduziert oder
im Idealfall vermieden werden.

8Detektor ;",
2. Detektor
optional

> 80m

Abb. 534 Voranmeldung an LSA am Beispiel eines Radwegs

Prinzip / Funktion
m Die frihzeitige Erfassung des Veloverkehrs vor der LSA ermdglicht eine
weitgehend unterbruchsfreie Fahrt.

Anwendung
= bei allen Querungen von Radwegen empfohlen

Ausgestaltung

m Der Detektor ist ca. 80 m vor der LSA anzubringen.

m Die Grunschaltung erfolgt durch eine mittlere angenommene Geschwin-
digkeit oder durch die Ermittlung der effektiven Geschwindigkeit mit-
tels eines 2. Detektors.

Zu beachten

= Warmesensoren oder optische Systeme erkennen auch Velos mit Karbon-
Rahmen und erlauben die Erfassung aller Verkehrsteilnehmenden, auch
der Fussgangerinnen und Fussganger.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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5.8.2 Koordinierte Lichtsignalsteuerung (Griine Welle)

Die Grune Welle, abgestimmt auf die Geschwindigkeit des Veloverkehrs,
ermoglicht eine unterbruchsfreie, gleichmassige und damit kraft- und zeit-
sparende Fahrt.

BUREUREL

Abb. 535 Prinzipskizze Griine Welle

Prinzip / Funktion
=  Aufeinanderfolgende LSA sind so koordiniert, dass gleichmassig fah-
rende Velofahrende die Ampeln jeweils in einer Grinphase erreichen.

Anwendung
= auf Strecken mit mehreren aufeinanderfolgenden LSA und einem hohen
Potenzial an Veloverkehr, haufig an Einfallsachsen in die Stadtzentren

Ausgestaltung

m  koordinierte Ampelsteuerung mit einer fiir den jeweiligen Ort angepass-
ten Durchschnittsgeschwindigkeit (ca. 15 - 25 km/h)

= Information der Nutzerinnen und Nutzer Uber Start- und Zielpunkt so-
wie die ideale Geschwindigkeit

= allfallige Unterstitzung durch optische Anzeige der idealen Ge-
schwindigkeit entlang der Strecke
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

539

Griine Welle fiir Veloverkehr: Tafel mit Angabe des geltenden Zeitraums und Piktogramm (Dénemark).
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6. Kreisel

Kreisel sind eine hdufig verwendete Knotenform, verlangen jedoch
von Velofahrenden anspruchsvolle Manéver. Wegen des hohen Un-
sicherheitsgefiihls werden sie haufig gemieden. Deshalb sind bei
der Planung von Kreiseln alternative Knotenformen friihzeitig in

die Uberlegungen einzubeziehen.

6.1  Ubersicht

Die wichtigen Elemente und Planungshinweise sind im Kapitel 6.4 Kleinkreisel -
der haufigsten Kreiselart — beschrieben. Spezialfalle und Sonderformen sind

im Kapitel 6.5 Weitere Kreisel zusammengefasst.

Normen

— VSS-40252 - Knoten; Fiihrung des
Veloverkehrs

— VSS-40263 - Knoten; Knoten mit
Kreisverkehr

6.4.1 Kreiselformen

6.4 Kleinkreisel

6.4.4 Ausfahrt

6.5.1 Ovale und elliptische

Kreisel

6.5.4 Kreiselzufahrt mit LSA

geregelt
g

.
om

6.5 Weitere Kreisel

i

Abb. 601 Inhaltstibersicht Kapitel Kreisel
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6.4.2 Zufahrt

6.4.5 Bypasse fur den
Veloverkehr

_/

6.5.2 Minikreisel

O

6.5.5 Grosskreisel

6.4.3 Kreiselfahrbahn und
Kreiselzentrum

©

6.4.6 Radwege an Kreiseln

G

6.5.3 Zweistreifige Kreisel

e

6.5.6 Turbokreisel

<
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6.2  Wichtiges in Kiirze

Fur den Veloverkehr vertragliche Kreisel sind durchgehend einstreifig, wei-
sen tiefe Geschwindigkeiten und ein entspanntes Verkehrsverhalten auf.
Mehrstreifige Kreisel oder Kreiselelemente sind nicht velovertraglich.

Tiefe Geschwindigkeiten sind eine der wichtigsten Voraussetzungen fur
velovertragliche Kreisel: sie verbessern die Sichtkontakte, reduzieren Kon-
flikte, ermoglichen eine gegenseitige Rucksichtnahme und verbessern die
Verkehrssicherheit und das Verkehrsklima. Oft lasst sich die Velovertraglich-
keit auch nachtraglich verbessern, beispielsweise durch eine schmale Kreisel-
fahrbahn und ausschliesslich vom Schwerverkehr Gberfahrbare Innenringe.

6.2.1 Planungsprinzipien

Geschwindigkeit
= Reduktion der Zufahrts- und Durchfahrtsgeschwindigkeit fur Motorfahr-
zeuge auf maximal gefahrene ca. 25 km/h

Velovertragliche Kreiseltypen/-eigenschaften

m einstreifige, symmetrische Kreisel

Aussendurchmesser 26 - 34 m

genigend Ablenkung der Verkehrsstréme durch das Kreiselzentrum
tiefe Geschwindigkeit bei der Einfahrt und im Kreisel

geringe bis mittlere Verkehrsbelastung der Zufahrten

Kreiselzentrum, Kreiselfahrbahn und Innenring

=  Geschwindigkeitsreduktion dank der Ablenkung durch die Mittelinsel,
des Innenrings und schmaler Kreiselfahrbahn

= einstreifige, moglichst schmale Kreiselfahrbahn 4.5 - 5.0 m; max. 5.5 m
(ohne Innenring)

m der Innenring soll fir Personenwagen nicht befahrbar sein und bemisst
sich aufgrund der Schleppkurven des Schwerverkehrs

= Neigung der Kreiselfahrbahn max. 4 %

Zufahrt

= Geschwindigkeitsreduktion: Zufahrten auf das Kreiselzentrum ausrichten

m einstreifige Zufahrt

m Verflechtungsstrecke vor dem Kreisel 15 - 20 m lang (ohne Radstreifen)
und moglichst als Gerade ausbilden

Ausfahrt
m Beginn des Radstreifens unmittelbar in der Kreiselausfahrt
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6.2.2 Unvertrdgliche Kreiseltypen/-eigenschaften

Folgende Kreiseleigenschaften sind aufgrund ihres hohen Gefahrenpoten-
zials fur den Veloverkehr unvertraglich:

mehrstreifige Ein- und Ausfahrten

mehrstreifige Kreiselfahrbahnen

Kreiselfahrbahn breiter als 5.5 m (ohne Innenring)

Turbokreisel

Kreisel mit erhdhter Geschwindigkeit (> ca. 25 km/h)

wenn kurze Zeitlicken zum Einfahren in den Kreisel genutzt werden

Kurze Zeitlicken fihren wegen schnellem Beschleunigen zu einem hekti-
schen Verkehrsgeschehen, dabei werden Velofahrende leicht Gbersehen und
die Unfallgefahr steigt. Die Ursachen fur ein hektisches Verkehrsgeschehen
kénnen eine hohe Geschwindigkeit, eine hohe Verkehrsbelastung, dichtes
Aufeinanderfolgen der Einfahrten oder stark variierende Verkehrsbelastun-
gen auf den Kreiselarmen sein.
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Abb. 602 Am haufigsten werden Unfélle

von einfahrenden Motorfahrzeuglenken-

den verursacht (1), am zweithaufigsten
von ausfahrenden (2).
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6.3  Vorsicht Kreisel!

Kreisel werden von weniger gelibten Velofahrenden oft gemieden. Die er-
forderlichen Mandover sind anspruchsvoll und das Geflihl der Unsicherheit
entsprechend gross. Diese Vorbehalte sind nicht unberechtigt, denn der An-
teil an Velounfallen ist in Kreiseln besonders hoch (Analyse der Velounfalle
2005-2014, Bundesamt fur Strassen ASTRA).

Ein Kreisel unterbricht die ihm vor- und nachgelagerte Veloinfrastruktur,
wenn der Veloverkehr gemeinsam mit dem Motorfahrzeugverkehr tber den
Kreisel gefuhrt wird. Radwege werden vor dem Kreisel auf die Fahrbahn
zuruckgefihrt, Radstreifen horen vor dem Kreisel auf. Damit werden Lu-
cken im Veloverkehrsnetz verursacht; das Potenzial des Veloverkehrs kann
nicht ausgeschopft werden.

Korrekt konstruierte Kreisel mit tiefen Geschwindigkeiten und entspanntem
Verkehrsgeschehen kénnen jedoch auch fur Velofahrende vorteilhaft sein.

Vorteile fur den Veloverkehr (mit Mischverkehr MIV)

= reduzierte Geschwindigkeit im Knoten

m verstetigter Verkehrsfluss, oft kein Anhalten erforderlich
m reduzierte Wartezeiten

Nachteile fur den Veloverkehr (mit Mischverkehr MIV)

= hoher Anteil an Unfallen mit Velos

= Kreisel sind nicht fur alle Nutzergruppen geeignet

=  keine durchgehende Infrastruktur und damit Licken im Veloverkehrsnetz

Unfallgefahr
90 % der Unfalle mit Velos in Kreiseln werden durch Fahrfehler von Motor-
fahrzeuglenkenden verursacht (SINUS-Report 2018, bfu). Eine umfassende
Analyse der Unfallursachen liegt jedoch bisher nicht vor. Bemerkenswert ist
die hohe Anzahl von Unféllen, die von in den Kreisel einbiegenden Fahr-
zeugen verursacht wird. Aufgrund von Rickmeldungen aus der Praxis kon-
nen sie auf folgende Faktoren und Verhaltensweisen zurtickgefthrt werden:
= Motorfahrzeuglenkende nutzen bei dichtem Verkehr auch sehr kurze
Zeitlucken fur die Einfahrt. Sie richten ihre Aufmerksamkeit auf die an-
deren Motorfahrzeuge und beachten dabei den Veloverkehr nicht oder
zu spat.
Motorfahrzeuglenkende fahren zu schnell in den Kreisel.
Die Geschwindigkeit der Velofahrenden im Kreisel wird unterschatzt.
m Velofahrende erscheinen aus bestimmten Sichtwinkeln nur als schmale
Silhouette und sind daher nur schlecht erkennbar.
m Breite Fahrzeugsaulen (Verstrebungen) der Autos verdecken die Sicht
der Fahrzeuglenkenden auf Velofahrende. Die Saulen sind bei moder-
nen Autos tendenziell breiter als fraher.
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6. Kreisel

Haufige Missstiande

Wegen begrenztem Platz, Anforderungen des MIV und des OV oder der er-
forderlichen Schleppkurven sind Kreisel oft nicht in allen Belangen korrekt
gebaut. Abweichungen von der Norm wirken sich aber besonders fiir den
Veloverkehr negativ aus.

Bei der Anlage von Kreiseln sind die nachfolgend abgebildeten Mangel
unbedingt zu vermeiden. Weitere Hinweise zu nicht velovertraglichen
Kreiselkonfigurationen und -elementen finden sich in Kapitel 6.2 und an-
deren einzelnen Kapiteln.

Mehrstreifige Kreisel und zweistreifige Zufahrten sind nicht velovertraglich. Der Durchschuss erhoht die Geschwindigkeit im Kreisel.

Eine zu breite Kreiselfahrbahn mit zu kleinem Kreiselzentrum und ungenii- Auch hektisches Verkehrsgeschehen kann zu Stress und erhdhter Unfall-
gender Anhebung des Innenrings ist nicht velovertraglich. gefahr fiihren.
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6. Kreisel

6.4 Kleinkreisel

Die Mehrzahl der in der Schweiz bestehenden Kreisel sind gemass der inter-
nationalen Nomenklatur Kleinkreisel. Im Kapitel Kreisel des vorliegenden
Handbuchs sind die Kleinkreisel deshalb als Referenz dargestellt. Die An-
gaben in diesem Kapitel gelten mit wenigen, erwahnten Ausnahmen auch
fur alle andern Kreiselformen.

Kleinkreisel weisen einen Aussendurchmesser von 26 - 34 m auf. Das Zen-
trum eines Kleinkreisels ist auch aus der Distanz klar erkennbar und nicht
Uberfahrbar. Bei korrekter Gestaltung sind die anschliessenden Strassen auf
das Kreiselzentrum ausgerichtet und die Kreiselfahrbahn ist schmal ausge-
staltet. Dank dieser beiden Eigenschaften lenkt ein Kleinkreisel den Ver-
kehr stark ab und reduziert so die Fahrgeschwindigkeit des motorisierten
Verkehrs effizient.

15-20m
Radstreifen in der Regel
auflosen

Mittelinsel > 30m gerade Strecke

Kreiselfahrbahn ohne
Innenring
4.5 - 5m (max. 5.5m)

ca. 10m
Randsteinabsenkung
als Fluchtweg

Abb. 603 Kleinkreisel
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6.4.1 Kreiselformen “

4-Arm-Kreisel

Der 4-Arm-Kreisel mit vier Fussgangerstreifen ist der anzustrebende = =

Normalfall.

m Die Geometrie reduziert die Geschwindigkeit im Kreisel.

m Die Vortrittsverhaltnisse — auch fur den Fussverkehr - schaffen ZeitlU- n
cken zum Einbiegen.

3-Arm-Kreisel

Bei 3-Arm-Kreiseln ist besonders auf eine gute Ablenkung und tiefe Ge-
schwindigkeit im Kreisel zu achten. Vor allem bei symmetrischen 3-Arm-
Kreiseln an T-Knoten kénnen unerwinschte Durchschisse entstehen, die
mit zusatzlichen Massnahmen zu korrigieren sind. Die Anordnung eines
Velobypass ist bei dreiarmigen Kreiseln eher méglich als bei vierarmigen
(vgl. Kapitel 6.4.5).

Kreisel mit mehr als 4 Armen

Diese Kreisel sind als Kleinkreisel mit Veloverkehr nicht geeignet wegen der
zu dichten Anordnung von Ein- und Ausfahrten und des daraus entstehen-
den hektischen Verkehrsverhaltens. Kreisel mit mehr als 4 Armen sind als
Grosskreisel auszubilden (vgl. Kapitel 6.5.5).

Abb. 604 4-Arm-Kreisel Abb. 605 3-Arm-Kreisel Abb. 606 3-Arm-Kreisel als T-Knoten

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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l 6.4.2 Zufahrt

Velofahrende sollten vor dem Kreisel mit dem motorisierten Verkehr ver-

L | flechten und in der Mitte der Fahrspur in die Kreiselfahrbahn einfahren. Die-

ses Manodver ist anspruchsvoll und setzt eine angepasste Geschwindigkeit

durch die Form und Geometrie des Kreisels bestimmt. Ist die Geschwindigkeit

l des motorisierten Verkehrs voraus. Die Geschwindigkeit wird massgeblich

des Verkehrs aufgrund einer zu geringen Ablenkung zu hoch, sind auf der
Zufahrtsstrecke Massnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion erforderlich.

N\ -
Vertikalversatz (/

Abb. 607 Vertikalversatz bei Kreiseleinfahrt
reduziert die Geschwindigkeit

Massnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion

Alle Zufahrten sind auf das Kreiselzentrum auszurichten.

Der Kreisel soll aus der Distanz gut erkennbar sein. Die Verkehrsteilneh-
menden sollen realisieren, dass eine deutliche Reduktion der Geschwin-
digkeit erforderlich ist.

Ist die Geschwindigkeitsreduktion aufgrund einer zu geringen Ablen-
kung durch das Kreiselzentrum zu klein, sind auf der Zufahrt geschwin-
digkeitsreduzierende Massnahmen erforderlich (z. B. horizontaler oder
vertikaler Versatz). Diese sind vor dem Beginn der Verflechtungsstrecke
mit dem Veloverkehr anzuordnen. Dabei sollen keine Engstellen entste-
hen, die zu Konflikten mit dem Veloverkehr fuhren.

Den ganzen Kreisel anzuheben kann bezilglich Temporeduktion und
Gestaltung hilfreich sein.

Vertikaler Versatz vor dem Kreisel reduziert die Geschwindigkeit (Niederlande).

112
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6. Kreisel

Massnahmen Verflechtungsstrecke

Bei der Einfahrt in den Kreisel wird angestrebt, dass die Verkehrsteilneh-
menden hintereinander fahren. Um die Verflechtung zu verdeutlichen und
Rechtsabbiegeunfélle zu vermeiden, enden Radstreifen in der Regel 20 -
25 m vor der Kreiseleinfahrt bzw. 15 - 20 m vor dem Fussgangerstreifen

(vgl. Abb. 608).
[ |

15-20m

Eine Hintereinanderformation kann auch mit der Ausgestaltung der Zufahrt
gefordert werden. Die Norm VSS-40263 empfiehlt eine Breite der Kreisel-
zufahrt von 3 - 3.5 m, um Rechtseinbiegeunfalle mit Lastwagen zu verhin-
dern. Aufgrund der Schleppkurven von Lkws wird in der Praxis jedoch hau-
fig von der Norm abgewichen und es werden Zufahrtsbreiten von 4 m und
mehr erstellt. Die Auswirkungen dieser Normabweichung auf das Unfallge- Abb. 608 Radstreifen in der Regel nur bis
schehen wurden bisher nicht detailliert untersucht, ebenso wenig die Frage, 15 - 20 m vor dem Fussgéngerstreifen

. . . markieren (20 - 25 m vor dem Kreisel)
welche Zufahrtsbreiten velovertraglich sind (vgl. Abb. 609).

Breite Zufahrt

Schmale Zufahrt

- schmale Zufahrt mit Mittelinsel - breite Zufahrt mit Mittelinsel

- Der MIV wird gegen den rechten Fahr- - Durch den Versatz des Fahrstreifens wird
bahnrand und in den Fahrbereich des Velo- das Verflechten des Veloverkehrs in die
verkehrs gelenkt. Fahrbahnmitte erleichtert; der Veloverkehr

- Rechts fahrende Velos kénnen Gbersehen kann die Geradeausfahrt beibehalten.
werden. - Es ist kein seitlicher Fluchtraum erforderlich.

- Ausgestaltung: Durchfahrtsbreite 3-3.5m. - Die Gefahr von Rechtseinbiegeunfallen
Um Konflikte zu entschéarfen, ist am rechten kann sich akzentuieren.
Fahrbahnrand zwingend ein Fluchtraum
anzuordnen mit Absenkung des Randsteins
auf einer Lange von mind. 5 m.

Abb. 609 Kreiselzufahrten
Die Zufahrt ist zudem maoglichst auf einer Ldnge von 30 m als Gerade aus-
zubilden (vgl. Abb. 603). Damit ist sichergestellt, dass der von den Velofah-

renden genutzte Fahrbahnbereich am rechten Strassenrand im Rickspiegel
von Lkws eingesehen werden kann.
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Der Schleppring soll eine Hohendifferenz
von 6 - 8 cm zur Fahrbahn aufweisen.

10-15cm

Abb. 611 Empfohlener Randabschluss des
Innenrings
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6.4.3 Kreiselfahrbahn und Kreiselzentrum

Die Geschwindigkeit im Kreisel — und damit der Verkehrsablauf — werden
massgeblich von der Anordnung der Mittelinsel, der Breite der Kreiselfahr-
bahn und der Ausgestaltung des Innenrings beeinflusst. Im Siedlungsgebiet
muss die Geometrie oft der bestehenden Bebauung und den értlichen Gege-
benheiten angepasst werden. Eine optimale Ausgestaltung ist daher in vie-
len Fallen nicht moglich. Kénnen die aus einer unvorteilhaften Geometrie
entstehenden Nachteile fr den Veloverkehr nicht mit anderen Massnah-
men verhindert werden, sind alternative Knotenformen zu prufen.

Mittelinsel

. Strassenachse

Innenring Kreiselfahrbahn ohne Innenring
(bedingt 4.5 - 5m (max. 5.5m)
liberfahrbar)

Abb. 610 Mittelinsel, Innenring und Kreiselfahrbahn

Prinzip / Funktion

m DerKreisel soll dank grosser Ablenkung nur langsam befahrbar sein (Ab-
lenkungswinkel vgl. VSS-40263).

m Eine schmale Kreiselfahrbahn verhindert, dass Velofahrende im Kreisel

Uberholt werden.

Grossere Fahrzeuge benutzen den Uberfahrbaren Innenring.

Der Innenring soll von Personenwagen nur erschwert befahrbar sein.

Anwendung
= bei allen Kleinkreiseln

Ausgestaltung

m DasKreiselzentrum liegt idealerweise im Schnittpunkt der Strassenachsen.

= moglichst grosse, nicht Gberfahrbare Mittelinsel

m Kreiselfahrbahn ohne Innenring 4.5 - 5 m; max. 5.5 m

m Hohe des Uberfahrbaren Innenrings 4 cm vertikal oder 6 - 8 cm abge-
schragt auf eine Breite von 10 - 15 cm; 15 cm bei massigem bis starkem
Busverkehr

= Die Breite des Innenrings wird aufgrund der massgeblichen Fahrzeugka-
tegorie bestimmt. Die Markierung einer Randlinie kann dessen Erkenn-
barkeit verbessern.
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Kreiselzentrum mit erhéhtem Innenring.

Die schmale Kreiselfahrbahn verhindert das Uberholen von Velofahrenden im Kreisel.
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Insel baulich

Abb. 613 Bypass fiir Veloverkehr bei der
Ausfahrt; besonders empfehlenswert bei
dreiarmigen Kreiseln
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6.4.4 Ausfahrt

Die Ausbildung der Ausfahrt ist in der Regel unproblematisch. Deren Breite
soll die gleichzeitige Ausfahrt eines Personenwagens und eines Velos erlau-
ben. Eine hohe Ausfahrtsgeschwindigkeit ist gefahrlich fur Velofahrende, die
im Kreisel weiterfahren sowie fir Nutzerinnen eines nachfolgenden Fuss-
gangerstreifens. Werden Elemente zur Beschrankung der Geschwindigkeit
eingesetzt, ist zu vermeiden, dass Velofahrenden der Weg abgeschnitten
wird. Deshalb sind sie vorteilhaft mit einem Bypass fur den Veloverkehr zu
kombinieren (vgl. Abb. 613).

Abb. 612 Kreiselausfahrt mit direkt anschliessendem Radstreifen

Ausgestaltung

m Der Radstreifen beginnt unmittelbar in der Kreiselausfahrt.

= Aufgrund der Schleppkurven des Schwerverkehrs sind Kreiselausfahrten
meist so breit, dass in der Regel ein Nebeneinander von Motorfahrzeu-
gen und Velos méglich ist (= 4.5 m).

= Um die Ausfahrtsgeschwindigkeit zu reduzieren, kann bei grossziigigen
Platzverhéaltnissen eine Uberfahrbare Trenninsel zwischen dem Radstrei-
fen und der Fahrspur des MIV oder ein abgesetzter Radweg angeordnet
werden (vgl. Foto 6_11).

Der Velobypass schiitzt den Kreisel verlassende Velofahrende vor dem Kurvenschneiden der ausfahren-
den Fahrzeuge.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



6. Kreisel

6.4.5 Bypadsse fiir den Veloverkehr

Bypasse fur den Veloverkehr erméglichen ein Abbiegen ohne Stopp und
tragen zur Vermeidung von Konflikten mit dem motorisierten Verkehr bei.
Insbesondere in 3-Arm-Kreiseln ist ein Bypass wirkungsvoll und zudem ein-
fach realisierbar.

Abb. 614 Velobypass und Riickfiihrung ohne Vortrittsentzug

Prinzip / Funktion
= Umfahrung des Kreisels mit einer separaten Fahrspur nur fur Veloverkehr

Anwendung
m insbesondere bei 3-Arm-Kreiseln

Ausgestaltung

m Die erforderliche Breite betragt in der Regel 2.50 m, minimal 1.80 m (Las-
tenvelos, Reinigungsfahrzeuge, Winterdienst).

m Verflechtungsstrecke am Ende des Bypass; Ruckfiihrung auf die Fahr-
bahn ist in der Regel ohne Vortrittsentzug moéglich.

= Bei kleinen Radien sind Verflechtungsstrecken auch zu Beginn des By-
pass hilfreich.

Velobypass in 4-Arm-Kreisel fiir
Velohauptrichtung.

Velobypass in 3-Arm-Kreisel erméglicht sichere und komfortable Durchfahrt ohne Vortrittsentzug.
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6.4.6 Radwege an Kreiseln

Radwege bieten hohen Komfort und hohe Sicherheit dank vom MIV getrenn-
ter Fihrung, Kreisel hingegen funktionieren im Mischverkehr. Diese beiden
FUhrungsarten lassen sich nur schwer miteinander verkntpfen, weil Velofah-
rende mit einem hohen Sicherheitsbedurfnis die getrennte Filhrung bevor-
zugen und in Kreiseln tGberfordert sind. Deshalb fihren Radwege idealer-
weise um den Kreisel herum, was eine konsequente Trennung gewahrleistet.
Diese Losung kann jedoch Nachteile aufweisen: z. B. Vortrittsentzug bei Que-
rungen oder u. U. nur indirekte Erreichbarkeit der einmindenden Strassen.

Nachfolgend abgebildet sind hdaufige Fihrungen von Radwegen bei Kreiseln.

LT S
ﬂmmﬁ ﬁ"""h

Abb. 615 4-Arm-Kreisel mit Zweirichtungsradweg in der Abb. 616 4-Arm-Kreisel mit Einrichtungsradwegen in der
Hauptfahrtrichtung Hauptfahrtrichtung

A A
==Y

Abb. 617 4-Arm-Kreisel mit Zweirichtungsradweg in der Hauptfahrtrich- Abb. 618 4-Arm-Kreisel mit Einrichtungsradwegen in der Hauptfahrtrich-
tung und Anschlussméglichkeiten der Nebenstrassen tung und Anschlussmaglichkeiten der Nebenstrassen
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Querung der einmiindenden Strassen

Die abgesetzte Querung ermdéglicht dem abbiegenden Autolenker die un-
geteilte Aufmerksamkeit auf die querenden Velofahrerinnen und Fussgan-
ger ausserhalb des Abbiegevorgangs und ohne Verkehrsdruck (vgl. Kapitel
4.4.2). Die Radwegquerung wird moglichst mit Mittelinsel und haufig vor-
trittsbelastet ausgestaltet. Querungen von untergeordneten Nebenstras-
sen oder Arealzufahrten kénnen fur den Veloverkehr vortrittsberechtigt
ausgestaltet werden.

Abb. 620 Radwegquerung eines Kreisel-
astes ohne Mittelinsel

Abb. 619 Radwegquerung eines Kreiselastes

Riickfuhrung auf die Fahrbahn

Mit der Ruckfuhrung auf die Fahrbahn wird dem Veloverkehr das Befah-
ren aller Fahrbeziehungen eines Kreisels, also auch das direkte Erreichen
von Nebenstrassen, ermoglicht. Dies bedingt eine velovertragliche Ausge-
staltung des Kreisels, also eine tiefe Geschwindigkeit und eine geringe bis
mittlere Verkehrsbelastung. Weitere Hinweise zu der Rickfhrung des Ve-
loverkehrs auf die Fahrbahn finden sich in Kapitel 4.4.1.

Abb. 621 Anschluss und Riickfiihrung eines Einirichtungsradwegs auf die Fahrbahn vor dem Kreisel
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Abb. 622 Konflikt bei ungiinstiger Lage des
Anschlusses an den Zweirichtungsradweg

2
=

Direkter Radweganschluss an den Kreisel:
nur bei 3-Arm-Kreiseln oder besonders
glinstigen Voraussetzungen anwenden.

6. Kreisel

Anschluss an Zweirichtungsradwege

Es ist darauf zu achten, dass der Anschluss an einen gegenuberliegenden
Zweirichtungsradweg nicht direkt nach dem Kreisel angeordnet wird. Dies
wiurde zu Fahrmanovern fuhren, die fur die nachfolgenden Fahrzeuglenken-
den unverstandlich sind. Zudem befinden sich diese bei Ausfahrt des Krei-
sels in der Regel in der Beschleunigungsphase (vgl. Abb. 622).

Abb. 623 Anschluss eines Zweirichtungsradwegs nach dem Kreisel; Riickfiihrung auf die Fahrbahn vor
dem Kreisel

Direkte Anschliisse an Kreisel

Direkte Anschlisse von Radwegen an Kreisel sind aus mehreren Griinden

problematisch:

= Im Vergleich mit Radwegen erfordert das Befahren von Kreiseln ein ho-
hes Mass an Verkehrsgewandtheit. Nutzergruppen mit einem hohen Si-
cherheitsbedurfnis sind dadurch oft tberfordert.

= Die Manover der Velofahrenden sind wegen der kurzen Abstande der
Zufahrten besonders schwierig auszufiihren: Abbremsen mit gleichzei-
tigem Wechsel von der Links- in die Rechtsbewegung und Handzeichen
fur Rechtsabbiegen. Diese Manover sind fur andere Verkehrsteilneh-
mende Uberraschend, weil sie nicht nachvollziehbar sind. Geféhrlich ist
insbesondere, dass Velofahrende vor dem Abbiegen innerhalb des Krei-
sels stark abbremsen mussen.

m Beider Einfahrt in den Kreisel muss aus dem Stand beschleunigt werden.
Die Geschwindigkeit der Velofahrenden ist damit zu tief fur ein , Mit-
schwimmen” im Verkehr.

Direkte AnschlUsse an Kreisel kdnnen nur bei sehr glinstigen Voraussetzun-

gen in Betracht gezogen werden:

= gentgend Abstand zu den angrenzenden Zufahrten (deshalb in der Re-
gel nur bei 3-Arm-Kreiseln oder Grosskreiseln mit Radstreifen)

m  keine sich Uberschneidenden Hauptbeziehungen zwischen MIV und
Veloverkehr
geringe bis mittlere Verkehrsbelastung mit tiefer Geschwindigkeit des MIV
an Grosskreisel, falls ausreichend dimensionierte Radstreifen vorhanden
sind (vgl. Kapitel 6.5.5)
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Kombination von Kreiselumfahrung und Riickfiihrung auf die Fahrbahn.

Abgesetzter Einrichtungsradweg mit vortrittsherechtigter Fiihrung (Niederlande).
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6.5 Weitere Kreisel

Aufgrund besonderer Rahmenbedingungen wurden Kreisel mit abweichen-
den Geometrien entwickelt, die in der Regel aber nur bedingt veloverkehrs-
vertraglich sind. Minikreisel sowie ovale und elliptische Kreisel bedirfen be-
sonderer Sorgfalt bei der Planung und sollen nur eingesetzt werden, wenn
alle Anforderungen aus der Sicht des Veloverkehrs optimal erfullt sind. Ganz-
lich velounvertraglich sind zweistreifige Kreisel und Turbokreisel.

6.5.1 Ovale und elliptische Kreisel

Diese Kreiselformen werden in der Regel aufgrund der bestehenden Stras-
sengeometrie oder aus gestalterischen Griinden in Betracht gezogen. Krei-
sel sind jedoch grundsatzlich kreisférmig auszubilden. Bei grésseren Ab-
weichungen in der Geometrie besteht die Gefahr, dass auf der gestreckten
Kreiselfahrbahn die Geschwindigkeiten zu hoch und Hintereinanderforma-
tionen von Velos und Motorfahrzeugen erschwert werden.

Die wichtigsten Anforderungen:

= nur in verkehrsberuhigtem Umfeld anordnen

m geringe Verkehrsbelastung der Zufahrten

m langste Ausdehnung max. 34 m

m Breite der Kreiselfahrbahn ohne Innenring auch hier 4.5 -5 m (max. 5.5 m)

6.5.2 Minikreisel

Minikreisel sind eine platzsparende Knotenform. Deren Einsatz bedingt ge-
o schwindigkeitsreduzierende Massnahmen in der Zufahrt und ein entspann-

tes Verkehrsgeschehen.

Prinzip / Funktion

Minikreisel weisen einen Aussendurchmesser von ca. 14 - 26 m sowie eine

teilweise oder ganz Uberfahrbare Mittelinsel auf. Die nahe beieinander lie-

genden Kreiselzufahrten und die teilweise Uberfahrbare Mittelinsel wirken

sich bei zu hoher Geschwindigkeit oder hoher Verkehrsbelastung besonders

fur den Veloverkehr negativ aus:

m Der Verkehr wird nicht abgelenkt und kann den Minikreisel mit grosser

Geschwindigkeit durchfahren.

Abb. 624 Minikreisel 4-armig; ganze Flache angehoben Abb. 625 Minikreisel 3-armig; Temporeduktion mit vertikalen Versatzen
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= Ausden nahe beieinander liegenden Zufahrten resultiert eine sehr kurze
Reaktionszeit fur die Fahrzeuglenkenden. In Verbindung mit der schwie-
rigen Richtungsanzeige fuhrt die kurze Zeitlucke zu haufigen Fehlein-
schatzungen und Unfallen mit allen Verkehrsteilnehmenden.

Anwendung
Minikreisel werden auf Strassen mit einer tiefen Verkehrsbelastung (6’000 -
8’000 DTV) und einem verkehrsberuhigten Umfeld eingesetzt.

Ausgestaltung

= Mittelinsel baulich so ausgestalten, dass sie von Personenwagen nicht
Uberfahren wird (z. B. abgeschrégte Kante von 6 - 8 cm Hohe)
Leitinseln zum Kanalisieren und Fuhren des Verkehrs einsetzen
verkehrsberuhigende Massnahmen im ganzen Umfeld, insbesondere bei
den Zufahrten nétig

m Projektierungselemente Kleinkreisel beachten (vgl. Kapitel 6.4)

s,

Minikreisel d = 15 m, Kreiselfahrbahn ohne Innenring 5.25 m, Mittelinsel gepflastert d = 4.5 m, Mittel-
insel Uberfahrbar, aber erhdht (Rand = 7.5 cm hoch, Mitte ca. 12 cm hoch); Leitinseln ebenfalls erhdht
und farblich hervorgehoben.

Nicht velovertraglich wegen Uberfahrbarer
Mitte; auch nicht als Provisorium geeignet.

Minikreisel mit ablenkendem Schleppring
und nicht Gberfahrbarer Mitte.

Minikreisel d = 22 m, Mittelinsel gepflastert d = 10 m, Kandelaber im Kreiselzentrum.
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6.5.3 Zweistreifige Kreisel

Zweistreifige Kreisel sind mit dem Veloverkehr nicht vertraglich. Die Griinde:
m zu hohe Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge
= zu grosse Verkehrsflachen (Velofahrende werden links und rechts
Uberholt)
hohe Verkehrsbelastung und hektisches Verkehrsgeschehen
doppelt so viele Konfliktpunkte wie bei einspurigen Kreiseln

Massnahmen

= Fiuhrung des Veloverkehrs abseits des Kreisels

m andere Knotenform

m Der Ersatz zweistreifiger Kreisel durch einstreifige Kreisel mit Bypassen
ist in der Regel keine Lésung, weil die Verkehrsbelastung fur eine velo-
vertragliche Ausgestaltung meist zu hoch ist.

Zweistreifige Kreisel sind nicht velovertraglich.

Veloumfahrung des zweistreifigen Kreisels mit niveaufreier Querung.

124 Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



6. Kreisel

6.5.4 Kreiselzufahrt mit LSA geregelt I J

[ce0]
Bei einer ungleichmassigen Belastung der Kreiselzufahrten, bei Busbevor- |
zugung oder angestrebter Dosierung des MIV kann eine LSA sinnvoll sein. o

Abb. 626 LSA fiir Dosierung MIV Abb. 627 LSA fiir Bevorzugung OV in Abb. 628 LSA mit Veloschleuse
(Dauergriin Veloverkehr) Querrichtung

Prinzip / Funktion
m Eine oder mehrere Zufahrten des Kreisels werden mit Lichtsignal geregelt.
m  Vortrittsverhaltnisse im Kreisel andern sich mit der LSA-Regelung nicht.

LSA fiir Dosierung MIV

m LSA kann nur zeitweise in Betrieb sein (Spitzenzeiten)

m Dauergrin fur Veloverkehr bei LSA-Betrieb

m Radstreifen im Zufahrtsbereich erforderlich, damit wartende Fahrzeuge
Uberholt werden kénnen

= Haltelinie MIV in gentigendem Abstand vor dem Kreisel (15 - 20 m), da-
mit bei Grinphase eine Verflechtung mit dem Veloverkehr maéglich ist

LSA fir Bevorzugung des OV in Querrichtung

m LSA ist nur in Betrieb, wenn ein Bus in den Kreisel einfahrt (haufig nur
zu Spitzenzeiten)
zufthrender Radstreifen
vorgezogene Haltelinie oder Aufstellbereich fur Radfahrer (vgl. Kapi-
tel 5.4)

m  Vorgrun fur Veloverkehr, damit eine Hintereinanderformation bei Ein-
fahrt in den Kreisel erreicht werden kann

LSA mit Veloschleuse

m ermoglicht Velos ein konfliktfreies Befahren der Kreiselzufahrt, Verflech-
tungsmanoéver mit dem MIV entfallen

m wird eingesetzt analog LSA fir Bevorzugung des OV
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6.5.5 Grosskreisel

Kreisel mit grossen Durchmessern von Uber 40 m werden meist an verkehrs-
intensiven Orten oder Autobahnausfahrten geplant. Mischverkehr mit Ve-
los ist dort in der Regel kaum moglich, so dass fur den Veloverkehr sepa-
rate Unter- und Uberfithrungen vorzusehen sind.

Grosskreisel mit Durchmesser grosser als 80 m

Bei Grosskreiseln ab 80 m Durchmesser, wie beispielsweise an einem wenig
belasteten Autobahnanschluss, kann eine Filhrung von untergeordneten Ve-
lorouten auf dem Kreisel gepruft werden. Fir eine ausreichende Verkehrs-
sicherheit darf die Geschwindigkeit im Grosskreisel nicht zu hoch liegen.

Voraussetzungen:

Durchmesser > 80 m, geringe Verkehrsbelastung der Zufahrten

einstreifige Zu- und Wegfahrten, einstreifige Kreiselfahrbahn

Radstreifen am rechten Fahrbahnrand 2.00 - 2.50 m breit

Radstreifen durchmarkiert, rote Einfarbung zumindest bei den Ein- und

Ausfahrten

m schnelles Abbiegen bei der Kreiselausfahrt verhindern, diese evtl. als auf-
addierten Rechtsabbiegestreifen ausbilden (vgl. Kapitel 4.3.5)

>40m

1 |
| | I |

>80m

Abb. 629 Grosskreisel: Fiihrung im Mischverkehr Abb. 630 Grosskreisel: niveaufreie Fiihrung
mit Radstreifen

Grosskreisel mit Radstreifen.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



6. Kreisel

6.5.6 Turbokreisel

Turbokreisel erhéhen die Leistungsfahigkeit von einstreifigen Kreiseln mit-
tels einer Vorsortierung in der Kreiselzufahrt und der baulichen Trennung
der Fahrstreifen in der Kreiselfahrbahn. Im Turbokreisel ist ein Fahrstreifen-
wechsel nicht an jeder Stelle méglich.

Turbokreisel sind aus folgenden Grunden nicht velovertraglich:

m  Komplexitat der Anlage; sie wird nicht auf Anhieb verstanden, deren Be-
fahrung ist auch fiur Motorfahrzeuglenkende sehr anspruchsvoll

hohe Verkehrsbelastung und Geschwindigkeit

mehrstreifige Zufahrten

Velofahrende werden leicht Gbersehen

Verflechtungsmanéver sind zu anspruchsvoll

Abb. 631 Turbokreisel sind zu komplex, deren Befahrung auch fiir Motorfahrzeuglenkende anspruchsvoll
und daher nicht velovertraglich

Massnahmen

m  FUhrung des Veloverkehrs abseits des Turbokreisels

m andere Knotenform (in der Regel Kreuzung mit LSA oder niveaufreie
FUhrung)

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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7. Briicken und Unterfiihrungen

Briicken und Unterfiihrungen ermdéglichen sichere und unterbruchs-
freie Querungen abseits des Motorfahrzeugverkehrs. Sie sind fiir den
Veloverkehr attraktiv, wenn sie ohne Umwege erreichbar, grosszii-
gig dimensioniert sowie komfortabel befahrbar sind.

7.1 Ubersicht

Brucken und Unterfiihrungen fiir den Fuss- und Veloverkehr sind meist kom-
plexe Bauwerke und bedurfen einer sorgfaltigen Planung durch Fachleute.
Das vorliegende Kapitel enthalt Hinweise zu Planung, Projektierung und
Dimensionierung von Briicken und Unterfihrungen. Weiterfihrende Infor-
mationen finden sich in den Normen und der Fachliteratur.

Das Kapitel ist in folgende Themen gegliedert:
= Wichtiges in Kurze (vgl. Kapitel 7.2)

= Planung und Projektierung (vgl. Kapitel 7.3)
= Dimensionierung (vgl. Kapitel 7.4)

Briicken und Unterfiihrungen ohne zufiihrende Rampen sind besonders komfortabel (Niederlande).

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen

Normen
— VSS-40238 Fussganger- und leichter

Zweiradverkehr; Rampen, Treppen
und Treppenwege

VSS-40240 Querungen fiir den Fuss-
ganger- und leichten Zweiradver-
kehr; Grundlagen

— VSS-40246A Querungen fiir den

Fussganger- und leichten Zweirad-
verkehr; Unterfiihrungen
VSS-40247A Querungen fiir den
Fussganger- und leichten Zweirad-
verkehr; Uberﬁlhrungen
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7. Bruicken und Unterfihrungen

7.2  Wichtiges in Kiirze

Bricken und Unterfihrungen sind wichtige Bestandteile eines ltickenlosen
und attraktiven Veloverkehrsnetzes. Sie sollen méglichst auf hoch frequen-
tierten Velohauptrouten liegen, kénnen aber aus Sicherheitsgrinden und
zur Vermeidung von Umwegen auch bei tieferen Frequenzen des Velover-
kehrs erforderlich sein.

Griinde fir niveaufreie Querungen

m Topografie (Gewasser, Senke, Schlucht)

= infrastrukturelle Hindernisse wie Bahnlinie, Autobahn, Umfahrungsstrasse

= unterbruchsfreie Fahrt bei hochwertigen Routen (z. B. Velobahnen)

= wenn eine Querung a niveau nicht sicher oder velogerecht gebaut wer-
den kann

Lage und Integration

= Brucken und Unterfihrungen sind bestméglich mit dem Veloverkehrs-
netz zu verknipfen und sorgféltig in die umgebende Siedlung oder
Landschaft zu integrieren.

Ausgestaltung

= einladend, grosszigig, Ubersichtlich, hell

= inihrer ganzen Lange Uberblickbar

= auch nachts mit einem sicheren Geflihl benutzbar

= komfortabel befahrbare Rampen zur Uberwindung der Héhendifferenzen

Nutzung

= vorwiegend von Fussgangern und Velofahrerinnen genutzt

m far erhdhte Verkehrssicherheit und Komfort sind Fuss- und Veloverkehr
vorzugsweise getrennt zu fihren; gemeinsame Fihrung nur bei gerin-
gen Nutzungsfrequenzen

Grossziigige Bahnhofunterfiihrung mit separaten Fuss- und Veloverkehrsflachen.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen



7. Brticken und Unterfihrungen

7.3 Planung und Projektierung
7.3.1 Ebenerdige oder niveaufreie Querung?

Querungen von Bahnlinien, Autobahnen und Umfahrungsstrassen sind zwin-
gend niveaufrei, also ohne Querung eines anderen Verkehrsstroms, auszu-
fuhren. Brticken und Unterfuhrungen kénnen aber auch wegen der Topogra-
fie und aus Griinden der Sicherheit oder des Komforts ftir den Veloverkehr
erforderlich sein. Niveaufreie Lésungen mussen auch dann gepruft werden,
wenn ebenerdig keine velogerechten Querungen méglich oder sinnvoll sind.

Nicht velogerecht sind insbesondere folgende Umstande:

m Sicherheitsdefizite

grosser Umweg (im Siedlungsgebiet max. ca. 400 m)

lange Wartezeiten an LSA

allgemeine Uberforderung der Velofahrenden wegen Verkehrsmenge,

hoher Geschwindigkeit oder komplizierter Verkehrsfihrung

Querungen und Linksabbiegen bei Strassen mit Tempo 80

Querung von Fahrbahnen mit drei und mehr Streifen ohne LSA

mehrstreifige Kreiselfahrbahnen, mehrstreifige Kreiselzufahrten

Radwegquerungen von Zu- und Ausfahrten von Hochleistungsstrassen

HLS ohne LSA

m ungunstige Fahrstreifenkombination (z. B. Geradeausstreifen fuhrt auf
HLS, Fahrstreifen mit Geradeaus-/Links-Kombinationen)

7.3.2 Lage im Veloverkehrsnetz

Briicken und Unterfuhrungen sollen Gemeinsamer Fuss- und Veloverkehrsbe-
m optimal in das Veloverkehrsnetz integriert werden. reich auf Briicke mit Tram (Frankreich).
= mdglichst auf Hauptrouten mit hohen Frequenzen liegen. Sie kénnen

aus Sicherheits- oder topografischen Griinden, aber auch bei wenig Ve-

loverkehr erforderlich sein.

sicher und direkt an lokale Wege angebunden werden.

besonders umsichtig geplant werden, weil sie meist teuer sind und die

Veloverkehrsfuhrung auf lange Sicht festlegen.

7.3.3 Integration in Stadt-, Orts- oder Landschaftsbild

Unter- und Uberfithrungen sind sorgféltig in das Stadt-, Orts- oder Land-
schaftsbild zu integrieren. Es ist darauf zu achten, dass die Bauwerke und
die dazugehdrigen Rampen nicht neue, rdumliche Trennelemente bilden
und bestehende Verbindungen unterbrechen. Mit einer geschickten Aus-
nUtzung der Topografie lassen sich die zu GUberwindenden Héhendifferen-
zen minimieren und die Auswirkungen auf den angrenzenden Raum redu-
zieren. Um eine gute Gestaltung zu erreichen, kann ein qualitatssicherndes
Verfahren hilfreich sein (vgl. Kapitel 2.4).
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7. Bruicken und Unterfihrungen

Der Veloverkehr wird mit einer Unterfiihrung niveaufrei um den nicht velovertraglichen, zweistreifigen
Kreisel gefiihrt.

Unterbruchsfreie Fahrt auf einer Velohauptroute bei der Querung einer stadtischen Ringstrasse (Niederlande).

Ausniitzen der topografischen und stadtrdumlichen Gegebenheiten fiir den Bau einer Briicke (Danemark).
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7.3.4 Bricke oder Unterfiihrung?

Bei der Wahl der Querungsart ist entscheidend, wie eine méglichst attrak-
tive und sichere Verbindung mit méglichst geringen Hohendifferenzen und
Auswirkungen auf den angrenzenden Raum umgesetzt werden kann. Un-
terfihrungen weisen in der Regel geringere Héhendifferenzen auf, Bri-
cken sind meist Ubersichtlicher und kénnen zu gestalterischen Merkpunk-
ten ausgebildet werden. Bei der Querung von Strassen sind Unterfihrungen
eher kostengunstiger als Briicken, bei Bahnanlagen hingegen meist teurer.

7.3.5 Briicken

Briucken und Passerellen mussen hohe Anforderungen beziglich Standort L

und Gestaltung erfillen. Vielerorts sind Briicken Merkpunkte und kénnen

die Identitat eines Ortes pragen. Um eine hohe Aufenthaltsqualitat zu er-

reichen und Konflikte zu vermeiden, sind sie grossziigig zu dimensionieren:

m Die erwinschte Grosszugigkeit wird insbesondere mit einer ausreichen-
den Breite erreicht.

m Die Breite des Fussgangerbereichs ist so zu wahlen, dass ein Verweilen
und Betrachten einer allfélligen Aussicht konfliktfrei moglich ist.

= Um die Fahrgeschwindigkeit des Veloverkehrs zu begrenzen und Kon-
flikte mit dem Fussverkehr zu vermeiden, sollen Briicken eine moglichst
geringe Langsneigung aufweisen.

Zusatzlich sind folgende Punkte zu beachten:
m Staketen-Gelander wirken aus einem schragen Betrachtungswinkel wie
eine geschlossene Wand und beeintrachtigen die Sicht. Seitliche An-

schllsse an die Brucke sind sorgfaltig und unter Berlcksichtigung einer Briicken kénnen als Merkpunkte im Orts-
geniigenden Sichtweite anzuordnen. und Landschaftsbild gestaltet werden
(Deutschland).

m Brlcken vereisen bei tiefen Temperaturen rasch. Deshalb ist insbeson-
dere auf eine gute Entwasserung zu achten.

= Brucken sind meist Gbersichtlich, ben6tigen am Tag keine Beleuchtung
und haben meist eine gute Aufenthaltsqualitat.
Sie kdnnen inszeniert und zeitgemass gestaltet werden.
Brlucken weisen in der Regel eine gréssere zu Uberwindende Hohendif-
ferenz auf als Unterfihrungen. Die erforderliche Héhe wird aufgrund
des Lichtraumprofils des zu Uberquerenden Verkehrstragers bestimmt
und betragt in der Regel 6 m oder mehr.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen 133



134

7.3.6 Unterfiihrungen

Unterfihrungen sind grosszligig zu dimensionieren (vgl. Kapitel 7.4). Da-

bei ist Folgendes zu beachten:

m Die erwlinschte Grossziigigkeit wird insbesondere mit einer ausreichen-
den Breite erreicht.

m  UnterfUhrungen sollen in ihrer Gesamtheit Gberblickt werden kénnen
und dirfen keine verdeckten Nischen aufweisen.

= Eine attraktive Beleuchtung erhéht die Sicherheit und das Wohlgefuhl.

7.3.7 Mischen oder Trennen?

In Unterfihrungen und auf Briicken kann der Fuss- und Veloverkehr auf ge-
meinsam genutzten Flachen oder getrennt gefiihrt werden. Komfort und Si-
cherheit werden massgeblich davon bestimmt, wie viel Platz zur Verfligung
steht. Muss in Unterfihrungen oder auf Briicken haufig ausgewichen wer-
den oder es wird zu knapp Uberholt, fihrt dies zu unbehaglichen oder gar
zu geféhrlichen Situationen. Der Entscheid, ob Fuss- und Veloverkehr ge-
mischt oder getrennt werden sollen, hangt insbesondere von den Frequen-
zen, den Geschwindigkeitsdifferenzen und den Verflechtungsstellen ab.

Frequenz

Bei geringen Frequenzen sind Begegnungsfalle im Bereich der Unterfihrung

oder Brucke selten, deshalb ist die Fihrung fur den Fuss- und Veloverkehr
oft auf der gleichen Flache méglich. Bei mittleren bis hohen Frequenzen des

Fuss- und Veloverkehrs steigt die Haufigkeit von Begegnungsfallen deut-
lich an, weshalb getrennte Verkehrsflachen vorzusehen sind (vgl. Abb. 701).

Rde 1k

Rautenformige Unterfiihrungen wirken grossziigig und die lichte Breite Iasst sich optimal ausniitzen
(Danemark).
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7. Brticken und Unterfihrungen

Geschwindigkeitsdifferenzen

Bei grossen Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen Fuss- und Veloverkehr
sollen getrennte Flhrungen vorgesehen werden. Ursache fur erhéhte Fahr-
geschwindigkeiten kénnen die Geometrie, z. B. bei gestreckten Unterfiih-
rungen (Schwung), oder Neigungen in der Zufahrt sein. Sind Unterfuhrun-
gen oder Brliicken Netzbestandteil einer hochwertigen Verbindung wie z. B.
Velobahnen, ist eine getrennte Flihrung vorzusehen.

Verflechtungen

Beim Entscheid zur Betriebsform sind die Bewegungsmuster und Wunsch-
linien des Fuss- und Veloverkehrs zu bertcksichtigen. Bei gleichgerichteten
Wunschlinien und guter Lésung fur die Verflechtungsstellen sind getrennte
FUhrungen zu bevorzugen. Bei stark divergierenden Wunschlinien (z. B. mit
mehreren seitlichen Zugangen, seitlichen Nutzungen oder Aussichtsstellen)
kénnen gemischte Flachen geeigneter sein.

7.3.8 \Weitere Aspekte

Far die Planung und den Bau einer Bricke oder Unterfiihrung sind eine
Vielzahl von weiteren Themen zu beachten: u. a. Geologie und Grundwas-
ser, Baulinien und Abstande zu Geb&duden, Grundeigentum und Dienstbar-
keiten, Werkleitungen, Schattenwurf von Briicken sowie Suizidpravention.

Separate Flachen fiir Fuss- und Veloverkehr bei mittleren bis hohen Frequenzen.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen

Schliessen einer Netzliicke ausserorts fiir den
Alltags- und Freizeitverkehr (Mischflache mit
Fussverkehr).
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Anwendung

Querschnitt

Breite
Nutzbare Breite

Begegnungsfalle

FUhrungsart

Verkehrsaufkommen
(Frequenzen in den

Spitzenstunden;
Summe von Fuss-
und Veloverkehr;
Richtwerte)

7.4 Dimensionierung

Um benutzerfreundlich und zukunftsfahig zu sein, sollen niveaufreie Que-

rungen grosszligig dimensioniert werden:

= Bei guten Angeboten steigt erfahrungsgemass die Nachfrage.

m Breite Bricken und Unterfihrungen kosten mehr als schmale — eine
nachtragliche Verbreiterung ist aber wesentlich teurer (oder vielerorts
gar unmaoglich) als eine von Beginn an grosszligige Dimensionierung.

7.4.1 Briicken und Unterfiihrungen

Die Breite einer Briicke oder einer Unterfiihrung soll wenn méglich mindes-
tens den Abmessungen der zufihrenden Strecke entsprechen und so die
Anforderungen an die Homogenitat erfullen. Ein weiteres wichtiges Krite-
rium zur Bestimmung der Breite von Bricken und Unterfuhrungen ist die
zu erwartende Frequenz. Fir die Dimensionierung sind die Potenziale des
Fuss- und Veloverkehrs sowie die klinftige Siedlungs- und Verkehrsentwick-
lung zu bericksichtigen. Wichtige Randbedingungen sind zudem die Funk-

Geringe Frequenz Mittlere Frequenz (Standard) Hohe Frequenz

Schliessen von Netzltcken - Veloroute - Velohauptroute
bei untergeordneten - wichtige Fusswegverbindung - Velobahn
Quartierverbindungen - Hauptverbindung Fussverkehr

<+—>» j<4<— > j<— 3  j<—>

Fuss- und Veloverkehr in Fuss- und Veloverkehr gemischt oder getrennt Fuss- und Veloverkehr getrennt
der Regel gemischt
<100 100 - 500 > 500

Bei sehr hohem Verkehrsaufkom-
men ist die Breite mittels Personen-
fluss-Studie zu bestimmen.

Abb. 701 Empfohlene Abmessungen fiir Briicken und Unterfiihrungen anhand typischer Situationen
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tion der Verbindung (z. B. Velobahn) sowie ortsspezifische Gegebenheiten.
Erscheinungsbild und Gestaltung beeinflussen das Verhalten und kénnen
ein rucksichtsvolles Befahren unterstitzen.

Haufig verwendete Abmessungen in Bezug auf typische Situationen sind in
Abb. 701 dargestellt. Fir Anlagen mit sehr geringen Frequenzen, z. B. das
Schliessen von Netzllicken ausserorts, kdnnen auch Breiten von 3 m ange-
messen sein. Die fur ein konkretes Bauwerk erforderlichen Breiten sind si-
tuationsbezogen zu Uberpriufen. Zu beachten ist, dass sowohl Velofahrende
wie auch zu Fuss Gehende einen Abstand zu Gelandern und Mauern einhal-
ten. Die nutzbare Breite entspricht also nicht der baulichen Breite.

Bei Anlagen mit starkem Publikumsverkehr (auch kurzzeitige Spitzenbe-
lastungen, auch in Pulks auftretend), z. B. bei Bahnhofen oder bei Haupt-
verbindungen des Fuss- und Veloverkehrs in Stadten, ist die Breite mittels
Personenfluss-Studien zu bestimmen. Fuss- und Veloverkehr sind in diesen
Situationen getrennt zu fuhren.
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250m

Abb. 702 Die Hohe von Unterfiihrungen be-
tragt mind. 2.50 m und richtet sich mass-
geblich nach deren Lange.

o/

Abb. 703 Gelénderhohe bei Briicken und
Rampen mit Veloverkehr: mind. 1.30 m
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7. Bruicken und Unterfihrungen

Erlaubt mittlere Frequenzen sowie komfortable Begegnungen und Uberholmanéver: 5 m breite Briicke
fir Fuss- und Veloverkehr (Osterreich).

Grossziigig dimensionierte Fuss- und Veloverkehrsunterfiihrung in Bahnhofsnahe fiir sehr hohe
Frequenzen (Niederlande).
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7.4.2 Rampen

Brucken und Unterfuhrungen werden in der Regel mit Rampen erschlos-
sen. Fur diese gelten dieselben Anforderungen wie fiir die Hauptbauwerke:
einladend, grossziigig und komfortabel befahrbar. Die Abmessungen sol-
len den Dimensionen der Bricken und Unterfihrungen und den zufihren-
den Strecken entsprechen (vgl. Abb. 701 — 703).

In der Regel wird die zu Uberwindende Hohendifferenz durch die lichte
Hohe der Unterfuhrung oder des zu querenden Verkehrstragers und der
erforderlichen Konstruktion bestimmt. Bei Unterfihrungen liegt sie im Be-
reich von 3.5 - 5 m, bei Bricken bei 6 - 8 m. Die Héhendifferenzen sind mit
einer geschickten Ausnitzung der Topografie und der 6rtlichen Gegeben-
heiten moéglichst zu minimieren.

Gefalle / Steigung

Die Rampenneigung ist abhédngig von der jeweiligen Situation, soll aber
maoglichst gering sein. Wegen der grossen Geschwindigkeitsdifferenzen ist
eine getrennte Fihrung von Fuss- und Veloverkehr sinnvoll.

Maximale Rampenneigungen:

allgemein 6 %
Bahnhofe und Haltestellen 10 %
Bahnhofe und Haltestellen (gedeckt) 12 %

Je mehr Hohe zu Uberwinden ist und je langer die Rampen sind, umso ge-
ringer soll die Rampenneigung sein. Eine langere, aber moderat anstei-
gende Rampe ist wesentlich angenehmer zu befahren als eine klrzere mit
steiler Steigung.

Maximale Rampenlange aufgrund der Neigung:

5 %-Neigung Rampe 120 m
6 %-Neigung Rampe 60 m
10 %-Neigung Rampe 20 m
Anordnung

Die Anordnung der Rampen ist entscheidend hinsichtlich Direktheit und Lo-
gik der Verbindung. Sie ist fur die Orientierung und intuitive Fihrung der
Benutzerinnen und Benutzer von Bedeutung.

Gerade Rampen
Gerade Rampen erlauben eine gute Ubersicht und entsprechen dem Regelfall.

Abgewinkelte Rampen

Die Anordnung von Rampen mit einem Richtungswechsel (meist 180°) kann
sinnvoll sein, wenn die Fahrgeschwindigkeit des Veloverkehrs reduziert
oder das Rampenende nahe an die Wunschlinie des Fuss-/Veloverkehrs ge-
legt werden soll.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen

Absperrpfosten mit korrekter Markierung.
Der Pfosten verhindert das Befahren der
Rampe mit Motorfahrzeugen.
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Abgewinkelte Rampe im Bahnhofsbereich fiir Fuss- und Veloverkehr.
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7. Brticken und Unterfihrungen

Rampen im Radius

Spiralférmige Rampen sind geeignet bei grossztigigen Platzverhaltnissen
und grésseren Héhendifferenzen. Sie erméglichen eine gute Ubersicht und
flussiges Fahren.

Anschluss Rampen

Im Anschlussbereich an die Unterfuhrung oder Bricke soll die Rampe zur
Verbesserung der Sichtweiten aufgeweitet und am Ende ausgerundet wer-
den. Die Breite des Velobereichs bleibt konstant.

Wendepodeste
Um Konflikte zu vermeiden, sind Wendepodeste grosszligig auszugestalten.
Die minimal erforderliche Tiefe entspricht dem 1.5-fachen der Rampenbreite.

Massnahmen Geschwindigkeitsreduktion

Massnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion (Schranken, vertikaler Versatz)
sind nur bei ungenliigenden Sichtweiten und bei Rampen mit gemeinsamer
FUhrung des Fuss- und Veloverkehrs erforderlich.

= i = b

Dank einer leichten Absenkung der Fahrbahn konnten die Rampenléngen halbiert werden.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen
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8. Anhang

8.1 Normen und Literatur (Auswahl)

Normen und Richtlinien

m SN-640250 - Knoten, Grundnorm
= SN-640060 - Leichter Zweiradverkehr, Grundlagen
= SN-640064 - FUhrung des leichten Zweiradverkehrs auf Strassen mit 6ffent-
lichem Verkehr
SN-640070 — Fussgangerverkehr Grundnorm
SN-640075 — Fussgangerverkehr, Hindernisfreier Verkehrsraum
(inkl. normativer Anhang)
VSS-40201 — Geometrisches Normalprofil
= VSS-40210 — Entwurf des Strassenraumes, Vorgehen fur die Entwicklung
von Gestaltungs- und Betriebskonzepten
m SN-640211 - Entwurf des Strassenraumes, Grundlagen
m VSS-40212 - Entwurf des Strassenraumes, Gestaltungselemente
m VSS-40213 - Entwurf des Strassenraumes, Verkehrsberuhigungselemente
m VSS-40214 - Entwurf des Strassenraumes, Farbliche Gestaltung Strassen-
oberflache
m  VSS-40215 - Entwurf des Strassenraumes, Mehrzweckstreifen
VSS-40238 — Fussganger- und leichter Zweiradverkehr; Rampen, Treppen
und Treppenwege
m VSS-40240 - Querungen fur den Fussganger- und leichten Zweiradverkehr
— Grundlagen
VSS-40242 — Querungen fur den Langsamverkehr — Trottoiriberfahrten
VSS-40246A — Querungen fur den Fussganger- und leichten Zweirad-
verkehr — Unterfihrungen
m  VSS-40247A - Querungen fur den Fussganger- und leichten Zweirad-
verkehr — Uberfiihrungen
m VSS-40252 - Knoten; Filhrung des Veloverkehrs
m VSS-40262 - Knoten; Knoten in einer Ebene (ohne Kreisverkehr)
m VSS-40263 - Knoten; Knoten mit Kreisverkehr
m VSS-40273A - Sichtverhaltnisse in Knoten in einer Ebene
m VSS-40303-D - Strassenprojektierung — Entwurf von Hauptverkehrs-
strassen innerorts
= SN-640829A - Strassensignale; Signalisation Langsamverkehr, inkl. An-
hang Signalisation Langsamverkehr, Abmessungen
Literatur
m Bundesamt fur Strassen ASTRA / Velokonferenz Schweiz, Velobahnen -
Grundlagendokument, Bern / Biel/Bienne, 2015
Bundesamt fur Strassen ASTRA, Analyse der Velounfalle 2005 - 2014
Bundesamt flr Strassen ASTRA, Behinderten- und velogerechte Rand-
abschlusse — Bericht zu den Testergebnissen, Bern, 2013
m Bundesamt fur Strassen ASTRA, Hinweise fur die Planung von Velo-
schnellrouten (,Velobahnen”) in Stadten und Agglomerationen, For-
schungsprojekt, Bern, Marz 2017
m Bundesamt fur Umwelt BAFU: Nachhaltige Gestaltung von Verkehrs-

raumen im Siedlungsbereich, Bern, 2011
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Forschungsgesellschaft fur Strassen- und Verkehrswesen, Empfehlungen
fur Radverkehrsanlagen ERA, Koéln, 2010

Forschungsgesellschaft fur Strassen- und Verkehrswesen, Richtlinien fur
die Anlage von Stadtstrassen (RASt 06), Kéln, 2006

Fussverkehr Schweiz / Pro Velo Schweiz, Fuss- und Veloverkehr auf ge-
meinsamen Flachen, Zarich und Bern, 2007

Graf Thiemo, Handbuch Radverkehr in der Kommune, Réthenbach an
der Pregnitz, 2016

Kanton Bern (Tiefbauamt), Standards Kantonsstrassen, Arbeitshilfe, Bern,
rev. 2018

Meschik Michael, Planungshandbuch Radverkehr, Wien, 2008

NACTO National Association of City Transportation Officials, Don't Give
Up at the Intersection, New York, 2019
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8.2

Ortsangaben beschranken sich auf gute Beispiele.

Fotos

\[# Ort Name Nr. Ort Name
Umschlag Kapitel 4
0_01 Bern Metron AG 4 01 Bern Metron AG
0_02 Bern Metron AG 4 02 Luzern Metron AG
4 03 Courtelar lanum biel a
Kapitel 1 — y P 9
- 3 4 04 Baden Metron AG
1.01 Zofingen planum biel ag
4 05 Basel Metron AG
1.02 Bern Metron AG
4 06  Zurich K. Hager
1_03 Bern Metron AG
4 07 Winterthur planum biel ag
1.04 Bern Metron AG
. 4 08 Biel/Bienne J. Seyffer
1.05 Bern M. Liebi
T 4 09 Turgi Metron AG
1.06 Bern M. Liebi
4 10 Koniz O. Dreyer
1.07 Bern Metron AG
41 planum biel ag
1.08 Bern Metron AG
. 412 Basel Metron AG
1.09 Bern M. Liebi
- - 4 13  Burgdorf O. Dreyer
1.10 Zofingen planum biel ag
4 14  Pratteln Metron AG
1_11 Basel Metron AG
A 4 15  Zurich Metron AG
1.12 Bern planum biel ag
416  Winterthur TBA Winterthur
Kapitel 2 417 Bern Metron AG
2.01  Bern M. Liebi 4_18 Lausanne C. Freudenthaler
2.02  Luzern planum biel ag 419 Lyssach planum biel ag
203 U. Walter 420 Durnten Koord.stelle Veloverkehr
2.04 planum biel ag Kanton Zarich
2_05 Pro Velo Kanton Zurich 4 21 Basel Metron AG
2_06 U. Walter 422  Kaiseraugst Glaser Saxer Keller AG
207 Metron AG 423 Zug Metron AG
208 planum biel ag 424 Basel Metron AG
2.09 Stimier planum biel ag 425  Ziefen A. Schmauss
2_10 Uitikon Metron AG 426 Lyss planum biel ag
2_11  Kbéniz verkehrsteiner AG 4 27 Basel Metron AG
2.12  Willisau Metron AG 4 28 Niederlande planum biel ag
2_13 Rotkreuz Metron AG 4 29 Lotzwil O. Dreyer
2_14 Biel/Bienne planum biel ag 4 30 Niederlande Tridee
Kapitel 3 4 31 Niederlande Metron AG
3_01 Biel/Bienne planum biel ag 432 Niederlande Metron AG
3.02 Zurich Metron AG Kapitel 5
3.03 Zurich U. Walter 5.01 Winterthur Metron AG
3.04 Zurich Metron AG 5.02 Luzern Metron AG
3_05 Zurich U. Walter 503 Bern Metron AG
3.06 Nidau planum biel ag 5_04 Niederlande Metron AG
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Nr. Ort Name Nr. Ort Name

505 Winterthur Metron AG 6_09 Biel/Bienne planum biel ag
506 Bern Metron AG 6_10 Basel Metron AG
5_07 Niederlande Metron AG 6_11 Deutschland U. Walter
5_08 Biel/Bienne J. Seyffer 6_12 Kéniz Metron AG
509 Biel/Bienne J. Seyffer 6_13 Bern Metron AG
510 Bern Metron AG 6_14 planum biel ag
5.11 Genéve Metron AG 6_15 Basel planum biel ag
5.12  Zurich Metron AG 6_16 Langenthal O. Dreyer
5_.13  Winterthur Metron AG 6_17 Niederlande planum biel ag
514 Basel U. Walter 6_18 Undervelier planum biel ag
5_15 Baden Metron AG 6_19 Bremgarten AG swisstopo
5.16  Schaffhausen M. Baggenstoss 6_20 planum biel ag
5_17 Basel Metron AG 6_21 planum biel ag
518 Zirich Metron AG 6_22 Wohlen AG Metron AG
5_19 Biel/Bienne planum biel ag 6_23 Metron AG
5_20 U. Walter 6_24  Lyssach planum biel ag
5.21 Bern Metron AG 6_25 Meinisberg planum biel ag
5.22  Winterthur Metron AG ;
Kapitel 7
523 Bern Metron AG n ,
7_01 Déanemark planum biel ag
524  Zirich Metron AG : :
7_02 Niederlande planum biel ag
5_25 Deutschland U. Walter . B
7_03  Zurich planum biel ag
5.26 Danemark lanum biel a
- P 9 7_04  Frankreich planum biel ag
5 27 Bern Metron AG :
7_05 Lyssach planum biel ag
5.28 Basel Metron AG : :
7_06 Niederlande planum biel ag
529 Luzern Metron AG n )
7_07 Danemark planum biel ag
5.30 Baden Metron AG -
7_08 Deutschland planum biel ag
5_31 Bern lanum biel a
- P 9 7_09 Dé&nemark planum biel ag
532 Olten planum biel ag : :
7_10 Ponte Brolla SchweizMobil
5.33 Baden Metron AG : :
7_11  Winterthur planum biel ag
534 Luzern Metron AG _ 3
7_12  Bellinzona planum biel ag
5_35 Niederlande lanum biel a -
- P 9 7_13  Osterreich planum biel ag
5_36 Niederlande U. Walter : :
7_14 Niederlande planum biel ag
5 37 Niederlande Metron AG _ . , _
7_15 Bellinzona Ufficio delle infrastrutture dei
538 Kaiseraugst Glaser Saxer Keller AG Lo
trasporti, Ticino
D& k . Wal
>-39 anemar U. Walter 7_16  Deutschland planum biel ag
Kapitel 6 7_17  Lyss planum biel ag
6_01 Biel/Bienne planum biel ag 7_18  Zurich Metron AG
6_02 Metron AG 7_19  Wallisellen Metron AG
6_03 O. Dreyer Kapitel 8
6.04 Metron AG 8 01 Bern planum biel ag
6_05 Metron AG
6_06 Niederlande planum biel ag
6_07 Metron AG
6_08 Biel/Bienne O. Dreyer
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8.3  Abkiirzungen

ASTRA
Bundesamt fur Strassen

ARE
Bundesamt fur Raumentwicklung

BAFU
Bundesamt fur Umwelt

DTV
Durchschnittlicher taglicher Verkehr

LSA
Lichtsignalanlage

MIV
Motorisierter Individualverkehr

ov
Offentlicher Verkehr

SN

Schweizer Norm der Schweizer Normenvereinigung SNV

SVG
Strassenverkehrsgesetz

SVI

Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten

VkS
Velokonferenz Schweiz

VRV
Verkehrsregelnverordnung

VSS

Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute
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Schriftenreihe Langsamverkehr

Bezugsquelle und Download: www.langsamverkehr.ch

Vollzugshilfen Langsamverkehr

Nr. Titel Jahr  Sprache
d f i e
1 Richtlinien-far-die-Markierung-derWanderwege(Hrsg—BUWAL) 1992 x x X
> ersetzt durch Nr. 6

2 Holzkonstruktionen im Wanderwegbau (Hrsg. BUWAL) 1992 x x X
3 Forst—und-Gtiterstrassen:-Asphatt-oder Kies?{Hrsg- BUWAL) > ersetzt durch Nr. 11 1995 x X

4  VYelowegweisung-in-derSchweiz> ersetzt durch Nr. 10 2003 d/f/i

5 Planung von Velorouten 2008 d/f/i

6 Signalisation Wanderwege 2008 x x X
7 Veloparkierung — Empfehlungen zu Planung, Realisierung und Betrieb 2008 x x x
8 Erhaltung historischer Verkehrswege — Technische Vollzugshilfe 2008 x x X
9 Bau und Unterhalt von Wanderwegen 2009 x x x
10  Wegweisung fur Velos, Mountainbikes und fahrzeugéhnliche Gerate 2010 d/f/i

Ersatzpflicht fur Wanderwege — Vollzugshilfe zu Artikel 7 des Bundesgesetzes

11
Uber Fuss- und Wanderwege (FWG)

2012 x X X

Empfehlung zur Berlcksichtigung der Bundesinventare nach Artikel 5 NHG in

12 der Richt- und Nutzungsplanung 2012 % X x
13  Wanderwegnetzplanung 2014 x x x
14  Fusswegnetzplanung 2015 x x x
15 Gefahrenpravention und Verantwortlichkeit auf Wanderwegen - Leitfaden 2017 x x X
16  Schwachstellenanalyse und Massnahmenplanung Fussverkehr — Handbuch 2019 x x X
Materialien Langsamverkehr
Nr. Titel Jahr  Sprache
d f i e

101 Haftung-firUnfalle-auf-Wanderwegen{Hrsg- BUWAL) > ersetzt durchNr. 15 1996 x x X

Evaluation einer neuen Form fur gemeinsame Verkehrsbereiche von Fuss-

102 und Fahrverkehr im Innerortsbereich 2000 x

103 Nouvelles formes de mobilité sur le domaine public 2001 X

104 Leitbild Langsamverkehr (Entwurf fur die Vernehmlassung) 2002 x x X

105 Effizienz von o6ffentlichen Investitionen in den Langsamverkehr 2003 x r r

106 P.ROMPT Schlussbericht Schweiz . 2005 x
(inkl. Zusammenfassung des PROMPT Projektes und der Resultate)

107 Konzept Langsamverkehrsstatistik 2005 x r r

108 Problemstellen.kataster L?ng.]samverkehr 2005 x
Erfahrungsbericht am Beispiel Langenthal

109 CO,-Potenzial des Langsamverkehrs 2005 x r ;
Verlagerung von kurzen MIV-Fahrten

110 Mobilitét von Kindern und Jugendlichen - Vergleichende Auswertung der 2005 x ;
Mikrozensen zum Verkehrsverhalten 1994 und 2000

111 Verfassungsgrundlagen des Langsamverkehrs 2006 x
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112 Der Langsamverkehr in den Agglomerationsprogrammen 2007 x X

113 Qualitatsziele Wanderwege Schweiz 2007 x X

114 Erfahrungen mit Kernfahrbahnen innerorts (CD-ROM) 2006 x X

115 Mobilitat von Kindern und Jugendlichen - Fakten und Trends aus den Mikro- 2008 x ;
zensen zum Verkehrsverhalten 1994, 2000 und 2005

116 Forschungsauftrag Velomarkierungen — Schlussbericht 2009 x r
Wandern in der Schweiz 2008 — Bericht zur Sekundaranalyse von «Sport

117 Schweiz 2008» und zur Befragung von Wandernden in verschiedenen 2009 x r
Wandergebieten
Finanzhilfen zur Erhaltung historischer Verkehrswege nach Art. 13 NHG -

118 Ausnahmsweise Erhéhung der Beitragssatze: Praxis des ASTRA bei der An- 2009 x x
wendung von Art. 5 Abs. 4 NHV

119 Velofahren in der Schweiz 2008 - Sekundéaranalyse von «Sport Schweiz 2008» 2009 x r

120 Baukosten der haufigsten Langsamverkehrsinfrastrukturen — Plausibilisierung 2010 x  x
fur die Beurteilung der Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung

121 Offentliche"\/eloparkierung — Anleitung zur Erhebung des Angebots 2011 x  x
(2. nachgefuihrte Auflage)

192 Verord.nung Uber das Bundesinveﬂntar der histo.rischen Verkehrswege der 2010 x  x
Schweiz (VIVS) — Verordnung; Erlduternder Bericht

123 Bildungslandschaft Langsamverkehr Schweiz — Analyse und Empfehlungen 2010 x X
fur das weitere Vorgehen

124 Okonomische Grundlagen der Wanderwege in der Schweiz 2011 x r r

125 Zu Fuss in der Agglor'neration — Publikumsintensive Einrichtungen von mor- 2012 x  x
gen: urban und multimodal

126 Zur Bedeutung des Bundesgerichtsentscheides Ruti (BGE 135 Il 209) 2012 x
fur das ISOS und das IVS

127 Velostationen — Empfehlungen fur die Planung und Umsetzung 2013 x X

128 Ubers.etzu.ngshilfe zu den Fachbegriffen d.es Bundesinventars 5013 d/f/i
der historischen Verkehrswege der Schweiz

129 Konzept Ausbildungsangebot Langsamverkehr 2013 x X

130 G.esch"ichte'des -I._angsamve'rkehrs in dgr Schweiz des 19 und 20. Jahrhunderts 2014 x
Eine Ubersicht Gber das Wissen und die Forschungsliicken

131 Wandern in der Schweiz 2014 -Sekundaranalyse von «Sport Schweiz 2014» 2015 x r r
und Befragung von Wandernden in verschiedenen Wandergebieten

132 Velofahren in der Schweiz 2014 -Sekundaranalyse von «Sport Schweiz 2014» 2015 x r r
und Erhebungen auf den Routen von Veloland Schweiz

133 Mountainbiken in der Schweiz 2014 -Sekundaranalyse von «Sport Schweiz 2015 x r r
2014» und Erhebungen auf den Routen von Mountainbikeland Schweiz

134 Kantonale Fachstellen Fussverkehr, Aufgaben und Organisation 2015 x X

135 Mobilitat vo.n Kindern und Ju'gendlichen - Ent\'/v'ic.!dungen von 1994 bis 2010, 2015 x  r ;
Analyse basierend auf den Mikrozensen «Mobilitat und Verkehr»

136 Velobahnen - Grundlagendokument 2015 x X

137 Abgrenzung Wanderweg-Kategorien — Entscheidungshilfe fur 2017 x  x

Wanderwegverantwortliche
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Offentliche Veloverleihsysteme in der Schweiz, Entwicklungen und Geschéafts-

138 modelle — ein Praxisbericht 2018 x - x
Langsamverkehr entlang Gewassern — Empfehlungen und Bei-

139 spiele zur Koordination des Langsamverkehrs mit Renaturierungs- und 2019 x x
Hochwasserschutzprojekten

140 Wegleitsysteme Fussverkehr — Empfehlungen 2019 x x
Mobilitat von Kindern und Jugendlichen — Veranderungen zwischen 1994

141 . . o 2019 «x r r r
und 2015, Analyse basierend auf den Mikrozensen «Mobilitat und Verkehr»

142 Wandern und Mountainbiken - Entscheidungshilfe zu Koexistenz und 2019 x  x
Entflechtung

143 Wlhterwam.:lerwege und Sch.neeschuhrouten - Leitfaden fir Planung, Signali- 2020 x  x  x
sation, Betrieb und Information

144 Die Velozéhlung in den Schweizer Agglomerationen - 2018 2019 X

145 Langsamverkehr und Naherholung 2020 x x x

146 Die Velozéhlung in den Schweizer Agglomerationen - 2019 2020 X

x = Vollversion r = Kurzfassung

Materialien zum Inventar historischer Verkehrswege IVS: Kantonshefte
Bezugsquelle und Download: www.ivs.admin.ch

Jedes Kantonsheft stellt die Verkehrsgeschichte sowie einige historisch baulich, landschaftlich oder aus ande-
ren Griinden besonders interessante und attraktive Objekte vor. Informationen zu Entstehung, Aufbau, Ziel

und Nutzen des IVS runden die an eine breite Leserschaft gerichtete Publikation ab.
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