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ZUSAMMENFASSUNG

Innerorts haben sich Kernfahrbahnen
unter bestimmten Umstédnden be-
wahrt. Wie verhalt es sich damit aber
ausserorts?

In der vorliegenden Forschung wurden
insgesamt 15 Strassenabschnitte un-
tersucht (13 Kernfahrbahnen, 1
Schmalfahrbahn, 1 Strasse mit Leitli-
nie und Radstreifen), zum grossen Teil
mit Hilfe von Video. Uber 200 Aufnah-
mestunden liegen vor, und aus diesen
Videoaufnahmen wurden nicht nur
qualitative Beobachtungen, sondern
insbesondere auch quantitative Mess-
werte gewonnen: Spezielle Software
erlaubt es, Werte wie Distanzen und
Geschwindigkeiten direkt aus dem Vi-
deobild herauszumessen und statis-
tisch auszuwerten.

An fiinf Strassenabschnitten liessen
sich umfangreiche Vorher-Nachher-
Untersuchungen durchfihren, d.h. es
war ein direkter Vergleich der Situation
mit und ohne Kernfahrbahn moglich.

Ergebnisse:

Ausserorts werden bei schmalen Kern-
fahrbahnen die Radstreifen in sehr ho-
hem Mass vom Motorfahrzeugverkehr
befahren. Sie werden erst ab einer
Fahrbahnbreite von 7.50 m - aus
Sicht der Verkehrssicherheit - geblh-
rend respektiert.

Die Vorher-Nachher-Vergleiche erga-
ben, dass die Markierung einer Kern-
fahrbahn eine nur sehr geringe ge-
schwindigkeitsreduzierende Wirkung
auf den Motorfahrzeugverkehr hat. Als
Massnahme zur besseren Tempo-
Einhaltung oder sogar zur Geschwin-
digkeitssenkung eignet sich die Kern-
fahrbahn deshalb auf gar keinen Fall.

Velofahrende &ussern sich in der Re-
gel positiv zur Kernfahrbahn. Sie fah-
ren, wie die Messungen ergaben, nach

Einflhrung einer Kernfahrbahn weiter
entfernt vom Strassenrand als vorher,
wahrscheinlich weil sie sich sicherer
filhlen. Leider bedeutet das nicht,
dass sie auch sicherer sind.

Das falsche Geflinl von Sicherheit ist
ein generelles Problem des Strassen-
verkehrs und hat im Zusammenhang
mit der Kernfahrbahn ausserorts eine
besondere Brisanz. Denn hohe Ge-
schwindigkeiten des Motorfahrzeug-
verkehrs sind flir Radfahrende geféhr-
lich, und eine Kernfahrbahn spiegelt
ihnen bei hohen Geschwindigkeiten
eine nicht vorhandene Sicherheit vor.
Deshalb kann eine Kernfahrbahn aus-
serorts héchstens dort in Frage kom-
men, wo zum Zeitpunkt der Evaluation
die Héchstgeschwindigkeit bereits auf
60 km/h begrenzt ist.

Allerdings bietet eine Kernfahrbahn bei
einer Fahrbahnbreite von 7.50 m und
einem Tempolimit von 60 km/h gegen-
{iber einer konventionell markierten
Strasse mit den selben Merkmalen
kein Plus an Sicherheit, im Gegenteil:
Das Fehlen der Leitlinie flihrt zu stér-
keren Schwankungen des seitlichen
Abstandsverhaltens beim Motorfahr-
zeugverkehr, und die Radstreifen kon-
nen den Velofahrenden ein falsches
Gefiihl von Sicherheit vermitteln. Es ist
deshalb nicht sinnvoll, ausserorts eine
Kernfahrbahn zu markieren, nur weil
die ermittelten Grenzwerte eingehalten
sind.

Ausserorts eignet sich die Kernfahr-
bahn in der Regel nicht als Massnah-
me zur Erhéhung der Verkehrssicher-
heit im Radverkehr.

Obwohl in dieser Forschungsarbeit
Spezialfdlle gefunden wurden, in de-
nen man ausserorts eine Kernfahr-
bahn verantworten kann, lasst dies
keine grundsétzlich positive Aussage
lber Kernfahrbahnen ausserorts zu.

Warnung: Der
leichtfertige Einsaty
von Kernfahrbahnen
kann Menschenleben

gefdbrden.
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Mise en garde: Une
rise en place d la légére
de chaussées d voie
centrale banalisée peut
mettre en danger des

vies humaines.

RESUME

A 'intérieur des localités, les chaussées
a voie centrale banalisée ont fait leurs
preuves dans certaines situations.
Dans quelles circonstances est-il possi-
ble d’appliquer cette mesure a l'exté-
rieur des localités?

Dans cette recherche, des contrdles
ont été effectués sur 15 portions de
routes, en grande partie par vidéo. Plus
de 200 heures d’enregistrement sont
disponibles desquels ont pu étre tirés
des observations qualitatives mais aus-
si et surtout des valeurs de mesure
guantitatives: Un logiciel spécial permet
de mesurer des valeurs telles que les
distances et les vitesses, a partir des
images vidéo, et de les exploiter statis-
tiquement.

De vastes contréles avant/aprés ont
pu étre effectués sur cinq chaussées a
voie centrale banalisée ce qui a permis
de comparer les situations avec et sans
chaussée a voie centrale banalisée.

Résultats:

Sur des chaussées étroites a voie cen-
trale banalisée, hors des localités, les
conducteurs de véhicules automobiles
roulent sur une grande partie des pis-
tes cyclables. Selon la sécurité routiére,
ces pistes cyclables ne sont diment
respectées qu’a partir d’'une largeur de
chaussée de 7,50 m.

{l résulte des comparaisons avant/
aprés que le marquage d’une chaus-
sée a voie centrale banalisée n'a que
peu d'effets sur la réduction de vitesse
des véhicules automobiles. La chaus-
sée & voie centrale banalisée n’est
donc, en aucun cas, une mesure adap-
tée au respect des limitations de vi-
tesse ou méme a une réduction de la
vitesse.

Les cyclistes réagissent généralement
de fagon positive aux chaussées a voie
centrale banalisée. Des observations
ont montré que les cyclistes, aprés la
mise en place d’une chaussée a voie
centrale banalisée, roulent plus loin du

bord de la route qu’'avant, vraisembla-
blement parce qu’ils s’y sentent plus
en sécurité. Cela ne signifie malheureu-
sement pas qu'ils sont plus en sécuri-
té.

Le faux sentiment de sécurité est un
probléme général de la circulation rou-
tiére et a un aspect pariculierement
grave avec la chaussée a voie centrale
banalisée hors des localités. Car les
vitesses élevées des véhicules automo-
biles représentent un danger pour les
cyclistes et les chaussées a voie cen-
trale banalisée leur font miroiter une
sécurité qui n’existe pas a vitesse éle-
vée. 1l peut tout au plus étre question
d’'une chaussée a voie centrale banali-
sée hors des localités ol la vitesse
maximale au moment de ['évaluation
est limitée a 60 km/h.

Toutefois, une chaussée a voie centrale
banalisée ol les limites préscrites,
c'est a dire une largeur de chaussée de
7,50 m et une vitesse de 60 km/h sont
appliquées, n’offre pas plus de sécurité
gu’une route marquée de maniére
conventionnelle, avec les mémes carac-
téristiques, au contraire: suite a 'ab-
sence de ligne de direction, les véhicu-
les automobiles ont tendance a dériver
de coté, et les pistes cyclables peuvent
procurer aux cyclistes un faux senti-
ment de sécurité. C’est pourquoi il n’est
pas judicieux de marquer les chaus-
sées a voie centrale banalisée hors des
localités, juste parce que les limites
fixées sont respectées.

Hors des localités, la chaussée a voie
centrale banalisée n’est, en général,
pas une mesure adaptée a une aug-
mentation de la sécurité des cyclis-
tes.

Bien que dans le cadre de ce travail de
recherche des cas particuliers aient été
trouvés, qui justifierait la mise en place
d'une chaussée a voie centrale banali-
sée hors des localités, ceci ne permet a
priori pas d’assertion positive sur ces
chaussées a voie centrale banalisée.
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SUMMARY

Core traffic lanes in towns, cities and
villages have proved their worth in
certain situations. In what cir-
cumstances can core traffic lanes al-
so be used out in the country?

In this research project studies were
made of 15 sections of road in total,
largely with the aid of video recor-
dings. More than 200 hours were
spent filming and these video films
have not only been used to make ob-
servations of a qualitative nature, but,
and in particular, to obtain quantitati-
ve readings. Special software makes
it possible to take readings like di-
stance and speed directly from the
video image and to evaluate them in
terms of statistics.

Comprehensive «before and after»
studies were made of five roads with
core traffic lanes, making it possible
to make direct comparisons of the
situation with and without advisory
cycle lanes.

Results:

Motorists make extensive use of advi-
sory cycle lanes when country roads
are narrow. It is only from a carriage-
way width of 7.50 m that they are
paid proper respect - from the point
of view of traffic safety.

«Before and after» comparisons have
shown that marking core traffic lanes
only very slightly reduces the speed of
motor vehicle traffic. It can therefore
be said with certainty that core traffic
lanes are not suitable for encouraging
compliance with speed limits and not
even for reducing speed.

Cyclists usually take a positive view of
core traffic lanes. Measurements ha-
ve shown that after the introduction
of core traffic lanes cyclists travel
further away from the edge of the

road than they formerly did, probably
because they feel safer. Unfortunate-
ly this does not mean that they actu-
ally are safer.

The delusion of safety is a general
problem in road traffic and becomes
particularly acute in connection with
core traffic lanes out in the country.
For the high speeds of the motor ve-
hicles travelling along these roads are
dangerous for cyclists and advisory
cycle lanes give them a false feeling
of security when traffic is travelling at
high speeds. For this reason core traf-
fic lanes on country roads can only
come into question where the speed
limit at the time of evaluation is 60
km/h.

However, core traffic lanes where the
limit of 7.50 m for the width of the
carriageway and a speed limit of 60
km/h are complied with are no safer
than traditionally marked roads with
the same features. On the contrary:
the lack of a marking line leads to
greater fluctuations in the extent to
which motorists keep their distance
from the side of the carriageway and
the advisory cycle lanes can give cyc-
lists the delusion of safety. It does not
therefore make sense to mark core
traffic lanes on country roads simply
because the said limits are complied
with.

Core traffic lanes on country roads
are not generally suitable for increa-
sing road safety for cyclists.

Aithough this research project has
succeeded in finding special cases
where core traffic lanes on country
roads can be advocated, this does
not generally allow a positive assess-
ment of core traffic lanes on country
roads.

Warning: The ill-
considered use of core
traffic lanes can put

human life at risk.
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Radstreifen, aber keine
Mittellnie. Das st das
Prinzip der
Kernfahrbabn.

1 EINLEITUNG

«Ohne Mittellinie sind Radfahrer si-
cherer» titelte der Tages-Anzeiger im
August 2003 [1] zum Thema
«Kernfahrbahn». Diese stark pauscha-
lisierende Aussage macht klar, worum
es hier unter anderem geht: um eine
nicht vorhandene Mittellinie. In Kom-
bination mit durchaus vorhandenen
Radstreifen.

Das ist das Prinzip der Kernfahrbahn:
Die Leitlinie in der Fahrbahnmitte ver-
schwindet, trotzdem werden mit einer
gelben unterbrochenen Linie zwei
Radstreifen markiert. Die fiir den mo-
torisierten Verkehr verbleibende
Kernfahrbahn ist schmal und lasst
ein Kreuzen ohne Befahren der Rad-
streifen nicht in jedem Fall zu.

Die Lenkerinnen und Lenker von Mo-
torfahrzeugen sollen sich dadurch
vorsichtiger verhalten - das ist die
Erwartung.

Kernfahrbahn (Neunkirch — Hallau)

Unter gewissen Umstanden haben
sich Kernfahrbahnen innerorts be-
wéahrt. Und zwar dort, wo auf Grund
mangelnder Strassenbreite keine
konventionellen Radstreifen mit Leitli-
nie markiert werden kbénnen, jedoch
dem Veloverkehr ein Verkehrsange-
bot zur Verfligung gestellt werden soll
(z. B. bei einer wichtigen Schulweg-
verbindung oder einer zu schliessen-
den Liicke in einem Veloroutennetz).

Voraussetzungen fiir eine sichere
Kernfahrbahn innerorts sind eine ge-
eignete Fahrbahnbreite, geniigend
breite Radstreifen sowie ein modera-
tes Verkehrsaufkommen bei be-
schranktem Schwerverkehrsanteil.

Bis heute gelten folgende Grenzwer-
te, welche in der Forschungsarbeit
«Optimierte Flihrung des Veloverkehrs
an engen Strassenabschnitten (Kern-
fahrbahnen)» im Jahr 2000 [2] erar-
beitet worden sind, als gesichert:

Erforderliche Fahrbahnbreite: 7.50 m

Minimale Radstreifenbreite: 1.25m
Maximale Verkehrs-
belastung: 10'000 Fahrzeuge DTV

Maximaler Schwerverkehrsanteil: 6 %

Eine Untersuchung im Kanton Bern
hat gezeigt, dass innerorts unter Um-
stdnden auch Strecken mit einer
Fahrbahnbreite von nur 7.00 m als
Kernfahrbahn geeignet sein kdnnen
[3].

Uber Kernfahrbahnen auf Ausser-
ortsstrecken liegen bisher in der
Schweiz noch keine Untersuchungen
Vor.
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1.1 FORSCHUNGSBEDARF

Kernfahrbahnen innerorts wurden

bisher markiert,

- weil damit fur den Radverkehr
auch bei schmaler Fahrbahn ein
Angebot geschaffen werden kann,

- weil Versuche bisher positiv ver-
laufen sind.

Fiir die Markierung von Kernfahrbah-
nen ausserorts stellt sich das Prob-
lem,

- dass Innerorts-Erfahrungen nicht
11 auf Ausserortssituationen
Ubertragen werden kénnen,

- dass die gefahrenen Geschwindig-
keiten des motorisierten Individu-
alverkehrs ausserorts héher sind.

Einige der Kernfahrbahnen in der
Schweiz liegen im Bereich von
Ortseinfahrten und werden mit Ge-
schwindigkeiten befahren, die mehr
als 50 km/h betragen; das Fahrver-
halten an diesen Stellen lasst jedoch
keine direkte Extrapolation auf eigent-
liche Ausserortsstrecken zu.

Auch im Ausland wurden bisher keine
Kernfahrbahnen untersucht, bei wel-
chen die erlaubte Héchstgeschwindig-
keit mehr als 60 km/h betragt.

1.2 DIE SKEPSIS UBERWIEGT

Bei allem Goodwill gegenuber Kern-
fahrbahnen innerorts: Die meisten
Fachleute dussern sich negativ, wenn
es um die Einschatzung dieser Mass-
nahme im Ausserortsbereich geht. Es
ist deshalb wenig verwunderlich, dass
es kaum realisierte Beispiele gibt, die
sich untersuchen lassen.

Die Vorbehalte - sie kommen haupt-
sachlich von Fachleuten mit langjahri-

ger Berufserfahrung - gelten vor al-
lem der fehlenden Leitlinie, insbeson-
dere dort, wo mit hohen Geschwindig-
keiten und einem grossen Ver-
kehrsaufkommen gerechnet werden
muss.

Das ist gut nachvollziehbar: Eine
Hochleistungsstrasse ohne Leitlinien
wirde auch niemand gutheissen.

1.3 POSITIVER FORSCHUNGSANSATZ

Forschung ist definiert als «Suche
nach neuen Erkenntnissen». Neue Er-
kenntnisse konnen aber nur gewon-
nen werden, wenn man positiv an ei-
ne Sache herangeht. Erst wenn alle
Bemiihungen um ein positives Resul-
tat erwiesenermassen zu keinem Er-
gebnis fdhren, darf man den For-
schungsansatz - hier die Legitimation
fur Kernfahrbahnen ausserorts - ver-
werfen.

Hier geht es um folgende Frage: Ist es
mdglich Situationen zu finden, in wel-
chen eine Kernfahrbahn ausserorts
zu einem Nutzen im Bereich der Ver-
kehrssicherheit fluhrt, welcher ohne
diese Kernfahrbahn nicht zu errei-
chen ware?

Wie weit muss man gehen, um zu ei-
nem positiven Resultat fur Kernfahr-
bahnen ausserorts zu kommen?

Noch nie wurden bisher

Kernfabrbabnen be:
Tempo 80 untersucht.
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Kernfabrbabnen
ausserorss werden von
der Fachwelt dusserst

skeptisch beurtedls.

1.4 DEFINITIONEN

Ausserorts

Der Begriff «<ausserorts» ist definiert in
der Strassensignalisationsverordnung
SSV Art. 1 Abs. 4: Der Bereich
«ausserorts» beginnt beim Signal
«Ortsende auf Hauptstrassen» oder
«Ortsende auf Nebenstrassen» und
endet beim Signal «Ortsbeginn auf
Hauptstrassen» oder «Ortsbeginn auf
Nebenstrassenn.

Mittellinie

In der Strassensignalisationsverord-
nung SSV kommt der Begriff
«Mittellinie» nicht vor. Es wird das
Wort «Leitlinie» verwendet. Mittellinie
meint hier die Leitlinie in der Mitte
einer zweispurigen Strasse.

Uberholen und Vorbeifahren

Das Uberholen von Velos und das
Vorbeifahren an Velos werden in die-
sem Bericht nicht unterschieden,
auch wenn das Uberholen in Art. 10
VRV durch «ausschwenken» und
«wieder einbiegen» charakterisiert ist.

Abmessungen von Fahrstreifen

Breitenangaben von markierten Fahr-
streifen - auch Radstreifen - sind im-
mer auf die Mitte der jeweiligen Mar-
kierung bezogen.

Seitenabstande

Seitenabstinde zwischen Fahrzeug
und Strassenrand bzw. Motorfahr-
Zzeug und Velo beziehen sich immer
auf das Fahrbahnniveau. Bei Motor-
fahrzeugen ist der &usserste rechte
Rand der Reifenauftrittsflache der Re-
ferenzpunkt, beim Velo der Beriih-
rungspunkt Reifen - Strasse.

Geschlechtsneutrale Form

Bei allen -lenkern und -fahrern sind
immer jeweils auch die -lenkerinnen
und -fahrerinnen mit gemeint.

1.5 KRITERIEN UND GRENZWERTE

Aufgabe dieser Forschungsarbeit ist
es, Aussagen bezlglich einer mégli-
chen Eignung einer Ausserortsstrecke
fur eine Kernfahrbahn zu machen.
Dafiir werden folgende HKriterien ver-
wendet:

1. Elemente der Strasse

- Fahrbahnbreite

- Radstreifenbreite

- Erlaubte Héchstgeschwindigkeit

2. Elemente des Verkehrs

- Verkehrsaufkommen (DTV, durch-
schnittlicher taglicher Verkehr)

- Schwerverkehrsanteil
- Radverkehrsanteil

- Durchschnittsgeschwindigkeit des
Motorfahrzeugverkehrs

- V85 (Geschwindigkeit, welche von
85 % der Verkehrsteilnehmern ein-
gehalten wird)

Das Ziel ist es, fir diese Elemente
Grenzwerte zu erarbeitet, innerhalb
derer die Markierung einer Kernfahr-
bahn ausserorts sinnvoll sein kann.
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1.6 NOTWENDIGE UNTERSUCHUNGEN

Im Vordergrund dieser Forschungsar-
beit steht die Untersuchung des Ver-
kehrsgeschehens auf ausgewahlten
Strecken. Dabei geht es um Strassen-
abschnitte, welche heute bereits als
Kernfahrbahn ausgestaltet sind, oder
um solche, die in einem Vorher-
Nachher-Vergleich sowohl mit kon-
ventioneller Markierung als auch als
Kernfahrbahn untersucht werden.

Den Vorher-Nachher-Untersuchungen
kommt dabei eine besondere Bedeu-
tung zu, weil sie quantitative Verglei-
che ermdglichen. Messungen vor und
nach Einflihrung einer Kernfahrbahn
lassen sich gegeniberstellen und
werten. Was aber soll man bei diesen
Untersuchungen messen?

Zusatzlich zu den in Kap. 1.5 aufge-
zahlten Merkmalen der Strecke und
des Verkehrs sind im Zusammenhang
mit Kernfahrbahnen folgende Verhal-
tensmerkmale relevant:

1. Abstand Motorfahrzeug - Stras-
senrand

In welchem Abstand zum Strassen-
rand fahren die Motorfahrzeuge vor
und nach Einflihrung einer Kernfahr-
bahn? Wie gross ist der Einfluss der
Kernfahrbahn auf dieses seitliche Ab-
standsverhalten, und in welchem
Mass werden die Radstreifen respek-
tiert?

Motorfahrzeuge durfen auf dem mit
einer unterbrochenen Linie abge-
grenzten Radstreifen fahren, «sofern
sie den Fahrradverkehr dadurch nicht
behindern» (VRV Art. 40 Abs. 3). Auch
wenn sich gerade keine Velos auf
dem Radstreifen befinden: Das per-
manente Befahren der Radstreifen

durch den Motorfahrzeugverkehr ist
aus Sicht der Verkehrsicherheit frag-
wiirdig. Der durchschnittliche Abstand
Motorfahrzeug - Strassenrand ist ein
Mass fir die Respektierung der Rad-
streifen.

2. Abstand Velo - Strassenrand

Man kann vermuten, dass sich Velo-
fahrer, die sich sicher flihlen, tenden-
ziell weiter entfernt vom Strassenrand
fahren als solche, die sich gefahrdet
oder bedrangt fihlen. Der seitliche
Abstand Velo - Strassenrand ist ein
Indiz fur das subjektive Sicherheits-
empfinden der Radfahrenden.

Dabei gilt es, zwei Falle zu unterschei-
den:

- Unbeeinflusster Fall: Kein Motor-
fahrzeug beeinflusst das Fahrver-
halten.

- Beeinflusster Fall: Es besteht eine
Interaktion zwischen Velofahrer
und Motorfahrzeuglenker, d.h. das
Velo wird gerade Uberholt.

3. Uberholabstand Motorfahrzeug -
Velo

Ein Radfahrer ist umso sicherer, je
grosser der Uberholabstand zum Mo-
torfahrzeug ist.

4. Uberholgeschwindigkeit eines
Motorfahrzeugs

Je geringer die Geschwindigkeit eines
Uberholenden Motorfahrzeugs ist,
desto weniger geféhrdet ist der Velo-
fahrer.

Genane Messungen
ermaiglichen detaillierte
Aussagen 3um

Verkehrsgescheben.
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Viideotechnik und
EDV ermaglichen
prazise Distang— und
Geschwindsghkeits-

messungen

1.7 EINSATZ VON VIDEO-AUFNAHMEN

Wenn es um die Gewinnung von Er-
kenntnissen Gber neuartige Verkehrs-
anordnungen geht, zeichnet sich in
der Forschung seit langerem folgen-
der Trend ab:

- Untersuchungen werden als Vor-
her-Nachher-Vergleich duchge-
fahrt, und

- die Massnahmen werden mit Hilfe
der Videotechnik analysiert [4].

Der Einsatz von Video erdffnet folgen-
de Méglichkeiten:

- Reproduzierbarkeit jeder Verkehrs-
situation

- Nachtragliche Auswertungsmog-
lichkeit

- Ungestortheit bei der Auswertung

- Festhalten von unvorhergesehe-
nen Situationen

- Kontinuitat der Beobachtung

- Nachtragliche Uberprifbarkeit von
besonderen Ereignissen

- Auflésung komplexer Verkehrsab-
laufe in Einzelvorgange.

Videobildebene (Xv, Yv)

Idealerweise werden Vorher-Nachher-
Untersuchung und Videotechnik mit-
einander kombiniert. Das bildhafte
Festhalten von Verkehrssituationen
vor und nach der Einflhrung einer
Kernfahrbahn erméglicht eine umfas-
sende Auswertung.

Dabei lassen sich aus Videoaufnah-
men nicht nur qualitative, sondern
auch quantitative Aussagen gewin-
nen: Spezielle Software erlaubt es,
Distanzen, gefahrene Geschwindig-
keiten, Beschleunigung und Verzége-
rung direkt aus dem Videobild heraus-
zumessen und statistisch auszuwer-
ten.

Diese Messungen mittels EDV basie-
ren darauf, dass nach einer Kalibrie-
rung die Strassenebene rechnerisch
in der PC-Bildschirmebene abgebildet
wird, was direkte Messungen aus
dem Videobild ermdglicht. Wahrend
bisher Abstédnde aus Videobildern nur
an vorher definierten Stellen ermittelt
werden konnten (z.B. durch Aufspray-
en von Distanzstrichen auf der Fahr-
bahn), sind heute universelle Mes-
sungen mdglich.,

Die daflir verwendete Software heisst
«ViVAtraffic» und wurde an der Univer-
sitat Kaiserslautern entwickelt. «ViVA»
steht fiir Video Verkehrs-Analyse.

Insgesamt wurden flr diese For-
schungsarbeit (iber 200 Stunden Vi-
deo aufgenommen. Ein grosser Teil
davon wurde quantitativ mit Hilfe von
ViVAtraffic ausgewertet.

Strassenebene (Xs, Ys)
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Beispiel Geschwindigkeitsmessung mit ViVAtr

schwindigkeit von 49.1 km/h.

affic. Das Auto links im Bild hat aktuell eine Ge-

1.8 METHODISCHES VORGEHEN

Erster Schritt: Zusammenfassung
bisheriger Erkenntnisse

Zuerst wurden bisherige Erkenntnisse

zusammengetragen, und zwar in be-

zug auf

- herkdmmliche zweispurige Ausser-
ortsstrassen in der Schweiz

- auslandische Kernfahrbahnen
ausseroris.

Zweiter Schritt: Untersuchung be-
reits bestehender Kernfahrbahnen
Wenn es auch nicht viele sind, aber
es gibt sie in der Schweiz, die Kern-
fahrbahnen ausserorts. Sie wurden
eingehend untersucht.

Dritter Schritt: Vorher-Nachher-
Vergleiche an realisierten Kernfahr-
bahnen

Zufalligerweise wurden - losgeldst

von dieser Forschungsarbeit - kirz-
lich einige Kernfahrbahnen ausser-
orts realisiert. Sie konnten in die Un-
tersuchungen mit einbezogen wer-
den.

Vierter Schritt: Detaillierte Vorher-
Nachher-Untersuchungen an spe-
ziell ausgewahiten Strecken

Zwei Strassenabschnitte wurden im
Rahmen der vorliegenden Forschung
speziell als Kernfahrbahn markiert
und detailliert vorher und nachher un-
tersucht.

Fiinfter Schritt: Schlussfolgerungen
aus allen Untersuchungen und Emp-
fehlungen fiir die Praxis

Es wurden Kriterien und Grenzwerte
erarbeitet fir einen moglichen Ein-
satz von Kernfahrbahnen ausserotts.

Vorber-Nachher-
Untersuchungen
ermiglichen eine direkte
Vergleichbarfkeit.
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Die Anzab! Unfille
anf einer
Ausserortsstrecke hingt
anch vom ur
Verfiigung stebenden

Strassenraum ab.

2 BISHERIGE ERKENNTNISSE

Die Markierung von Kernfahrbahnen
auf Ausserortsstrecken macht nur
dann Sinn, wenn dadurch die Ver-
kehrssicherheit erhéht werden
kann. Als erstes stellen sich folgende
Fragen, und zwar zur Sicherheit auf
Ausserortsstrassen generell als auch
zur Sicherheit auf Kernfahrbahnen:

- Welche Erkenntnisse Uber die ge-
nerelle Verkehrssicherheit auf Aus-
serortsstrecken bestehen heute?

- Wie sicher sind Radfahrende aus-
serorts?

- Welche Erfahrungen aus dem Aus-
land liegen zum Thema «Kernfahr-
bahn ausserorts» vor?

2.1 VERKEHRSSICHERHEIT AUF
AUSSERORTSSTRECKEN

Zu Beginn sollen ganz allgemeine Er-
kenntnisse bezliglich der Sicherheit
auf Ausserortsstrecken im Vorder-
grund stehen. Wann gijlt eine Ausser-
ortsstrecke als sicher, und wie soll-
te - unter dem Aspekt der Verkehrssi-
cherheit - die optimale Ausserorts-
strasse dimensioniert sein?

Ein zentraler Aspekt ist die Fahrbahn-
breite. Denn es ist anzunehmen,
dass eine Strasse ausserorts dann
tendenziell sicher ist, wenn genligend
Platz zur Verfligung steht.

Prof. Amos S. Cohen von der Universi-
tat Zirich hat sich in seiner Studie
«Psychisch bedingte Strassenbreite»
[5] diesem Thema gewidmet. Er baut
seine Untersuchungen auf einer ETH-
Studie [6] auf, welche schon 1983
den Zusammenhang zwischen Verun-
falltenrate und Fahrraumbreite*
nachgewiesen hat:

Ve (Verunt./108 Fzkm)

F Y
8 -

»,
*
| ]

L4

T 1 1 1 1 T
8 L i1 1z 13

Fahrraumbreite FRB (m)

*Mit der Fahrraumbreite ist bei Ausser-
ortsstrecken die eigentliche Fahrbahnbreite
inklusive beidseitigem Bankett gemeint [6].

Zusammenhang zwischen Verunfalltenrate
pro 108 Fahrzeug-km und Fahrraumbreite*

Die Grafik zeigt, dass es eine optima-
le Fahrraumbreite im Bereich von
11.00 Metern zu geben scheint. Steht
mehr Platz zur Verfligung, verleitet
dies - so die Vermutung - zu unvor-
sichtiger Fahrweise.

Wo kbnnte das Optimum der Fahr-
bahnbreite bei zweispurigen Ausser-
ortsstrassen liegen?
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Prof. Cohen hat 1996

insgesamt 18 Ausser-

ortsstrecken in der
Schweiz diesbezlig-
lich untersucht.

Latenz (ms)

Seinen Untersuchun-
gen lag der Ansatz zu
Grunde, dass eine

Q= ohne Gegenverkehr

e it Gegenverkehr

~N| | /

m\/\g&/

475+

T~

Strasse um so siche-
rer ist, je klrzer bei

Gegenverkehr

60 65 70 75 80 85 9
Fahrbahnbreite (m)

Ereignissen die Reak-
tionszeit der darauf Fahrbahnbreite
verkehrenden Motor-
fahrzeuglenker aus-

fallt.

Latenz (Reaktionszeit) in Abhiingigkeit von Gegenverkehr und

Messungen mit und ohne Gegenverkehr ergaben,
dass die Verkehrssicherheit bei einer Fahrbahnbreite
von 8.00 m am grossten ist.

2.2 ERKENNTNISSE ZUM

AUSSERORTS

Die bisherige Aussage Uber eine unter
dem Aspekt der Verkehrssicherheit
optimale Fahrbahnbreite ausserorts
orientiert sich am Motorfahrzeugver-
kehr und am Verhalten der Motorfahr-
zeuglenker. Wie sieht nun die selbe
Fragestellung aus der Sicht des leich-
ten Zweiradverkehrs aus?

Hier stellt sich zuséatzlich zum Aspekt
der Platzverhaltnisse (Fahrbahn-
breite) die Frage der Verkehrsbelas-
tung sowie der gefahrenen Ge-
schwindigkeiten.

Die SVI-Forschungsarbeit «Strassen
mit Gemischtverkehr: Anforderungen
aus der Sicht der Zweiradfahrer» [7]
hat sich mit diesem Thema beschaf-
tigt. Bezliglich Ausserortsstrecken im
Gemischtverkehr (Leitlinie in der
Fahrbahnmitte, keine Massnahmen
fiir Velos) kommt sie unter anderem
zu folgende Aussagen:

RADVERKEHR

Nach den deutschen und nieder-
landischen Normen wird die Velo-
fuhrung ausserorts im Gemischt-
verkehr generell nur bei geringem
Verkehrsaufkommen und bei Ge-
schwindigkeiten < 80 km/h als
sinnvoll erachtet.

Ubereinstimmend wird auf Ausser-
ortsstrecken und bei Geschwindig-
keiten um 80 km/h eine getrennte
Velofiihrung empfohlen.

Eigene Messungen haben gezeigt,
dass Motorfahrzeuglenker ausser-
orts etwa im selben Abstand Velos
Giberholen wie innerorts. Hohere
Geschwindigkeiten im Ausserorts-
bereich flhren nicht zu einem
deutlich grésseren durchschnittli-
chen Uberholabstand zwischen
Velo und Motorfahrzeug.

Ausserorisstrassen von
8.00 m Breite sind in
bezug auf die
Verkebrssicherbeit
optimal.

Ausserorts fabren die
Motorfabrenglenker in
dghnlichen Abstinden
an den Velos vorbes wie

inneroris.
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Ausserortsstrassen im
Gemischtverkebr mit
Breiten von 5.00 m bis
6.00 m und einem
DTV bis 3'000
Motorfabrzeuge pro
Tag sind velovertriiglich.

Auch Strassen von
7.50 m bis 8.00 m
Breste und einem
DTV bis 5'000
Motorfabrzenge pro
Tag sind velovertriiglich.

Die Forschungsarbeit kommt fiir Ausserortsstrecken zu den folgenden Empfeh-

lungen:
3
GEMISCHTVERKEHR SEPARIERUNG
Begegnungsfall e ¥ P SN
b
Velo / PW &% Enges Profit “A7 zwischengrofil >< Weites Profil
Velo / LW Enges Profil . zwischenprofl K Weltes Profi
3
N 10000 T
£ ®
7500
B
13
x s
§ Sooo
0n
-g 2'500
£
> 0

Legende

7.50
Fahrbahnbreite [m]

Grundsitzliche Vertréa Gemi kehr

hivarkeh:

Vertrigti i unter gl

Vgl. Erlduterungen zu Diagramm

Vertriglichkeit der Fithrung des Veloverkehrs auf Strassen ausserorts mit Gemischtverkehr

Bei Fahrbahnbreiten
zwischen 5.00 m und
6.00 m ist ausserorts
eine grundsatzliche Ver-
traglichkeit im Ge-
mischtverkehr gege-
ben, sofern das Ver-
kehrsaufkommen (der
DTV) 3'000 Motorfahr-
zeuge pro Tag nicht
Uibersteigt (Bereich 1).

Bei Fahrbahnbreiten
zwischen 7.50 m und
8.00 m ist ausserorts
eine grundsatzliche Ver-
traglichkeit im Ge-
mischtverkehr gege-
ben, sofern das Ver-
kehrsaufkommen (der
DTV) 5'000 Motorfahr-
zeuge pro Tag nicht
Ubersteigt (Bereich 3).

Fahrbahnbreiten von
6.00 m bis 7.50 m so-
wie von 800 m bis
9.50 m sind ausserorts
im Gemischtverkehr fir
Radfahrende  kritisch
(Bereiche 2 und 4).
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2.3 NORMEN IN DEN NIEDERLANDEN

Die niederlandische Norm [8] kennt
zur Kategorisierung von geeigneten
Velomassnahmen in Abhangigkeit
vom Strassentyp nur zwei Einfluss-
grossen: Das Verkehrsaufkommen
und die Geschwindigkeit V85. Velo-
spezifische Merkmale kommen keine
vor. Begriindet wird dies damit, dass
die Notwendigkeit flr eine Velomass-
nahme (Radstreifen, Radweg, Misch-
verkehr) nur von der Gefdhrdung auf
einer Strasse abhéange, und diese Ge-
fahrdung gehe einseitig vom Motor-

fahrzeugverkehr aus.
x 1'000 Mfz-Einheiten/Tag

a | .

1; P /R

s I\ N\

7 /. PN\ )

. /  T\2\

5 / i \ 6

3 g . \\

2 A 3

N . AN
\b T

0 10 20 30 a0 50 60 70 80
Mfz-Geschwindigkett V85 [km/h]

Bereich 1: V85 tiefer als 30 km/h, Verkehrsaufkommen
gering bis hoch —p Mischverkehr

Bereich 2: Kommt in der Praxis nicht vor.

Bereich 3: V85 30 bis ca. 60 km/h, Verkehrsaufkommen
gering bis hoch —p Mischverkehr

Bereich 4: V85 30 bis ca. 60 km/h, Verkehrsaufkommen
mittel bis hoch —p Radstreifen oder Radweg
wiinschenswert

Bereich 5: V85 hiher als ca. 60 km/h, Verkehrsaufkommen
gering —p Radweg, ev. Mischverkehr, jedoch
keine Radstreifen

Bereich 6: V85 und/oder Verkehrsaufkommen hoch:
Separierung zwingend —p Radweg

Die niederlandischen Fachleute pos-
tulieren, dass V85 die Charakteristi-
ken einer Strasse (nebst dem Ver-
kehrsaufkommen) ausreichend be-
schreibe. Mit anderen Worten: In den
Geschwindigkeiten, wie sie tatsach-
lich gefahren werden, wirden Werte
wie Fahrbahnbreite, Kurvigkeit, Uber-
sichtlichkeit usw. mit drin stecken
(diese Werte seien nicht unabhangig
von der Geschwindigkeit).

Zudem wirden die beiden Faktoren
Verkehrsaufkommen und V85 mass-
geblich die Zahl der Uberholvorgén-
ge Motorfahrzeug - Velo beeinflus-
sen; zusatzlich habe V85 auch Ein-
fluss auf das Mass der Gefahr, die
von einem soichen Uberholvorgang
ausgeht. Je hoher die Zahl der Uber-
holvorgénge und die dabei gefahre-
nen Geschwindigkeiten, desto wichti-
ger sei ein eigener Bereich (Radweg)
flr Velos.

Deshalb wiirde eine exakte Bestim-
mung von V85 als massgebendes Kri-
terium - zusétzlich zum Verkehrsauf-
kommen - in der Regel genligen. In
der Praxis stelle sich allerdings das
Problem, dass sich viele Anwender
der niederldndischen Norm nicht die
Mihe nahmen, V85 auf einer Strecke
zuverlassig zu bestimmen.

Soweit die Aussagen der niederiandi-
schen Fachleute.

In der Regel werden auf einer Ausser-
ortsstrecke in der Schweiz dann
Massnahmen fiir den Radverkehr ge-
fordert, wenn sowohl die gefahrenen
Geschwindigkeiten (V85) als auch
das Verkehrsaufkommen hoch sind
(in der Grafik: Bereich 6). Die nieder-
landische Norm fordert fur diesen Fall
zwingend die Separierung, d.h. einen

baulich abgetrennten Radweg, aber
keine Kernfahrbahn.

Die niederlandische Norm beurteilt
demnach stark und schnell befahrene
Ausserortsstrecken gleich wie die vor-
her vorgestellte Schweizer Studie [7]:
Solche Strassen sind grundsatzlich
nicht zum Velofahren geeignet.

Schnell und stark
befabrene
Ausserortsstrecken sind
grundsdtlich nicht
sum Velofahren
geeignet.
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In den Niederlanden
gibt es Kernfahrbahnen
ausserorts, allerdings
nur solche mit
Hachstgeschwindigkeit
60 Fm/ h.

2.4 ERFAHRUNGEN AUF AUSSERORTSKERN-
FAHRBAHNEN IN DEN NIEDERLANDEN

Bis heute wurden einzig in den Nie-
derlanden Kernfahrbahnen auf Aus-
serortsstrecken eingefiihrt und im
Vorher-Nachher-Vergleich untersucht.

Die Niederlande haben ernsthaft er-
wogen, generell alle untergeordneten
l&ndlichen Strassen ausserorts mit
Kernfahrbahnen auszustatten. Um
Grundlagen zu einem solch weitrei-
chenden Entscheid zu erhalten, wur-
den von 2001 bis 2003 insgesamt

18 Ausserortsstrecken untersucht. 15
wurden als Kernfahrbahn markiert, 3
mit anderen, baulichen Massnahmen
ausgestattet. Ziel: Vergleich der ge-
schwindigkeitssenkenden Wirkung
der verschiedenen Massnahmen.

Von den 15 Kernfahrbahnen wurden
sechs in einem eingehenden Vorher-
Nachher-Vergleich untersucht. Drei
davon werden hier vorgestellt [9] [10]
[11].

PIJNACKER

vorher

Auf der Strasse «Molenlaan» in Pijna-
cker betrug die zulassige Hochstge-
schwindigkeit vor und nach der Ein-
fhrung einer Kernfahrbahn 60 km/h.
Vor Einflihrung der Kernfahrbahn war
keine Mittellinie markiert. Messungen

nachher

ergaben, dass sich die seitlichen Ab-
stdnde Motorfahrzeug - Strassen-
rand mit der Einfihrung der Kernfahr-
bahn nicht verandert haben, auch die
Uberholabsténde Motorfahrzeug -
Velo blieben gleich.
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Nachteilig hat sich ausgewirkt, dass
die gefahrenen Geschwindigkeiten
des Motorfahrzeugverkehrs nach Ein-
fuhrung der Kernfahrbahn zugenom-
men haben (von durchschnittlich
51.8 auf 56.8 km/h). Auch der Anteil
Fahrzeuge mit Gber 60 km/h nahm
zu, von 29.8 auf 37.8 %.

Breite Radstreifen:
Breite Kernfahrbahn:
Gesamte Fahrbahnbreite:

Durchschnittsgeschwindigkeit: vorher

nachher
Anteil Giber 80 km/h: vorher
nachher
Anteil Gber 60 km/h: vorher
nachher

1.10m
2.75m
495 m

51.8 km/h
56.8 km/h

0%
0%
29.8%
37.8%

Bedenklich:
Geschwindigkeits-
sunabme nach
Einfiibrung einer
Kernfabrbahn.

RAALTE

vorher

Auf der Strasse «Portlanderdijk» in
Raalte war urspriinglich eine Mittelli-
nie markiert. Sie wurde entfernt, die
Radstreifen sind heute rot eingefarbt.
Grund: Die Verantwortlichen erhofften
sich eine bessere Befolgung des neu-
en Geschwindigkeitsregimes, denn
die maximale Hochstgeschwindigkeit
wurde von 80 km/h auf 60 km/h ge-
senkt. Die Messungen im Vorher-
Nachher-Vergleich sind ernlichternd:

nachher

- Die Durchschnittsgeschwindigkeit
sank nur von 74.1 auf 68.0 km/h,
trotz Senkung der
schwindigkeit von 80 auf 60 km/h.

- Die Radfahrenden fahren heute im
Durchschnitt weiter links als fru-
her, jedoch innerhalb des Radstrei-

fens.

- Die seitlichen Abstédnde Motorfahr-
zeug - Strassenrand blieben weit-
gehend gleich.

- Die Uberholabsténde Motorfahr-
zeug - Velo gingen leicht zurlick.

Héchstge-
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Trotz; Senkung der
Hachstgeschwindigkest
auf 60 km/ b wird zu

schnell gefabren.

Breite Radstreifen:
Breite Kernfahrbahn:
Gesamte Fahrbahnbreite:

Durchschnittsgeschwindigkeit: vorher

nachher
Anteil liber 80 km/h: vorher
nachher
Anteil Gber 60 km/h: vorher
nachher

1.20 m
2.40m
480m

74.1 km/h
68.0 km/h

28.4%
143 %

90.4 %
74.0 %

74 % der Motorfahrzeuglenker fah-
ren zu schnell!

ZWOLLE

vorher

Die Situation auf dem «Doornweg» in
Zwolle ist vergleichbar mit derjenigen
in Raalte, jedoch wurde hier die Stras-
se neu asphaltiert. Auch hier erhoffte
man sich eine bessere Beachtung der
neuen Hochstgeschwindigkeit von 60
km/h (vorher 80 km/h).

Die Resultate des Vorher-Nachher-
Vergleichs:

- Die Durchschnittsgeschwindigkeit
sank nur ganz leicht, von 69.8 auf
68.4 km/h (trotz Senkung der er-
laubten Hbéchstgeschwindigkeit
von 80 auf 60 km/h).

nachher

- Velos fahren in der Mitte der neu-
en Radstreifen, die allerdings mit
1.10 m recht schmal sind. Beim
(in den Niederlanden verbreiteten)
Nebeneinanderfahren fahrt oft ein
Velo ausserhalb des Radstreifens.

- Motorfahrzeuglenker fahren nach
Markierung der Radstreifen weiter
rechts als vorher und befahren
haufig die Radstreifen.

- Velos werden in geringeren Ab-
stdnden Uberholt als vorher.
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Breite Radstreifen:
Breite Kernfahrbahn:
Gesamte Fahrbahnbreite:

Durchschnittsgeschwindigkeit: vorher

nachher
Anteil Giber 80 km/h: vorher
nachher
Anteil Gber 60 km/h: vorher
nachher

1.10 m
3.00m
520 m

69.8 km/h
68.4 km/h

16.6 %
15.1%

81.6%
75.5%

75.5 % der Motorfahrzeuglenker fah-
ren zu schnell.

2 5 WERTUNG DER NIEDERLANDISCHEN

ERGEBNISSE

Die Ergebnisse aus den Niederlanden
stimmen wenig optimistisch:

- Dort, wo die Markierung einer
Kernfahrbahn in Kombination mit
einer Senkung der erlaubten
Hochstgeschwindigkeit von 80 auf
60 km/h erfolgte, gingen die ge-
fahrenen Geschwindigkeiten nur
geringflgig zurlck.

- Dort, wo die erlaubte Hbéchstge-
schwindigkeit unverandert bei 60
km/h blieb, haben sich die gefah-
renen Geschwindigkeiten sogar
noch erhéht.

- Die Motorfahrzeuglenker tberho-
len die Velos nach Einflihrung der
Kernfahrbahn tendenziell mit ei-
nem geringeren Abstand.

Die niederliindischen
Beispiele von
Kernfabrbabnen
ansserorts iberengen

wenig.
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Bisherige Erkenntnis:
Ausserorts ist
Velofabren oft giemlich
gefabrlich. Ob sich das
durch die Kernfabrbahn

andern lisst?

2.6 ZUSAMMENFASSUNG DER
BISHERIGEN ERKENNTNISSE

Fasst man die bisherigen Erkenntnis-
se zusammen, so ergibt sich:

Ausserortsstrecken

Fahrbahnbreite:

Verkehrsaufkommen:

Interaktion Motorfahrzeug - Velo:

Kernfahrbahnen ausserorts

Respektierung der Radstreifen:

Gefahrene Geschwindigkeiten:

Verhalten der Radfahrer:

Fur den Motorfahrzeugverkehr aus-
serorts sind - unter dem Aspekt der
Verkehrssicherheit - zweispurige
Strassen mit 8.00 m Breite optimal.

Fir den Veloverkehr ausserorts ist
eine Vertraglichkeit mit dem Motor-
fahrzeugverkehr gegeben entweder
bei genligend Platz (Fahrbahnbreite
7.50 bis 8.00 m) oder - im Gegen-
teil - bei schmalen Strassen
(Fahrbahnbreite 5.00 bis 6.00 m).

Das Verkehrsaufkommen darf dabei
nur gering sein: DTV 3'000 Mfz bei
schmalen Strassen (Fahrbahnbreite
5.00 bis 6.00 m) und DTV 5'000 bei
breiten Strassen (Fahrbahnbreite
7.50 bis 8.00 m).

Uberholvorgénge sind fiir Velos aus-
serorts gefahrlich. Denn der Motor-
fahrzeugverkehr Gberholt &hnlich na-
he wie innerorts, trotz erhdhter Ge-
schwindigkeit.

Bei schmalen, landlichen Ausserorts-
Kernfahrbahnen in den Niederlanden
werden die Radstreifen haufig durch
Motorfahrzeuge (berfahren.

Die Geschwindigkeiten im Motorfahr-
zeugverkehr gehen in den Niederlan-
den nach Einflihrung einer Kernfahr-
bahn bei gleichzeitiger Reduktion der
erlauben Hdéchstgeschwindigkeit nur
geringflgig zurlck.

Bei gleich bleibender Ho4chstge-
schwindigkeit kénnen sie sogar zu-
nehmen.

Velofahrer haben nach EinfUhrung
einer Kernfahrbahn die Tendenz, wei-
ter links zu fahren als vorher.
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3 UNTERSUCHUNGS-

GEGENSTANDE

Die ersten Fragen, welche sich im Zu-
sammenhang mit dieser Forschungs-
arbeit gestellt haben, sind:

- Unter gewissen Umsténden haben
sich Kernfahrbahnen innerorts be-
wahrt. Ist eine Eignung auch aus-
serorts denkbar?

- Wie bedeutsam ist dabei das Un-
terscheidungsmerkmal «innerorts»
bzw. «ausseroris»? Wie sind diese
Begriffe definiert?

Die Definitionen von innerorts und
ausserorts liefert die Signalisations-
verordnung in Art. 1 Abs. 4:

Der Bereich «innerorts» beginnt beim
Signal «Ortsbeginn auf Hauptstras-
sen» (4.27) oder «Ortsbeginn auf Ne-
benstrassen» (4.29) und endet beim
Signal «Ortsende auf Hauptstrassen»
(4.28) oder» Ortsende auf Neben-
strassen» (4.30). Der Bereich
«ausserorts» beginnt beim Signal
«Ortsende auf Hauptstrassen» oder
«Ortsende auf Nebenstrassen» und
endet beim Signal «Ortsbeginn auf
Hauptstrassen» oder «Ortsbeginn auf
Nebenstrassen».

Der Bereich ausserorts existiert dem-
nach nur dann, wenn an einem Orts-
ende nicht gleich der néachste Ort be-
ginnt, (Signal «Ortsbeginn»), sondern
vorerst nur der bisherige Ort endet
(Signal «Ortsende»). Inwieweit ist die-
ser Unterschied von Bedeutung? Inte-
ressanterweise kommen in der recht-
lichen Definition von «innerorts» und
«ausserorts» Merkmale wie

- die zuldssige HoOchstgeschwindig-
keit,

- der optische Eindruck von Enge
und Weite,

- der Grad der Bebauung

gar nicht vor.

Der Zusammenhang zu diesen typi-
schen Merkmalen besteht schon,
aber nur indirekt: Die Tafel «Ortsende»
wird dann eingesetzt, wenn ein wenig
bis gar nicht bebauter Streckenab-
schnitt beginnt. Damit verbunden en-
det - wo vorhanden - die Geschwin-
digkeitsbegrenzung «generell 50».

Die juristische Definition von
«ausserorts» orientiert sich zwar am
Vorhandensein einer Tafel «Ortsende
auf Hauptstrassen» bzw. «Ortsende
auf Nebenstrassen». Fir die hier zur
Diskussion stehende Fragestellung
nach der Legitimation von Kernfahr-
bahnen auf Ausserortsstrecken geht
es aber vielmehr um die in diesem
Zusammenhang signalisierten bzw.
gefahrenen Geschwindigkeiten.

Aus diesem Grund werden ab jetzt
Strassenabschnitte in bezug auf ihre
Tauglichkeit zur Kernfahrbahn evalu-
iert, wenn sie einer Hochstgeschwin-
digkeit von 60 km/h oder mehr un-
terstelit sind.

Dies im Gegensatz zu bisher unter-
suchten Kernfahrbahnen, welche je-
weils einer Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h oder weniger unterstellt
waren.

Dass die Geschwindigkeit als Merk-
mal des Ausserortscharakters einer
Strecke beigezogen wird, lasst sich
auch mit der niederlandischen Ein-
schatzung der Bedeutung von V85
legitimieren: Ausserortsmerkmale wie
«geringe Bebauung» und «Weite» sind
schlecht quantifizierbar. Nach nieder-
landischer Ansicht ist V85 ein Abbild
der tatsachlich gefahrenen Geschwin-
digkeiten, und Faktoren, welche im
Erleben des Motorfahrzeuglenkers
liegen (wie eben zum Beispiel
«Weite»), sind im Verkehrsverhalten
V85 mit drin enthalten - sofern sie
Gberhaupt einen Einfluss haben.

Die juristische
Defnition von
causserortsy hilft
wenig, wenn es um die

Frage «Kernfahrbahn

ja oder neiny gebt.
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Hat die Kernfabrbabn
einen Einfluss anf die
Soir Velos geeignete
Fabrbabnbreite?

V85 ist demnach einer der Untersu-
chungsgegenstande, welcher im Rah-
men der Thematik «Kernfahrbahnen
ausserorts» grosse Beachtung ver-
dient.

Hier eine Aufzéhlung aller wichtigen
Untersuchungsgegenstande:

1. Elemente der Strasse
- Fahrbahnbreite
- Verkehrsaufkommen

2. Verhalten der Motorfahrzeuglen-
ker

- Gefahrene Geschwindigkeiten
(V85)

- Respektierung der Radstreifen

3. Verhalten der Velofahrer

- Seitlicher Abstand zum Strassen-
rand

4. Interaktion Motorfahrzeug - Velo

- Uberholabstand Motorfahrzeug -
Velo

- Uberholgeschwindigkeit Motorfahr-
zeug

Nachfolgend werden (ber diese Un-
tersuchungsgegenstande zusatzliche
Aussagen gemacht.

3.1 DIE FAHRBAHNBREITE

Radfahrende sind ausserorts dann
am ehesten sicher, wenn fir sie und
die an ihnen vorbeifahrenden Motor-
fahrzeuge genligend Raum zur Verfu-
gung steht. Bei konventionellen Stras-
sen gilt bei Verkehrsaufkommen bis
5'000 Mfz DTV ein Minimalmass von
7.50 m Fahrbahnbreite [7]. Die Frage,
die sich im Zusammenhang mit Kern-
fahrbahnen ausserorts stellt: Vermag
die Markierung einer Kernfahrbahn
an dieser Minimalanforderung von
7.50 m Fahrbahnbreite etwas zu an-
dern?

Interessanterweise bietet auch das
Gegenteil einer grosszigig ausgebau-
ten Strasse fiir Velofahrer ein gewis-
ses Mass an Sicherheit: Schmale
Fahrbahnen, bei welchen ein Velo-
Uberholen bei gleichzeitigem Gegen-
verkehr flir Motorfahrzeuglenker gar
nicht erst in Frage kommt, bieten

ebenfalls einen gewissen Schutz. Es
geht hier bei konventionellen Stras-
sen um Fahrbahnbreiten von 5.00 bis
6.00 m. Wie gut ist die Sicherheit bei
Kernfahrbahnen mit diesen Abmes-
sungen?

Im Gemischtverkehr gelten Fahrbahn-
breiten zwischen 6.00 und 7.50 m
ausserorts flr Velofahrer als proble-
matisch [7]. Trifft dies auch bei Kern-
fahrbahnen zu?

Die Fahrbahnbreite ist ganz offen-
sichtlich ein massgebendes Kriteri-
um, wenn es um die Sicherheit des
Radverkehrs geht. Im Gemischtver-
kehr sind die entscheidenden Richt-
werte bekannt; es geht hier um die
Frage, ob bei Kernfahrbahnen ausser-
orts die selben oder allenfalls andere
Richtwerte gelten.
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3.2 DAS VERKEHRSAUFKOMMEN

Dass das Verkehrsaufkommen einen
grossen Einfluss auf die Sicherheit
der Radfahrenden hat, belegt sowohl
die Studie «Strassen mit Gemischtver-
kehr: Anforderungen aus der Sicht
der Zweiradfahrer» [7] als auch die
niederlandische Norm [8]. Wahrend
[7] ein Maximum des velovertragli-
chen DTV bei 3'000 bzw. 5'000 Mfz
sieht, schreibt die niederlandische
Norm eine Separierung von Velo- und
Motorfahrzeugverkehr dann vor,
wenn der DTV in Abhéngigkeit von
V85 ein gewisses Mass uUbersteigt.
Nach niederldndischer Auffassung
besteht ein Zusammenhang zwischen
DTV und V85, was die Gefahrdung
von Velofahrenden angeht. Bei Rad-
streifen (und somit auch bei Kernfahr-
bahnen) sind dabei eher die Ge-
schwindigkeiten das Problem als das
Verkehrsaufkommen. Denn in gewis-
sen Fallen sind gemaéss niederlandi-
scher Norm Radstreifen auch bei ho-
hem Verkehrsaufkommen mdglich
(Bereich 4), keinesfalls aber bei ho-
hen Geschwindigkeiten (Bereiche 5
und 6).

Bereich 1: V85 tiefer als 30 km/h, Verkehrsaufkommen
gering bis hoch —p Mischverkehr

Bereich 2: Kommt in der Praxis nicht vor.

Bereich 3: V85 30 bis ca. 60 km/h, Verkehrsaufkommen
gering bis hoch —~p Mischverkehr

Bereich 4: V85 30 bis ca. 60 km/h, Verkehrsaufkommen
mittel bis hoch —» Radstreifen oder Radweg
wiinschenswert -

Bereich 5: V85 hoher als ca. 60 km/h, Verkehrsaufkommen
gering —p» Radweg, ev. Mischverkehr, Jedoch
keine Radstreifen

Bereich 6: V85 und/oder Verkehrsaufkommen hoch:
Separierung zwingend —p» Radweg

x 1'000 Mfz-Einheiten/Tag
INN\
\
N\ F
SN\
3 N\
; S~
30 40 50 60 70 80

Mfz-Geschwindigkeit V85 [km/h]

Welche Auswirkungen
haben
Verkebrsanfkommen
und GeschwindigReiten
bei Kernfabrbabnen?

3.3 DIE GEFAHRENEN GESCHWINDIGKEITEN

Dass die Gefdhrdung der Radfahren-
den auf einer Strecke umso grisser
ausféllt, je schneller gefahren wird,
liegt auf der Hand. Nur: wie viel Ge-
schwindigkeit ist bei Kernfahrbahnen
ausserorts noch akzeptabel? Wie
wirkt sich die Tatsache der nicht vor-
handenen Mittellinie aus? Und in wel-
chem Mass kann die EinfUhrung einer
Kernfahrbahn an den gefahrenen Ge-
schwindigkeiten etwas andern?

Die Erhebung der gefahrenen Ge-
schwindigkeiten macht besonders
dann Sinn, wenn die entsprechenden
Durchschnittswerte sowohl vor als
auch nach der Einflihrung einer Kern-
fahrbahn erhoben werden kénnen.
Daraus lasst sich ein allfalliger ge-
schwindigkeitssenkender Einfluss der
Einflinrung einer Kernfahrbahn Uber-
haupt erst bestimmen.
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Wenn sich VVelofabrer
sicher fiihlen, beisst das
nicht, dass sie auch

sicher sind,

3.4 DIE RESPEKTIERUNG DER RADSTREIFEN

Motorfahrzeuge dirfen auf dem mit
einer unterbrochenen Linie abge-
grenzten Radstreifen fahren, «sofern
sie den Fahrradverkehr dadurch nicht
behindern» (VRV Art. 40 Abs. 3). Hau-
fig lasst sich bei Kernfahrbahnen beo-
bachten, dass die Radstreifen vom
Motorfahrzeugverkehr permanent be-
fahren werden. Dagegen mag aus ju-
ristischer Sicht nichts einzuwenden
sein, vom Standpunkt der Verkehrssi-
cherheit und der Unfallverhitung aus
betrachtet ist dieses Verkehrsverhal-
ten jedoch sehr problematisch. Mit
der Zeit ist damit zu rechnen, dass
Radstreifen auf die Motorfahrzeuglen-
ker keinerlei Wirkung mehr ausiiben,
jedoch den Radfahrenden ein fal-
sches Sicherheitsgefiihl vermitteln.

Unter welchen Umstanden werden
die Radstreifen von den Motorfahr-

Zeuglenkern respektiert, wann wer-
den sie ignoriert? Wovon hangt die
Respektierung der Radstreifen durch
den Motorfahrzeugverkehr ab? Wel-
che Bedeutung hat der Gegenver-
kehr? Werden die Radstreifen bei ge-
ringerem Gegenverkehr besser be-
achtet?

Bisher sind Kernfahrbahnen von Velo-
fahrern in der Regel positiv aufge-
nommen worden. Das mag auch da-
mit zusammenhangen, dass Radfah-
rende sich auf einem Radstreifen si-
cher fiihlen.

Ist dieses subjektive Sicherheitsemp-
finden gerechtfertigt? Oder tduschen
Kernfahrbahnen ausserorts dem Rad-
verkehr eine erhdhte Sicherheit nur
vor?

3.5 DAS VERHALTEN

Bisher war nur vom Fahrverhalten der
Motorfahrzeuglenker die Rede. An
sich zu Recht, denn die Gefdhrdung
der Velofahrer geht auch einseitig
vom Motorfahrzeugverkehr aus.

Wie aber verhalten sich Radfahrende
auf einer Kernfahrbahn ausserorts?
Und wie unterscheidet sich ihr Fahr-
verhalten hier von dem ohne Kern-
fahrbahn?

Wenn es um messbares Verkehrsver-
halten der Velofahrer geht, dann inte-
ressiert in erster Linie das seitliche
Abstandsverhalten zum rechten
Strassenrand. Ein grosser Abstand
deutet auf ein erhdhtes subjektives
Sicherheitsempfinden hin, denn: Wer
sich sicher fiihlt, nimmt sich seinen

DER VELOFAHRER

Raum, wer sich bedrangt fihit, fahrt
eher nahe am Rand.

Die durchschnittlichen seitlichen Ab-
stinde Velo - Strassenrand kann
man messen. Der Vergleich der Werte
vor und nach Einflhrung einer Kern-
fahrbahn lassen Schliisse Uber das
Mass des subjektiven Sicherheits-
empfindens zu.

Dabei unterscheiden sich zwei Situati-
ohen:

- Unbeeinflusster Fall: Kein Motor-
fahrzeug beeinflusst das Verhalten
der Radfahrer.

- Beeinflusster Fall: Ein Motorfahr-
zeug Uberholt gerade ein Velo.
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3.6 DIE UBERHOLABSTANDE

Im so genannten beeinflussten Fall
iberholt ein Motorfahrzeug ein Velo.
Dabei interessiert der seitliche Ab-
stand zwischen Motorfahrzeug und
Velo im Moment dieses Manbvers.
Denn Uberholvorgénge stellen fir
Radfahrer Gefahrenmomente dar,
und je grosser der seitliche Abstand
Motorfahrzeug - Velo ist, desto gerin-
ger ist die Gefahrdung.

Hier interessiert die Wirkung der
Kernfahrbahn ganz besonders: Fih-
ren Kernfahrbahnen ausserorts dazu,
dass sich der durchschnittliche seitli-
che Abstand Motorfahrzeug - Velo
verdndert? Und wenn ja, in welche
Richtung?

3.7. DIE UBERHOLGESCHWINDIGKEITEN

Bei der Uberholgeschwindigkeit gilt:
Je tiefer, desto sicherer fiir den Rad-
fahrer.

Welchen Einfluss hat hier die Einfih-
rung einer Kernfahrbahn ausserorts?

Werden die Velos gleich schnell wie
vorher Uberholt, oder andert sich die
Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge?

Vorber-Nachher-
Untersuchungen lassen
Aussagen dariiber 3u,

inwiefern eine
Kernfabrbabn 3u einer
Erbobung der

Verkebrssicherbeit

beitragen kann.
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Bestehende Ausserorts-
Kernfabrbabnen in der
Schweiz, sind schmal
und haben ein geringes

Verkehrsanfkommen.

4 BEOBACHTETE STRECKEN-

ABSCHNITTE

Insgesamt wurden 13 Kernfahrbahn-
Streckenabschnitte untersucht:

- Drei Kernfahrbahnen ausserorts
bestanden schon seit Jahren.

- FUnf weitere, ebenfalls seit Jahren
bestehende Kernfahrbahnen lie-
gen zwar rechtlich gesehen inner-
orts, weisen aber einen gewissen
Ausserortscharakter auf. Ihre Aus-
wertung ergab wertvolle zusatzli-
che Hinweise.

- Im Untersuchungszeitraum wurden
zufélligerweise drei Ausserorts-
Kernfahrbahnen realisiert. Sie
konnten gleich in die Untersuchun-
gen mit einbezogen werden.

- Zuletzt wurden zwei Streckenab-
schnitte speziell im Rahmen dieser
Forschungsarbeit als Kernfahr-
bahn markiert und gaben die Gele-
genheit flir detaillierte Vorher-
Nachher-Untersuchungen.

In aller Regel wurden Video-
Aufnahmen wahrend eines ganzen
Werktages von 07.00 bis 19.00 Uhr
durchgefiihrt und ausgewertet. Bei
den letztgenannten Streckenabschnit-
ten wurde wahrend je zwei Tagen vor
und nach Einflihrung der Kernfahr-
bahn erhoben.

4.1 BESTEHENDE KERNFAHRBAHNEN

AUSSERORTS

Ausserorts haben zu Beginn der For-
schungsarbeit auf den folgenden
Strassenabschnitten in der Schweiz
Kernfahrbahnen bestanden:

- Miinchenbuchsee - Kirchlindach
(BE)

- Allmendingen - Thierachern (BE)

- Bargen - Schaffhausen (SH)

Diesen drei Kernfahrbahnen ist ge-
meinsam:

- die Fahrbahn ist schmal
- das Verkehrsaufkommen ist gering.

Miinchenbuchsee — Kirchlindach (BE)

Allmendingen — Thierachern (BE)

Bargen ~ Schaffhausen (SH)



28

Kernfahrbahnen auf Ausserortsstrecken

Miinchenbuchsee - Kirchlindach

Miinchenbuchsee — Kirchlindach (BE)

5.00

/. Vi

7 /

1.05 2.90 1.05

/ / VA A

7/ 7/ / 4
DTV 2'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil k. A.
Radverkehrsanteil gering
Erlaubte Geschwindigkeit 60 km/h

Alimendingen - Thierachern

Allmendingen — Thierachern (BE)

6.00

/ Vi

7 7

1.00 4.00 1.00

/. Vi / L

7 7/ 4 /
DTV 4'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 10 %
Radverkehrsanteil mittel
Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h

Diese beiden
Ausserorts-
Kernfabrbabnen im
Kanton Bern diirfen
maxcimal mit 50 km/ b
bzpw. 60 kmf b

befabren werden.
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Auf dieser Ausserorts-
Kernfabrbabn im
Kanton S chaffhansen
sind 80 km/ b erlaubt.

Bargen - Schaffhausen

Bargen — Schaffhausen (SH)

6.35

/ Vi

4 7

1.10 4.15 1.10

L / L L

7/ 7/ 7/ /
DTV 1'500 Mfz
Schwerverkehrsanteil k. A.
Radverkehrsanteil gering
Erlaubte Geschwindigkeit 80 km/h

Diese Kernfahrbahn Bargen - Meris-
hausen - Schaffhausen ist 7 km lang.
Hier ist das Fahren mit 80 km/h er-
faubt.

Wegen der parallel verlaufenden Au-
tostrasse Bargen - Schaffhausen hat
es hier kaum Verkehr. Die Verbindung
wird praktisch nur benitzt, um die
zwischen Bargen und Schaffhausen
gelegenen Ortschaft Merishausen zu
erreichen.

Bei diesen drei Ausserorts-Kernfahr-
bahnen in der Schweiz zeigt sich:

- Nur schmale Strassen sind bisher
ausserorts als Kernfahrbahn mar-
kiert worden, die Strassenbreiten
betragen zwischen 5.00 m und
6.35 m.

- Bei den beobachteten Strecken ist
die erlaubte Hochstgeschwindig-
keit umgekehrt proportional zum
Verkehrsaufkommen:

Bargen - Schaffhausen
80 km/h erlaubt, DTV 1'500 Mfz

Miinchenbuchsee - Kirchlindach
60 km/h erlaubt, DTV 2'000 Mfz

Allmendingen - Thierachern
50 km/h erlaubt, DTV 4'000 Mfz
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4 2 BESTEHENDE KERNFAHRBAHNEN MIT
AUSSERORTSCHARAKTER

Um weitere Informationen zu erhal-
ten, wurden Strecken in die Untersu-
chung einbezogen, die Ausserorts-
charakter aufweisen, obwohl sie
rechtlich als Innerortsstrecken gelten.

Oberwichtrach - Gerzensee Thun - Steffisburg

Oberwichtrach — Gerzensee (BE) Thun - Steffisburg (BE)

Bei diesen beiden
7.50 7.50 i
y J/ y 4/ Kernfabrbabnen mit
Ausserortscharakter im
1.40 4.70 1.40 1.25 5.00 125 Kanton Bern betriigt
// // // 7[ /I // // // . .
die Fabrbabnbreite
DTV 6'000 Mfz DTV 6'000 Mfz 7.50 m.
Schwerverkehrsanteil 4% Schwerverkehrsanteil 4%
Radverkehrsanteil hoch Radverkehrsanteil mittel

Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h
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Gwatt - Alimendingen Gossau

Gatt - edingen (BE) Gossau (SG)
7.00 7.50
Vi / L /
7 7 7 7
1.20 4.60 1.20 1.35 4.80 1.35
7/ VA L Vi Z ya L /
/ 4 7 / 7 / 4 /
Diese beiden Beispiele
haben ein relativ hobes
Verkehrsaufommen. | oy 10'000 Mfz | DTV 7'000 Mfz
Erlanbt sind maximal | Schwerverkehrsanteil 5% | Schwerverkehrsanteil 5%
50 km/ h. Radverkehrsanteil mittel Radverkehrsanteil mittel

Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h
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Grabs - Buchs

Grabs — Buchs (5G)

7.50

L /

7/ 7/

1.40 4,70 1.40

/L /[ / L

7 7/ 7 7/
DTV 10'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 4%
Radverkehrsanteil mittel

Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h

Bei diesen zusatzlich untersuchten
Strecken fallen folgende Unterschie-
de zu den eingangs beschriebenen
drei Ausserorts-Kernfahrbahnen auf:

- Die Fahrbahn ist breiter (7.00 bzw.
7.50 m).

Das Verkehrsaufkommen ist hdher
(zwischen 6'000 und 10'000 Mfz
DTV).

Die bis dabin
vorgestellten acht
Kernfabrbabnen

unterscheiden sich recht

stark voneinander.
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Auf diesen nen
eingefiibrten
Kernfabrbabnen im
Kanton Schaffhansen
gilt Termpo 80.

4.3 NEU EINGEFUHRTE KERNFAHRBAHNEN

Wo immer sich die Gelegenheit ergab,
wurde im Rahmen dieser Forschungs-
arbeit versucht, bei der Neueinfiih-
rung einer Kernfahrbahn sowohl vor-
her als auch nachher Erhebungen
und Messungen durchzufiihren.

Moglich war dies auf den folgenden
Strecken:

Neunkirch - Hallau (SH)
Wilchingen - Hallau (SH)
Herzogenbuchsee - Graben (BE).

i

I

Neunkirch - Hallau

Neunkirch — Hallau (SH)

7.00

/ L

7/ 7

1.25 4.50 1.25

L L L Vi

/ / / /
DTV 2'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil k. A.
Radverkehrsanteil gering
Erlaubte Geschwindigkeit 80 km/h

Wilchingen - Hallau

Wilchingen — Hallau (SH)

7.00
Vi L
7/ 7
5.75 1.25
L Z Vi
7 4 7
DTV 2'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil k. A.
Radverkehrsanteil gering
Erlaubte Geschwindigkeit 80 km/h
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Herzogenbuchsee - Graben

Herzogenbuchsee — Graben (BE)

6.80

/ A

/ 4

1.30 4,20 1.30

L L Vi /

7/ 7/ 7/ /

Auf dieser sebr wenmg
befabrenen

DTV 1'000 Mfz Kernfabrbabn im
Schwerverkehrsanteil k. A. Kanton Bern sind
Radverkehrsanteil gering )
Erlaubte Geschwindigkeit 60 km/h maecimal 60 k| b

erlanbt.

- P ¥ ”i\ﬁ
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Strecken mit viel
Schiilerverkehr anf
dem Velo eignen sich
gut fiir Vorber-
Nachher-

Untersuchungen.

4.4 TESTSTRECKEN

Bei den Teststrecken handelt es sich
um zwei Abschnitte, welche speziell
fir diese Forschungsarbeit als Kern-
fahrbahn markiert worden sind.

Sie befinden sich beide im Kanton
Bern, es sind die Strecken

- Wanzwil - Roéthenbach
- Safnern - Orpund

In beiden Fallen handelt es sich um
Zufahrtsstrassen zu einem regionalen
Zentrum mit erheblichem Schulerver-
kehr:

Im Rahmen einer Angebotsverbesse-
rung fiir den Veloverkehr im Umland
von Herzogenbuchsee (Wanzwil - R&-
thenbach) bzw. Biel (Safnern - Or-
pund) bot sich die Markierung einer
Kernfahrbahn zu Versuchszwecken
an.

Umfangreiche Vorher-Nachher-
Untersuchungen auf diesen Teststre-
cken brachten neue Erkenntnisse
Gber Vor- und Nachteile von Kern-
fahrbahnen zu Tage.

Wanzwil - Réthenbach

Wanzwil ~ Réthenbach

7.50
/ L
/ /
1.40 4,70 1.40

Vi / Vi /

/ V4 V4 7/
DTV 7'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 8%
Radverkehrsanteil mittel
Erlaubte Geschwindigkeit 60 km/h
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Safnern - Orpund

Safnern — Orpund

7.00
/ l
7 7
1.25 5.75
y y Diese Versuchsstrecke
ist nur bedingt eine
Kernfabrbabn, da nur
DTV 8000 Mfz  Auf der Verbindung Safnern — Orpund | /5t éit Radstresfen
Schwerverkehrsanteil 2% steht den Velofahrern einseitig ein wmarkiert worden ist
Radverkehrsanteil mittel strassenbegleitender Fuss-/Radweg

zur Verfigung. Es wurde deshalb nur
in Fahrtrichtung Safnern ein Radstrei-
fen markiert.

Erlaubte Geschwindigkeit 60 km/h

ey -

6
Sibiren “’u’/
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Werden Radstreifen
nicht respektiert, dann
stellen sie anch keinen

Schutz, frir
Velofahrende dar.

5 RESPEKTIERUNG DER RAD-

STREIFEN

Haufig kann man beobachten, dass
Motorfahrzeuglenker auf dem Rad-
streifen fahren. Man hat den Ein-
druck, dass dieses Phanomen bei
Kernfahrbahnen haufiger auftritt als
bei konventionellen Strassen mit Rad-
streifen. Trifft diese Vermutung zu,
und welches sind die Einfllisse, wel-
che ein solches Verkehrsverhalten
fordern?

Aus juristischer Sicht ist gegen das
Befahren der Radstreifen durch Mo-
torfahrzeuglenker nichts einzuwen-
den, denn es ist erlaubt, solange die
Motorfahrzeuge «den Fahrradverkehr
dadurch nicht behindern» (VRV Art.
40 Abs. 3). Ganz anders sieht die Sa-
che aus Sicht der Unfallverhitung
aus: Wenn sich ein Automatismus
durchzusetzen beginnt und Motor-
fahrzeuglenker die Radstreifen per-
manent befahren, werden diese bald
nicht mehr als solche wahrgenom-
men. Etabliert sich ein solches Ver-

i Abstand 87 m

sn] B A% @ [EVVALeliic Version 2....

kehrsverhalten, dann ist zu beflirch-
ten, dass die Radstreifen mit der Zeit
ganz generell ignoriert werden und
den Radfahrenden keinerlei Schutz
mehr bieten.

Das seitliche Abstandsverhalten der
Motorfahrzeuglenker lasst sich mes-
sen und statistisch auswerten. Mit
Hilfe der Software ViVAtraffic konnen
die entsprechenden Absténde direkt
aus dem Videobild herausgelesen
werden,

Misst man diese Abstande der Motor-
fahrzeuge zum rechten Strassenrand
in genligender Anzahl, dann lasst sich
bestimmen, in welchem Mass ein
Radstreifen respektiert wird. Unter-
sucht man mehrere Strecken in die-
ser Hinsicht, so lassen sich Schliisse
darlber ziehen, von welchen Fakto-
ren das Radstreifenliberfahren beein-
flusst wird.

e s

Abstandsmessung mit ViVAtraffic: Das hinterste Autos hat einen seitlichen Abstand zum rechten

Strassenrand von 78 cm.
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5.1 MESSUNGEN AUF GERADEN STRECKEN

Die Haufigkeitsverteilung des seitli-
chen Abstandsverhaltens der Motor-
fahrzeuglenker wurde insgesamt auf
zehn Strecken untersucht und gra-
fisch dargestellt. In acht Féallen geht
es um gerade Strecken; das Verhal-
ten in Kurven (zwei Félle) wird sepa-
rat behandelt.

Um das Mass des Respektierens bzw.
Ignorierens des Radstreifens durch
den Motorfahrzeugverkehr grafisch
aufzuzeigen, wird die Darstellung in
Form eines Histogramms gewahit:

Histogramm (Prinzipskizze)

Haufigkeitsverteilung:

in Intervallen von 5 cm wird darge-
stellt, wie viele Motorfahrzeuglenker
der Uiber den gesamten Tag verteilten
Stichprobe in welchem Abstand zum
rechten Strassenrand gefahren sind.

Skala von rechts nach links:

Zu Gunsten einer besseren bildhaften
Darstellung geht die Skala der seitli-
chen Abstande von rechts nach links.
Man kann so direkt sehen, wie viele
Motorfahrzeuge wie weit weg vom
rechten Strassenrand fahren.

P
Skala von rechts nach links

Ort von Radstreifen und Median:

Die Stelle, wo der Radstreifen liegt,
wird ebenso aufgezeigt wie der Ort
des mittleren Wertes (des Medianes).

Der Median ist folgendermassen defi-
niert: Ordnet man samtliche Mess-
werte aufsteigend der Reihe nach an,
dann entspricht der Median dem mitt-
leren Messwert.

Die Aussagekraft des Medianes ist
grosser als diejenige des Mittelwer-
tes, weil Ausreisser nach oben oder
unten keinen Einfluss haben. Die ver-
falschende Wirkung von Extremwer-
ten, wie sie beim Mittelwert (Durch-
schnitt) auftritt, entfallt.

Wie viele
Motorfabrzenge fabren
wie weit vom rechten
Rand entfernt? Das
Histogramm gibt die
Antwort.
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Ein in diesem Zusammenhang eben-
falls bedeutender statistischer Kenn-
wert ist die Standardabweichung
bzw. Streuung.

Die Standardabweichung sagt aus, in
welchem Mass die einzelnen Mess-
werte durchschnittlich vom Mittelwert
abweichen. Sie kann nicht direkt aus
dem Histogramm herausgelesen wer-
den, jedoch ist inr Wert umso grésser,
je flacher die Haufigkeitsverteilung
ausfallt.

Wie stark sind diese
seitlichen Abstinde
gestrent? Die

Standardabweichung ist
das Mass dafiir.

Standardabweichung (Streuung) eher gross

Die nachfolgend im Detail vorgestell-
ten Messungen haben ergeben, dass
drei Klassen von Verhaltensweisen
beim Motorfahrzeugverkehr unter-
schieden werden kdnnen:

1 Die Motorfahrzeuglenker respek-
tieren den Radstreifen und fahren
links davon.

2 Die Motorfahrzeuglenker orientie-
ren sich am Radstreifen und fah-
ren so, dass sie ihn mit den rech-
ten Wagenradern berihren.

3 Die Motorfahrzeuglenker ignorie-
ren den Radstreifen und fahren
s0, als ob er gar nicht da ware.
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5.2 ALLMENDINGEN — THIERACHERN

Die Grafik zeigt die Verteilung des Ab-
standsverhaltens der Motorfahrzeug-
lenker. Zusatzlich sichtbar sind der
Bereich des Radstreifens sowie der
mittlere Wert (Median) alier vorge-
nommenen Abstandsmessungen.
Man sieht, dass der Radstreifen weit-
gehend ignoriert wird.

Ordnet man alle Messungen der Grés-
se nach, dann betragt der mittlere
Wert (Median) der jeweiligen Abstan-

Allmendingen — Thierachern (BE)

6.00 de vom rechten Strassenrand 59 cm.
, , Die Standardabweichung betragt 24
/ / cm. Das bedeutet: Die einzelnen
1.00 4.00 1.00 Messwerte weich_en im Durchschnitt
, , , , um 24 cm vom Mittelwert ab.
/ / / V4
DTV 4'000 Mfz
Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h

< Bereich des Radstreifens ——————————»

&

[em) 140 120 100 80 60 w0 2

a
v
A
v
A
v

2 % 15 % 83 %

Bei nur 6.00 m Strassenbreite wird hier der Radstreifen naturgemass schiecht
respektiert: Nur gerade 2 % der Motorfahrzeuge fahren links davon, 15 % fahren
auf der Markierung selbst oder beriihren sie, 83 % ignorieren den Radstreifen
vollsténdig.

Bez nur 6.00 m
Fabrbabnbreite wird
der Radstreifen von den
Motorfabreuglenkern
fast vollstindig

missachiet.
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7.50 m Fabrbabnbreste
und Tempo 50: Bessere
Respektierung der
Radstreifen.

5.3 THUN — STEFFISBURG

Auf dieser Strecke stehen 7.50 m
Fahrbahnbreite zur Verfligung, er-
laubt sind 50 km/h.

Thun - Steffisburg (BE)

7.50

Vi /

/ 7

1.25 5.00 1.25

/ £ /. VA

/ / 4 /
DTV 6'000 Mfz
Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h

Hier respektieren 23 % der Motorfahr-
zeuglenker den Radstreifen. 35 %
fahren im Bereich der Markierung,
und 42 % fahren innerhalb des Rad-
streifens.

Der Median liegt bei 114 cm, Die
Standardabweichung (Streuung) be-
tragt 37 cm.

\

-
-

< :I
23 %

35 %

-
-

.
->

42 %
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5.4 BucHS — GRABS

Grabs — Buchs (8G)

7.50
L A
7 7
1.40 4.70 1.40 . .
, , ., Auf dieser Strecke respektieren 24 %

7 7 7 7 den Radstreifen, 32 % fahren auf
dem Radstreifen, und 44 % fahren
innerhalb des Radstreifens.

DTV 10'000 Mfz  per Median liegt bei 125 cm, die
Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h Standardabweichung betrégt 35 cm.

Auch hier 7.50 m
Fabrbabnbreite und
Tempo 50.

- - . -
- - -3 -y >

24 % 32 % 44 %

A

|
i
!
i

Die Verteilung auf dieser Strecke ah- breite zur Verfiigung, allerdings ist der
nelt der Situation in Steffisburg. Es Radstreifen mit 1.40 m etwas breiter.
stehen ebenfalls 7.50 m Fahrbahn-
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7.00 m Fabrbabnbreite
1St ansserorts ein
schlechtes Mass fiir
Velos.

5.5 GWATT — ALLMENDINGEN

Gwatt — Allmendingen (BE)

7.00
L VA
V4 7
1.20 4.60 1.20 Nur gerade 7 .% der Motorfahrz_eug—
L, , lenker respektieren den Radstreifen,
7 7 25 % fahren auf dem Radstreifen,
und 68 % fahren innerhalb des Rad-
streifens.
DTV 10'000 Mfz  per Median liegt bei 82 cm. Stan-

Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h dardabweichung: 30 cm.

A
I
|
I
|
|

J
v
[
\

7% 25 % 68 %

Hier wird der Radstreifen in hohem
Mass von den Motorfahrzeuglenkern
befahren.
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5.6 RADSTREIFENMISSACHTUNG IM LAUFE

DER ZEIT

Verdndert sich das Mass der Rad-
streifenmissachtung durch Motorfahr-
zeuglenker in Laufe der Zeit? Ist es
erheblich, wann nach Einflhrung ei-
ner Kernfahrbahn man das seitliche
Abstandsverhalten der Motorfahrzeu-
ge erhebt?

Gossau SG

Gossau (SG)
7.50
/ /
7 7
1.35 4.80 1.35
/ / / /
7 7 7 7

Die Antwort gibt eine Nachuntersu-
chung an der Kernfahrbahn in Gos-
sau SG, welche zweieinhalb Jahre
nach deren Einflhrung durchgefuhrt
wurde.

DTV 7'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 5%
Radverkehrsanteil hoch
Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h

36 % 38 %

26 %

Werden die Radstreifen
einer Kernfahrbahbn
nach Jabren immer
noch gleich gut
respektiert?
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Die Dissplin der
Motorfabrzenglenker
gur Respektiernng der
Radjstreifen lisst mit

der Zeit nach.

Im Anschluss an die Kernfahrbahn-
Einfihrung in Gossau SG lag der seit-
liche Abstand der Motorfahrzeuge im
Mittel bei 139 cm, die Standardab-

weichung betrug 35 cm. 36 % der Mo-
torfahrzeuglenker respektierten den
Radsteifen, 38 % fuhren auf der Mar-
kierung, 26 % fuhren im Radstreifen.

a

;|A
Vl‘

43 %

17 %

Zweieinhalb Jahre nach EinfUhrung
der Kernfahrbahn betragt der seitli-
che Abstand vom rechten Strassen-
rand im Mittel nur noch 124 cm
(Standardabweichung: 30 cm). Heute
respektieren 17 % der Motorfahrzeug-
ienker den Radstreifen, 43 % fahren
auf der Markierung, und 40 % fahren
innerhalb des Radsteifens.

40 %

Das Mass der Respektierung des
Radsteifens hat sich im Laufe der Zeit
verschlechtert. Heute fahren 40 %
der Motorfahrzeuglenker so, als ob
der Radstreifen gar nicht da ware.
Kurz nach Einfliihrung der Kernfahr-
bahn waren es erst 26 %.
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5.7 BEDEUTUNG DER FAHRBAHNBREITE

Die Radstreifen werden vom Motor-
fahrzeugverkehr bei Kernfahrbahnen
unterschiedlich respektiert, je nach
Breite der Strasse. Ordnet man die
untersuchten Strecken aufsteigend
nach Strassenbreite, so sieht man
gut, dass die Respektierung des Rad-
streifens durch die Motorfahrzeuglen-
ker bei steigender Fahrbahnbreite zu-
nimmt:

Fahrbahnbreite 7.50 m

Respektieren Fahren Fahren

den Rad- auf der im Rad-

streifen Markierung  steifen
Alimendingen - Thierachern

DTV 4'000 Mfz 2% 15% 83%
Fahrbahnbreite 6.00 m
Gwatt - Allmendingen

DTV 10'000 Mfz 7% 25 % 68 %
Fahrbahnbreite 7.00 m
Thun - Steffisburg

DTV 6'000 Mfz 23 % 35% 42 %
Fahrbahnbreite 7.50 m
Grabs - Buchs

DTV 10'000 Mfz 24 % 32% 44 %
Fahrbahnbreite 7.50 m
Gossau SG

DTV 7'000 MFZ 17 % 43 % 40 %

Gleichzeitig lasst sich beobachten,
dass das Verkehrsautkommen keinen
Einfluss auf die Respektierung des
Radstreifens hat. Obwohl man davon
ausgehen kann, dass bei grosserem
Verkehrsaufkommen - was ja auch
mehr Gegenverkehr bedeutet ~ haufi-
ger auf den Radstreifen ausgewichen
werden muss.

Die Zahlen bestétigen dieses Phano-
men ebenso wie qualitative Beobach-
tungen auf den Videoaufnahmen.
Dort zeigt sich, dass sich die Motor-
fahrzeuglenker meist fur ein be-
stimmtes Verhalten entscheiden,
weitgehend losgeldst davon, ob ihnen
ein Fahrzeug entgegen kommt oder
nicht.

Je breiter die Fabrbahn
ist, desto besser werden
die Radstreifen

respektiert.
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Bei den positiven
Beispielen macht der
Wert des Medianes
rund 90 Y% der
Radstresfenbreite aus.

Ab welcher Fahrbahnbreite kann das
Mass der Radstreifenmissachtung
durch Motorfahrzeuglenker bei Kern-
fahrbahnen als noch akzeptabel be-
trachtet werden?

Die Antwort gibt eine Zusammenstel-
lung der Medianwerte des seitlichen
Abstandes zum rechten Strassen-
rand:

Radstreifen- Median %
breite
Alimendingen - Thierachern 100 cm 59 cm 59 %
Gwatt - Allmendingen 120 cm 82cm 68 %
Thun - Steffisburg 125 cm 114 cm 91 %
Buchs - Grabs 140 cm 125 cm 89 %
Gossau 135cm 124 cm 92 %

Stellt man einen Zusammenhang her
zwischen der Radstreifenbreite und
dem Median der seitlichen Abstande,
dann stellt man fest:

- Auf den Kernfahrbahnen Thun -
Steffisburg, Buchs - Grabs sowie
in Gossau liegt der Median an der-
jenigen Stelle, die jeweils ca. 90 %
der Radstreifenbreite entspricht.

- Auf allen diesen Abschnitten be-
tragt die Fahrbahnbreite 7.50 m
und die maximal zuldssige Ge-
schwindigkeit 50 km/h.

- Diese drei Abschnitte gelten als
positive Beispiele einer Kernfahr-
bahn, allerdings liegen sie alle -
rechtlich gesehen - innerorts.

- Auf den Kernfahrbahnen Allmen-
dingen - Thierachern und Gwatt -
Allmendingen ist das Verhaltnis
Median zu Radstreifenbreite viel
schlechter (59 % bzw. 68 %)

- Diese beiden Strecken mit ihren
relativ schmalen Fahrbahnen kon-
nen auch nicht als gute Beispiele
einer Kernfahrbahn gelten.
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5.8 STRASSE MIT MITTELLINIE

Charakteristisch fiir Kernfahrbahnen
ist die Tatsache, dass eine Leitlinie in
der Strassemitte fehlt. Hier zum Ver-
gleich die Auswertung des seitlichen
Abstandsverhaltens des Motorfahr-
zeugverkehrs bei einer Strasse mit
Radstreifen und Mittellinie.

Stafa - Mannedorf

Stifa — Miinnedorf (ZH)

8.00
/ /
7 7
1.10 5.80 1.10
L L /[ /.
7 7 7 7

DTV 11'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 3%
Radverkehrsanteil hoch
Erlaubte Geschwindigkeit 80 km/h

Hier respektieren 77 % der Motorfahr-
zeuglenker den Radstreifen, 21 %
fahren im Bereich der Markierung
und nur gerade 2 % im Radstreifen
drin. Der Median liegt weit ausserhalb
der Radstreifenbreite, namlich bei
1.45 m. Die Standardabweichung der
Messungen betragt 25 cm.

Woran liegt es, dass auf dieser Stre-
cke der Radstreifen so gut respektiert
wird?

- An der ausreichenden Fahrbahn-
breite von 8.00 m?

- An den schmalen Radstreifen von
nur 1.10 m Breite?

- Am Vorhandensein der Mittellinie?

Zur Beantwortung dieser Frage ist
weitere Forschung nétig.

21 %

2 %

Die Mittellinie trigt
mdglicherweise mit dau
bei, dass der
Radstreifen frei bleibt.
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Die Schmalfabrbabn
ist eine Kernfabrbahn
it Mittellinze.

5.9 SCHMALFAHRBAHN

Schmaifahrbahnen sind gemass [2]
definiert als Strassen mit Radsteifen,
«die von ihrer Gesamtfahrbahnbreite
her den Kernfahrbahnen zuzurech-
nen waren, aber Leitlinien aufwei-
senv.

Wie stark orientieren sich Motorfahr-
zeuglenker an der Mittelmarkierung?
Wie sehen die Messwerte bei einer
Schmalfahrbahn aus, also einer
Kernfahrbahn, bei welcher die Mittel-
linie nicht entfernt wurde?

vorher

Giffers - Tentlingen

Giffers —~ Tentlingen (FR)

vorher
6.00

L /

/ /
DTV 6'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 6 %
Radverkehrsanteil mittel
Erlaubte Geschwindigkeit 60 km/h

Die Kantonsstrasse zwischen Giffers
und Tentlingen im Kanton Freiburg ist
eine solche Schmalfahrbahn. Sie ist
nur 6.00 m breit, die Radstreifen ha-
ben eine Breite von 120 cm.

nachher

Giffers — Tentlingen (FR) nachher
1.20 3.60 1.20
/ / / /
7 / / 7
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Die folgenden Grafiken zeigen das - vor Einfihrung der Schmalfahr-
seitliche Abstandsverhalten des Mo- bahn
torfahrzeugverkehrs - kurz nach ihrer Einfiihrung
- ein halbes Jahr nach der ersten
Nachher-Erhebung

Vor Einfiihrung der Schmalfahrbahn fuhren die Motorfahrzeuge im Mittel 83 cm
vom Strassenrand entfernt (Standardabweichung: 21 cm).

|
6 % 33 % 61 %

Dieser Wert erhohte sich kurzfristig nach EinfUhrung der Schmalfahrbahn auf
91 cm. Die Standardabweichung betrug 30 cm.

6 % der Motorfahrzeuglenker fuhren volistédndig ausserhalb des Radstreifens,
33 % berlihrten ihn, und 61 % fuhren innerhalb des Radsteifens.

Das verdnderte
Abstandsverbalten
dauert nur eine gewisse
Zeit,
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Die Wirkung der
Mittellinie anf das
Abstandsverhalten ist
langfristig stirker als
die Wirkung der
Radstreifen.

25 cm).

streifens.

4 %

Einflhrung der
(Median 83 cm).

22 %

Ein halbes Jahr nach der ersten Nach-
her-Untersuchung anderten sich die
Werte wie folgt: Der mittlere Abstand
vom Strassenrand betragt jetzt 86 cm
(bei einer Standardabweichung von

4 % der Motorfahrzeuglenker respek-
tieren heute den Radstreifen vollstan-
dig, 22 % fahren auf der Markierung,
und 74 % fahren innerhalb des Rad-

Die heutigen Abstandswerte (Median
86 cm) sind ahnlich wie zur. Zeit vor
Schmalfahrbahn

Vermutlich haben sich die Ver-
kehrsteilnehmer nur eine gewisse
Zeit lang von den Radstreifen beein-
flussen lassen. Heute orientieren sie
sich - wie vor Einflihrung der Schmal-
fahrbahn - an der Mittellinie und ig-
norieren weitgehend die Radstreifen.

74 %

Zur Orientierung der Motorfahrzeug-
lenker an der Leitlinie sagt Jean-
Bernard Tissot von der Baudirektion
des Kantons Freiburg [12]: «Ich beto-
ne, dass die Beibehaltung der Mittelli-
nie flir das gute Funktionieren dieser
Verkehrsanordnung unentbehrlich
ist*»,

*Je tiens ici & préciser que le maintien du
marquage central est indispensable au bon
fonctionnement du systéeme.»
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5.10 DIE BEDEUTUNG DER STREUUNG

Wie beeinflusst die Markierung einer
Kernfahrbahn die Streuung des seitli-
chen Abstandsverhaltens des Motor-
fahrzeugverkehrs? Das Mass der
Streuung wurde zwar bisher bei allen
Messungen mit angegeben, allerdings
ohne Interpretation der Werte.

Die Strecke Wilchingen - Hallau ist
ein Strassenabschnitt, bei welchem
seitliche Abstandsmessungen vor und
nach Einflhrung der Kernfahrbahn
moglich waren. Hier lassen sich die

vorher

Wilchingen - Hallau

st

Wilchingen — Hallau (SH)

vorher
7.00

L L

A 7
DTV 2'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil k. A.
Radverkehrsanteil gering
Erlaubte Geschwindigkeit 80 km/h

Die Streuung hat durch die Markie-
rung der Kernfahrbahn zugenommen,
die Verteilung der gemessenen seitli-
chen Abstéande ist flacher geworden.

Werte fur die Streuung vorher und
nachher miteinander vergleichen.

Auf dieser Strecke gilt eine Hochstge-
schwindigkeit von 80 km/h, 7.00 m
Fahrbahnbreite stehen zur Verfligung
bei einer Markierung mit einem ein-
seitigen Radstreifen (in der Gegen-
richtung ist Velofahren auf dem Trot-
toir erlaubt). Beobachtet wird selbst-
verstandlich nur die Fahrtrichtung mit

Radstreifen.

Wilchingen — Hallau (SH)

5.75

nachher

Auf dieser Strecke
konnte das

Abstandsverbalten vor

Standardabweichung vorher:
Standardabweichung nachher: 34 cm

und nach Einfiibrung
der Kernfahrbahn
nachher untersucht werden.
1.25
/ Vi
7 4
25¢cm




Kernfahrbahnen auf Ausserortsstrecken

53

Die Spurtreue ist auf
einer Strasse mit

Lestlinie grisser als bei
einer Kernfahrbabn.

Vergleicht man diese Werte mit den
anderen, bisher untersuchten Kern-
fahrbahnen, so stellt man fest:

Mit Ausnahme der Strecke Alimendin-
gen - Thierachern (Breite 6.00 m) be-
tragt die Standardabweichung bei
den untersuchten Kernfahrbahnen
immer mindestens 30 cm:

Gwatt - Allmendingen 30cm
Thun - Steffisburg 37 cm
Buchs - Grabs 35cm
Gossau 30cm
Wilchingen - Hallau nachher 34 cm

(Alimendingen - Thierachern 24 cm)

Bei Strassen mit einer Mittellinie fallt
die Streuung ungleich geringer aus:

Stafa - Mannedorf
Wilchingen - Hallau vorher

25¢cm
25 cm

Diese Werte zeigen, wie gross die Be-
deutung der Mittellinie fir die seitli-
che Orientierung ist. Die Spurtreue
des Motorfahrzeugverkehrs ist mit
einer Mittellinie grosser (d.h. die
Streuung Kleiner) als auf einer Kern-
fahrbahn, ausser die Kernfahrbahn
sei so schmal, dass seitlich kein
Spieiraum besteht.

Die Kernfahrbahn filhrt zu einer Art
«seitlichen Orientierungslosigkeit».
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5.11 MESSUNGEN IN DER KURVE

Die Untersuchung der Radstreifenres-
pektierung durch Motorfahrzeuglen-
ker auf geraden Strecken hat erge-
ben, dass der Radstreifen bei schma-
len Kernfahrbahnen immer stark

missachtet wird. Wie ist die Situation
im Fall einer undbersichtlichen Kur-
ve?

Gwatt — Allmendingen, Fahrtrichtung Gwatt

6.75
/ /
7 7
1.20 4.35 1.20
/ / / /
77 7 7

Untersucht wurde die bereits bekann-
te Kernfahrbahn Gwatt - Allmendin-
gen. Im Bereich von Strattligen befin-
det sich eine Kurve, die Strasse ist an
dieser Stelle 6.75 m breit, das Ver-
kehrsaufkommen hoch. Wie wird hier
auf der Kurveninnenseite der Rad-
streifen respektiert?

Fahrtrichtung Allmendingen

DTV 10'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 5%
Radverkehrsanteil mittel
Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h

2 % 13 %

Im Mittel fahren die Motorfahrzeuge
69 cm vom Rand entfernt. Die Stan-
dardabweichung betragt 27 cm. Nur
gerade 2 % der Motorfahrzeuglenker

85 %

respektieren den Radstreifen, 13 %
fahren im Bereich der Markierung,
und 85 % fahren innerhalb des Rad-
streifens.

Auf schmalen Strassen
ignorieren die
Motorfabrzeuglenker
den Radstreifen fast
vollstindig — auch in

uniibersichtlichen

Kurven.
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Vergleicht man die Respektierung der
Radstreifen der Kernfahrbahn
Gwatt - Alimendingen auf der gera-
den Strecke und in der Kurve, erge-
ben sich folgende Werte:
Respektieren Fahren Fahren
den Rad- auf der im Rad-
Gwatt — Allmendingen, gerade Strecke streifen Markierung steifen
Gwatt - Allmendingen, 7% 25 9 68 %
gerade Strecke
Der Radstreifen wird —
auf der selben
Kernfabrbabn — in der
Innenkurve noch
schlechter respektiert als
auf der Geraden.
Gwatt — Allmendingen, Kurve
Gwatt - Allmendingen,
Kurve 2% 13% 85%

Auf der selben Kernfahrbahn wird der
Radstreifen in der Kurve noch
schlechter respektiert als auf der Ge-
raden. Die Motorfahrzeuglenker zie-
hen ihre Fahrzeuge in die Kurvenin-
nenseite, als ob der Radstreifen gar
nicht da ware.
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5.12 MESSUNGEN AUF DER KUPPE

Die Beobachtung der Kurve zwischen
Gwatt und Alimendingen hat gezeigt:
Motorfahrzeuglenker benitzen auch
dann zu 85 % den Radstreifen, wenn
sie auf eine unibersichtliche Kurve
zufahren. Massgebend ist die Breite
der Fahrbahn. Wie sieht dies im Fall
einer Kuppe aus?

Es gibt ein Beispiel einer Kuppe mit
Kernfahrbahn in der Schweiz, und
zwar auf der Strecke zwischen Schaff-
hausen und Merishausen. Diese Kup-
pe liegt zuséatzlich in einer leichten
Kurve.

Lastwagen auf der Kuppe

Kreuzende Personenwagen Hohe Kuppe

Schaffhausen — Merishausen (SH)

6.00
Vi /
7 /
1.10 3.80 1.10
L £ L L
7/ 7/ 7/ /
DTV 1'500 Mfz
Schwerverkehrsanteil k. A
Radverkehrsanteil gering
Eriaubte Geschwindigkeit 60 km/h Eine fragwiirdige
Kombination fiir eine
Kernfabrbabn: Kuppe,
Kurve und nur 6.00 m
Fabrbabnbreite.
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Auwnch auf der Kuppe
einer schmalen Strasse
mit Kernfabrbabn wird
der Radstreifen stark

missachtet.

!

A
f

4
———

[
2% 10 % 88 %

in der leichten Innenkurve respektieren nur 2 % der Motorfahrzeuglenker den
Radstreifen. 10 % orientieren sich an ihm, und 88 % missachten ihn vollstandig.

Der Median liegt bei 57 cm, die Standardabweichung betragt 26 cm.

Vergleicht man die drei Kernfahr-
bahnabschnitte mit der grossten Rad-
streifenmissachtung miteinander, er-

geben sich folgende Parallelen:
Fahr- Radstreifen- Standard-
bahn-  missachtung abweichung
Breite der seitl. Abst.
Alimendingen - Thierachern 6.00m 83 % 24 cm
Gwatt - Allmendingen, Kurve 6.75m 85% 27 cm
Schaffhausen - Merishausen, Kuppe 6.00 m 88 % 26 cm

Eine beunruhigende Feststellung in
allen drei Fallen: Bei diesen schmalen
Strassen wird der Radstreifen nicht
nur in sehr hohem Mass missachtet,
die tiefen Werte der Streuung zeigen,
dass dies systematisch geschieht -
auch bei schlechten Sichtverhaltnis-
sen.
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Dieses Bild zeigt einen Bus, de
fen respektiert.

r den entgegenkommenden Wagen gefihrdet, weil er den Radstrei-

Die Kernfahrbabn ist
kein Mittel, um
schmale und
uniibersichtliche
Strassen sicher u

machen.
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Sorgt die Markierung
ezner Kernfabrbabn fiir
eine bessere Einbaltung
der erlanbten
Hochstgeschwindsgkeit?
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6 KERNFAHRBAHN UND
GESCHWINDIGKEIT

An eine Kernfahrbahn wird haufig die
Erwartung geknipft, dass sie zu einer
besseren Einhaltung der vorgeschrie-
benen Hochstgeschwindigkeit beitra-
gen soll. Viele erwarten sogar, dass
die Einflihrung einer Kernfahrbahn
zur Senkung des Geschwindigkeitsni-
veaus fiihrt. Ist diese Erwartung ge-
rechtfertigt?

Die Frage ist deshalb wesentlich, weil
vielerorts eine Senkung der Hochstge-
schwindigkeit in Kombination mit der
Einfiihrung einer Kernfahrbahn gefor-
dert wird. Dabei wird oft vergessen,
dass nur die in SSV Art. 108 aufge-
zahlten Griinde fir Abweichungen von
den allgemeinen Hoéchstgeschwindig-
keiten massgebend sind.

6.1 BESTEHENDE KERNFAHRBAHNEN

AUSSERORTS

Miinchenbuchsee - Kirchlindach

5.00

L L

/ 4

1.05 2.90 1.05

Vi L / Vi

/ 7/ / 4
DTV 2'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil k. A.
Radverkehrsanteil gering
Erlaubte Geschwindigkeit 60 km/h
Mittelwert 65 km/h
V85 73 km/h
Gber 60 km/h 71 %

Gber 80 km/h 5%

Auf dieser wenig befahrenen Kern-
fahrbahn mit einer erlaubten Héchst-
geschwindigkeit von 60 km/h wird zu
schnell gefahren. 71 % der Motor-
fahrzeuglenker halten die signalisier-
te Héchstgeschwindigkeit nicht ein.
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Alimendingen - Thierachern

Allmendingen — Thierachern (BE)

6.00
Vi L
7 7
1.00 4.00 1.00
Vi L / L
/ 7/ 4 4
DTV 4'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 10 %
Radverkehrsanteil mittel
Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h
Mittelwert 55 km/h
V85 61 km/h
(ber 50 km/h 79 %
Uber 60 km/h 18 %

Bei den bestehenden
Kernfabrbabnen
ausserorts mit
Geschwindighkeits-
begrenzung wird die
Hochstgeschwindigkeit
schlecht eingebalten.

Auch hier fahren - gemessen an der
signalisierten Hochstgeschwindig-
keit — viele Motorfahrzeuglenker zu
schnell (79 %). V85 ist mit 61 km/h
bei der gegebenen Ubersichtlichkeit
der Strecke zwar nicht (bermassig
hoch, jedoch scheint weder die gerin-
ge Fahrbahnbreite (6.00 m) noch das
Vorhandensein von Radstreifen positi-
ve Auswirkungen auf die Einhaltung
der signalisierten 50 km/h zu haben.
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Eine Kernfabrbahn mit
sebr geringem
Verkehrsanflommen

verlestet su schnellem
Fabren.

Bargen - Schaffhausen

Bargen — Schaffhausen (SH)

Auf dieser Strecke ist das Fahren mit
80 km/h erlaubt. Sehr haufig wird
auch hier schneller gefahren (42 %),
was angesichts des ausserst geringen
Verkehrsaufkommens wenig erstaunt.

6.35

/ VA

7 4

1.10 4.15 1.10

Vi L / L

/ 4 4 4
DTV 1'500 Mfz
Schwerverkehrsanteil k. A.
Radverkehrsanteil gering
Erlaubte Geschwindigkeit 80 km/h
Mittelwert 77 km/h
V85 88 km/h
iber 80 km/h 42 %
Diese drei Ausserorts-Kernfahrbah-

nen existieren schon seit Jahren. Sie
konnten deshalb nur nachtraglich
analysiert werden, d.h. es ist war kein
Vergleich des Geschwindigkeitsver-
haltens vor und nach Einfihrung der
Kernfahrbahn méglich.

Alle drei Strecken sind wenig befah-
ren und weisen eine schmale Fahr-
bahn auf. Die zulassige Héchstge-
schwindigkeit wird in allen drei Fallen
relativ schiecht eingehalten.
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6.2 BESTEHENDE KERNFAHRBAHNEN MIT
AUSSERORTSCHARAKTER

Die nachfolgenden Beispiele weisen
viele Gemeinsamkeiten auf: Immer
betragt die erlaubte Héchstgeschwin-
digkeit 50 km/h, die zwar nicht strikte
eingehalten, aber auch nicht Uber-
massig missachtet wird.

Der Wert fir V85 betragt jeweils 57
bis 61 km/h.

Oberwichtrach - Gerzensee

Oberwichtrach — Gerzensee (BE)

7.50

// /I

1.40 4.70 1.40

// // /I I/
DTV 6'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 4%
Radverkehrsanteil hoch
Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h
Mittelwert 52 km/h
v85 61 km/h
Gber 50 km/h k. A.

Uber 60 km/h k. A.

Thun - Steffisburg

Thun ~ Steffisburg (BE)

7.50

// //

1.25 5.00 1.25

// // // //
DTV 6'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 4%
Radverkehrsanteil mittel
Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h
Mittelwert 53 km/h
V85 60 km/h
Uber 50 km/h 61%
{iber 60 km/h 13%

Auf diesen Strecken
wird oft schneller
Sefabren als erlanbt.
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Allerdings nur
geringfiigig schneller.

Gwatt - Allmendingen

Gwatt — Allmendingen (BE)

7.00

VA Vi

7/ 7

1.20 4.60 1.20

Vi Vi L VA

/ / 7/ /
DTV 10'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 5%
Radverkehrsanteil mittel
Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h
Mittelwert 52 km/h
V85 58 km/h
Gber 50 km/h 53 %
Gber 60 km/h 9%

Grabs - Buchs

Grabs — Buchs (SG)

7.50
/ L
/ /
1.40 4,70 1.40

Vi ya L /

/ / 7/ /
DTV 10'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 4%
Radverkehrsanteil mittel
Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h
Mitteiwert 50 km/h
V85 57 km/h
Uber 50 km/h 46 %
Uber 60 km/h 5%

Auf diesen Kernfahrbahnen mit Aus-
serortscharakter zeigt sich ein ahnli-
ches Bild wie bei den Ausserorts-
Kernfahrbahnen mit Tempo 50/60.
Allerdings wird die Hoéchstgeschwin-
digkeit etwas besser eingehalten,
rund die Haifte der Motorfahrzeuglen-
ker fahrt hier zu schnell.

Mit einem DTV von 6'000 bis 10'000
Motorfahrzeugen ist das Verkehrsauf-
kommen jedoch ungleich héher.
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6.3 VORHER-NACHHER-UNTERSUCHUNGEN

Ist es moglich, mit der Markierung ei-
ner Kernfahrbahn die gefahrenen Ge-
schwindigkeiten zu senken?

Die Erfahrungen in den Niederlanden
sprechen dagegen (siehe Kap. 2.4).
Wie sieht es in der Schweiz aus?

Antworten sind nur Uber Vorher-
Nachher-Untersuchungen méglich.
Wo immer sich die Gelegenheit ergab,
wurde im Rahmen dieser Forschungs-
arbeit versucht, bei der Neueinfih-
rung einer Kernfahrbahn sowohl vor-
her als auch nachher Geschwindig-
keitsmessungen durchzufihren.

Ergebnisse vor und nach Einfuhrung
einer Kernfahrbahn liegen vor fir die
Strecken

Neunkirch - Hallau (SH)
Wilchingen - Hallau (SH)
Herzogenbuchsee - Graben (BE)

sowie flr eine Innerorts-Vergleichs-
strecke am Ortsrand von Gossau SG.

Neunkirch — Hallau (SH)

Wilchingen — Hallau (SH)

Gossau (8G)

Herzogenbuchsee — Graben (BE)

Vermigen
Kernfahrbabnen die
Geschwindigkeiten 3

senken?
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6.4 NEUNKIRCH — HALLAU
Neunkirch - Hallau vorher nachher

Minimaler
Geschwindigkeits-
riickgang um 1 km/ b.

vorher

Neunkirch - Hallau (SH)

7.00
// //
DTV 2'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil k. A.
Radverkehrsanteil gering
Erlaubte Geschwindigkeit 80 km/h
Mittelwert 77 km/h
V85 85 km/h
Uber 80 km/h 31%
Diese Kernfahrbahn im Kanton

Schaffhausen darf mit 80 km/h be-
fahren werden. Die Strecke ist 2 km
lang. Nach Einfihrung der Kernfahr-
bahn gingen die gefahrenen Ge-

Neunkirch — Hallau (SH)
1.25 4,50 1.25
L / / L
/ 4 / 7/
Erlaubte Geschwindigkeit 80 km/h
Mittelwert 76 km/h
V85 84 km/h
tiber 80 km/h 28 %

schwindigkeit (sowohl der Mittelwert
als auch V85) nur sehr geringflgig
um 1 km/h zuriick. Noch immer fah-
ren 28 % der Motorfahrzeuglenker zu
schnell (vorher waren es 31 %).
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6.5 WILCHINGEN — HALLAU

vorher

Wilchingen - Hallau

Wilchingen — Hallau (Sﬁ) vorher
7.00
7 -+

DTV 2'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil k. A.
Radverkehrsanteil gering
Erlaubte Geschwindigkeit 80 km/h
Mittelwert 73 km/h
V85 84 km/h
Gber 80 km/h 24 %

Die Strecke Wilchingen - Hallau ist
eigentlich nur eine «halbe» Kernfahr-
bahn, in Fahrtrichtung Wilchingen ist
Velofahren auf dem Trottoir erlaubt.

nachher

nachher

Wilcnge - Hallu (SH)
5.75 1.25

L / /

7/ 7 /
Erlaubte Geschwindigkeit 80 km/h
Mittelwert 73 km/h
v85 82 km/h
Uber 80 km/h 20%

Auch hier ist der Geschwindigkeits-
riickgang beim Motorfahrzeugverkehr
minimal: Die Durchschnittsgeschwin-
digkeit blieb gleich, V85 ging geringfu-
gig um 2 km/h zurlick.

Radstreifen in der
eznen, Trottoirfreigabe
Soir Velos in der
anderen Richtung. Ein
anderes Model| der
Kernfabrbahn.
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Auch bei maximal
60 km/ h: Die
Geschwindighkeiten
ehen nur geringfiigig
Quriick.

6.6 HERZOGENBUCHSEE — GRABEN

Nachdem bei Kernfahrbahnen aus-
serorts im Kanton Schaffhausen, die
mit 80 km/h befahren werden dirfen,
kaum eine Geschwindigkeitsredukti-
on festgestellt werden konnte: Wie

vorher

Herzogenbuchsee - Graben

Herzogenbuchsee — Graben (B) | vorher
6.80
// //
DTV 1'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil k. A.
Radverkehrsanteil gering
Erlaubte Geschwindigkeit 60 km/h
Mittelwert 57 km/h
V85 66 km/h
{iber 60 km/h 32%
Gber 80 km/h 2%

Diese Strecke im Kanton Bern (Lénge
400 m) ist mit maximal 60 km/h aus-
geschildert.

sind die Resultate, wenn die erlaubte
Hbchstgeschwindigkeit nicht 80 son-
dern 60 km/h betragt?

nachher

Herzogenbuchsee — Graben (BE)

nachher

1.30 4.20 1.30

/L L £ £

7 7/ / /
Erlaubte Geschwindigkeit 60 km/h
Mittelwert 55 km/h
V85 63 km/h
tiber 60 km/h 26 %
{iber 80 km/h 1%

Auch hier hat die Kernfahrbahn nur
zu einer geringfugigen Geschwindig-
keitsreduktion um 2 km/h (Mittel-
wert) bzw. 3 km/h (V85) gefiihrt.
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6.7 GOSSAU SG

Zum Vergleich hier noch das Resuitat
einer Vorher-Nachher-Untersuchung
am Ortsrand von Gossau SG:

vorher

Gossau

Gossau (5G) vorher
7.50
/I //
DTV 7'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 5%
Radverkehrsanteil hoch
Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h
Mittelwert 54 km/h
V85 60 km/h

Die Geschwindigkeitsmessungen bei
samtlichen Beispielen haben zum sel-
ben Ergebnis gefiihrt: Eine gewisse
geschwindigkeitssenkende Wirkung
der Kernfahrbahn ist messbar. Je-
doch eignet sich die Markierung einer

Erlaubt sind maximal 50 km/h, gefah-
ren wird schneller, und auch hier hat
die Markierung der Kernfahrbahn zu
einer nur geringflgigen Geschwindig-
keitsreduktion um 1 km/h gefihrt.

nachher

Gossau (SG) nachher

1.40 4,70 1.40

L ya / Vi

7 / / 4
Erlaubte Geschwindigkeit 50 km/h
Mittelwert 53 km/h
v85 60 km/h

Kernfahrbahn nicht als Massnahme,
um eine markante Geschwindigkeits-
reduktion beim Motorfahrzeugverkehr
herbeizufihren.

Die nur geringe
geschwindighkerts-
senkende Wirkung der
Kernfahrbahn ist
unabhingig von der
erlaubten

Hochstgeschwindigkest.
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Die Kernfabrbabn
eignet sich nicht als
Massnabme fiir eine
Geschwindighkerts-
reduktion

6.8 ZUSAMMENFASSUNG

Stelit man die Messresultate aller
Vorher-Nachher-Untersuchungen zu-
sammen, so ergibt sich folgendes
Bild:

Strecke Hbchstgeschwindigkeit

Neunkirch - Hallau 80 km/h

Wilchingen - Hallau 80 km/h

Herzogenbuchsee - Graben 60 km/h

Gossau SG 50 km/h
Neunkirch - Hallau 80 km/h
Wilchingen - Hallau 80 km/h

Herzogenbuchsee — Graben 60 km/h

Gossau SG 50 km/h

vorher nachher
Durchschnittsgeschwindigkeit
77 km/h 76 km/h
73 km/h 73 km/h
57 km/h 55 km/h
54 km/h 53 km/h
V85

85 km/h 84 km/h
84 km/h 82 km/h
66 km/h 63 km/h
60 km/h 60 km/h

Fiir beide Werte (Durchschnittsge-
schwindigkeit und V85) gilt:

- Nach EinfUhrung der Kernfahr-
bahn bleiben die Werte gleich oder
gehen nur geringfligig zurick.

- Dabei zeigt sich keine Abhéangig-
keit von der erlaubten Hdéchstge-
schwindigkeit.
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6.9 GESCHWINDIGKEIT IN DER KURVE

Welchen Einfluss hat die Markierung
einer Kernfahrbahn auf das Ge-
schwindigkeitsverhalten des Motor-
fahrzeugverkehrs in der Kurve? Wie
verdndert sich das Brems- und Be-
schleunigungsverhalten, wenn eine
Kernfahrbahn markiert wird?

Im Rahmen dieser Forschungsarbeit
ergab sich leider keine Gelegenheit,
entsprechende Vorher-Nachher-
Untersuchungen durchzufihren. Je-
doch konnte dank der im Jahre 1999
vom IVT durchgefiihrten Forschungs-
arbeit «Geschwindigkeiten in Kurven»
[13] eine Kernfahrbahn mit einer
mdglichst ahnlichen Kurve mit kon-
ventioneller Markierung verglichen
werden.

Die Kernfahrbahn Merishausen -
Schaffhausen weist eine enge Kurve
(80 m) auf. In [13] wurde das
Geschwindigkeits-, Beschleunigungs-
und Verzogerungsverhalten der Mo-
torfahrzeuglenker an insgesamt 23
Kurven in der Schweiz akribisch ge-
nau untersucht. Eine davon - im Rep-
pischtal im Kanton Zirich gelegen,
zwischen Stallikon und Aumdali - ist
mit ihren 80 m Radius vergleichbar
mit der Kurve zwischen Merishausen
und Schaffhausen. Mit einer Ausnah-
me natlirlich: Die Strasse hat eine Si-
cherheitslinie.

Die Forschungsarbeit «Geschwindig-
keiten in Kurven» [13] weist nach,
dass sich in konventionellen Ausser-
ortskurven mit Leitlinie in den letzten
Jahrzehnten eine Homogenisierung
des Geschwindigkeitsverhaltens ein-
gestellt hat. Tempo 80 ausserorts hat
dazu geflhrt, dass in Kurven gleich-
méssiger gefahren wird, starke
Brems- und Beschleunigungsmané-
ver sind Uberflissig geworden und
bleiben heute weitgehend aus.

Merishausen — Schaffhausen (SH)

6.00
L /
7 7
1.10 3.80 1.10
Vi L /L _/
/ / 4 7
Wie wirkt sich die
Kernfabrbabn auf das
DTV 1'500 Mfz Geschwindigkeits-
Schwerverkehrsanteil k. A. verbalten der
Radverkehrsanteil gering .
Mot
Erlaubte Geschwindigkelt 60 kmyh | L0Rabrzenglenter in
Mittelwert 52km/h | engen Kurven aus?
V85 59 km/h
tiber 60 km/h 8%
dber 80 km/h 0%
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Die feblende Mittellinie
bei Kernfabrbabnen
verlestet in Kurven sum
starkeren Beschlennigen

und Verzigern.

Mit Hilfe der Vergleichskurve lasst
sich zeigen: In der Kernfahrbahn wird
stérker beschleunigt und verzogert,
als dies bei einer vergleichbaren Kur-
ve mit Sicherheitslinie der Fall ist.

Fahrtrichtung Schaffhausen

—&—\/85 Kernfahrbahn
—— V85 Vergleichskurve

km/h

BE BM UA

BE: Bogenende
BM: Bogenmitte
UA: Ubergangsbogen Anfang

Fahrtrichtung Merishausen

—o—V/85 Kernfahrbahn
—m— V85 Vergleichskurve

km/h

Die fehlende Mittelmarkierung bei der  nigt wird, als dies bei einer konventio-
Kernfahrbahn kann dazu verleiten, nellen Markierung der Fall ware.
dass starker verzogert und beschleu-
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7 ANFORDERUNGEN AN KERN-

FAHRBAHNEN

Die bis dahin vorgesteliten Untersu-
chungen haben gezeigt:

- Bei Kernfahrbahnen werden die
Radstreifen schlecht respektiert.
Das Problem ist umso gravieren-
der, je schmaler die Fahrbahn ist.

- Kernfahrbahnen beeinflussen das
Geschwindigkeitsniveau nur mini-
mal.

Aus diesen Erkenntnissen lassen sich
Anforderungen an Kernfahrbahnen
ausserorts ableiten.

AUSSERORTS

Uber die Auswirkungen von Ausser-
orts-Kernfahrbahnen auf die Radfah-
renden und ihr Verhalten ist bisher
aber noch nichts ausgesagt worden.

Deshalb werden zusatzlich weitere
Untersuchungen vorgestellt, welche
es ermoéglichen, Anforderungen an
Kernfahrbahnen ausserorts auf
Grund des Radfahrerverhaltens zu
postulieren.

7.1 GENUGENDE FAHRBAHNBREITE

Die Messungen des seitlichen Ab-
standsverhaltens bei Motorfahrzeu-
gen auf Kernfahrbahnen haben erge-
ben:

- Bei Strassen bis 7.00 m Breite
werden die Radstreifen in einem
unverantwortbaren Umfang miss-
achtet und befahren.

- Bei den untersuchten 7.50 m brei-
ten Kernfahrbahnen hat das Be-
fahren der Radstreifen ein ertragli-
ches Mass.

- Es gibt eine Mdglichkeit, bei Stras-
sen mit 7.50 m Breite die genu-
gende Respektierung der Radstrei-
fen zu Uberprifen: Wenn bei seitli-
chen Abstandsmessungen des Mo-
torfahrzeugverkehrs der Median
der Stichprobe an einer Stelle
liegt, die mindestens 90 % der

Radstreifenbreite ausmacht, dann
ist die Radstreifenrespektierung
akzeptabel.

- Diese Uberpriifung darf frihestens
sechs Monate nach der Einfihrung
einer Kernfahrbahn durchgefihrt
werden, da sich das Fahrverhalten
beim Motorfahrzeugverkehr nach
einer gewissen Zeit andert. Und
zwar in die ungilinstige Richtung:
Die Radstreifenmissachtung
nimmt zu.

Die Anforderung an die Fahrbahn-
breite bei Kernfahrbahnen ausser-
orts liegt bei 7.50 m.

Fiir eine Kernfabhrbahn
ausserorts braucht es

eine Fahrbabnbreite von
7.50 .




Kernfahrbahnen auf Ausserortsstrecken

73

Bei allen bisher
untersuchten
Kernfabrbabnen ist das
Verkehrsanfkommen
oder das

Geschwindigheitsnivean

7.2 VERKEHRSAUFKOMMEN UND

GESCHWINDIGKEIT

Alle bis jetzt vorgestellten und unter-
suchten Kernfahrbahnen sind in einer
bestimmten Hinsicht speziell: iImmer
ist entweder das Verkehrsaufkommen
oder V85 tief.

Zusammenhang zwischen V85 und DTV bei den bisher untersuchten Strecken

DTV [Mfz]
12000

10000

8000

6000

4000

2000

55 60 65 70
V85 [km/h]

Die Grafik zeigt: Die bisher untersuch-
ten Beispiele befinden sich alle am
unteren oder am linken Rand des
V85-DTV-Diagramms.

Ist es denkbar, dass alle bisher be-
trachteten Beispiele {iberhaupt nur
deshalb mehr oder weniger zufrieden-
stellend als Kernfahrbahn funktionie-
ren, weil immer jeweils das Ver-
kehrsaufkommen oder das Geschwin-
digkeitsniveau tief ist?

Die Bedeutung des Zusammenhangs
zwischen den Werten V85 und DTV
belegt auch die niederlandische Norm
[8] zur Bestimmung geeigneter Velo-
massnahmen: Sie baut auf dieser Ge-

75 80 85 90

geniberstellung von Geschwindigkeit
und Verkehrsaufkommen auf und ver-
langt ab bestimmten Werten des DTV
in Abhangigkeit von V85 die raumli-
che Trennung der Velos vom motori-
sierten Verkehr.

Unter dem Aspekt der Verkehrssicher-
heit fir Radfahrende ist der Zusam-
menhang V85 - DTV folgender: Fir
Velos einigermassen ungefahrlich ist
eine Strecke dann, wenn entweder
langsam gefahren wird oder das Ver-
kehrsaufkommen gering ist. Proble-
matisch ist die Kombination von ho-
hem Verkehrsaufkommen mit hohen
Geschwindigkeiten.
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Zwischen Verkehrsaufkommen und
Fahrbahnbreite besteht ein Zusam-
menhang: Strassen mit einer gewis-
sen Breite sind in der Regel auch
stark befahren, denn sonst hatte man
sie nicht so breit gebaut.

Da nur breite Strassen fiir eine Kern-
fahrbahn in Frage kommen, wird da
das Verkehrsaufkommen in der Regel
auch betrachtlich sein.

Weil nun aber die Kombination von
viel Verkehr und hohen Geschwindig-
keiten eine Kernfahrbahn nicht zu-
lasst, kommen fir Kernfahrbahnen
mit viel Breite/Verkehrsaufkommen
nur tiefe Geschwindigkeiten in Frage.
Das zeigen auch unsere Beispiele von
Kernfahrbahnen mit Fahrbahnbreite
7.50 m;

V85 DTV
Oberwichtrach - Gerzensee 61 km/h 6'000 Mfz
Thun - Steffisburg 60 km/h 6'000 Mfz
Grabs - Buchs 57 km/h 10'000 Mfz
Gossau SG 60 km/h 7'000 Mfz

Bei allen diesen Strecken gilt Tempo
50. Strecken mit hohen Geschwindig-
keiten sind keine mehr Ubrig geblie-
ben - mit hohem Verkehrsaufkom-
men allerdings schon.

Das zeigt, dass sich die Massnahme
Kernfahrbahn nicht mit hohen Ge-
schwindigkeiten vertragt. Die Wirkung
eines hohen Verkehrsaufkommens ist
noch unklar.

Interessant sind die Schwankungen:
Bei V85 sind sich die Werte sehr dhn-
lich, der héchste Wert (61 km/h) ist
nur um 7 % hoher als der tiefste (57
km/h). Umgekehrt sind die Schwan-
kungen beim DTV hoch: Der Maximal-
wert (10'000 Mfz) ist um 67 % hdher
als der Minimalwert (6'000 Mfz).

Positive Beispiele von Kernfahrbah-
nen verlangen zwingend ein tiefes
Geschwindigkeitsniveau, aber nicht
unbedingt ein geringes Verkehrsauf-
kommen.

Hobhe
Geschwindigkeiten sind
heikler als hobe

Verkebrsaufkommen.
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Subjektives
Sicherbeitsempfinden
muss nicht bedeuten,

dass objektive
Sicherbeit bestebt.

7.3 VERHALTEN DER VELOFAHRER

Bisher wurde viel tber das Verhalten
der motorisierten Verkehrsteilnehmer
auf Kernfahrbahnen ausgesagt. Dar-
aus liessen sich Anforderungen an
Kernfahrbahnen ausserorts ableiten,
namlich

- genligende Fahrbahnbreite (min-
destens 7.50 m)

- moderates Geschwindigkeitsni-
veau (tiefer als 80 km/h).

Uber die Bedeutung des Verkehrsauf-
kommens besteht noch Ungewissheit.

Noch nicht untersucht wurde das Ver-
halten der Velofahrer. Aus einem ein-
fachen Grund: Vom Radfahrerverhal-
ten geht keine Gefahrdung fiir andere
aus, vielmehr sind die Velofahrenden
selber die Gefahrdeten. Ist das Mass
ihrer Gefahrdung auf einer Kernfahr-
bahn geringer als auf einer konventio-
nellen Strasse?

Sicﬁ‘a;ﬁeitisempfinden: gering;

subjektives Sicherheitsempfinden

tatséchliche Sicherheit: gering

Die Grafik zeigt den Zusammenhang:

- Am gefahrlichsten ist eine Ver-
kehrssituation dann, wenn sich ein
Verkehrsteilnehmer sicher fiihit,
ohne dass dazu ein Anlass besteht
(Fall oben links).

Um der Antwort auf diese Frage auf
die Spur zu kommen, soll ab jetzt das
Verhalten der Radfahrer sowie die In-
teraktion zwischen Velos und Motor-
fahrzeugen, speziell bei Uberholvor-
gangen, analysiert werden.

Problem dabei: Das Verhalten der
Radfahrenden vor und nach Einfih-
rung einer Kernfahrbahn spiegelt ein-
zig wider, wie eine Gefahrdung durch
die Velofahrer erlebt wird. Wenn sie
sich wenig gefahrdet flihlen und sich
deshalb selbstsicher verhalten, dann
ist dieses Verhalten zwar messbar.
Offen bleibt aber, wie viel das subjek-
tive Erleben einer relativen Sicherheit
mit der tatsachlichen Sicherheit auf
einer Strasse zu tun hat.

Es geht um die Unterscheidung zwi-
schen objektiver und subjektiver Si-
cherheit.

Sicherheitsempfinden: hoch

tatsachliche Sicherheit: hoch

objektive Sicherheit

- Am sichersten ist der Zustand ei-
nes latenten Unsicherheitsgefiihls
(fihrt zu mehr Vorsicht) bei gleich-
zeitiger objektiver Sicherheit (Fall
unten rechts).
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Ein Beispiel zur Unterscheidung von
objektiver und subjektiver Sicherheit:
Auf der Kernfahrbahn zwischen All-
mendingen und Gwatt wurde in der
Kurve ein Velofahrer gefilmt, der sehr
sorglos unterwegs ist und beim Fah-
ren aus der Flasche trinkt. Und dies,
obwohl er sich in der in Kap. 5.11 be-
schriebenen, nicht ungefahrlichen
Kurve aufhalt:

Filmsequenz zum Ansehen im Internet:
www.kernfahrbahn.ch/gwatt.swf

Wie lasst sich generell feststellen, in
welchem Umfang die Kernfahrbahn
den Radfahrern subjektiv ein erhdh-
tes Sicherheitsgeflhl vermittelt?

Sofern genlgend Daten Uber Velofah-
rer zur Verflgung stehen, eignet sich
das Spurverhalten gut fiir quantitati-
ve Aussagen.

Gemeint ist
- das Abstandsverhalten der Rad-
fahrenden zum Strassenrand

- die Streuung dieses Abstandsver-
haltens.

Dabei werden zwei Falle unterschie-

den:

- Unbeeinflusster Fall: Kein Motor-
fahrzeug beeinflusst das Fahrver-
halten.

- Beeinflusster Fall: Ein Motorfahr-
zeug Uberholt gerade ein Velo.

Wenn es darum geht, dieses Verhal-
ten der Velofahrer zu untersuchen,
kdnnen die bisher beobachteten
Kernfahrbahnen dazu leider nicht bei-
gezogen werden. Denn auf jede trifft
eine der folgenden Aussagen zu:

1 Es hat kaum Velos.

2 Es hat zwar Velos, aber die Kern-
fahrbahn besteht schon langer,
was einen Vorher-Nachher-
Vergleich ausschliesst.

3 Es hat wohl Velos, die im Vorher-
Nachher-Vergleich untersucht wer-
den kbnnen, aber der Ausserorts-
Charakter der Strecke ist zu wenig
ausgepragt, als dass Schiussfolge-
rungen flr andere Strecken gezo-
gen werden kénnten.

Zur Gruppe 1 (es hat kaum Velos) ge-
héren die Kernfahrbahnen Allmendin-
gen - Thierachern, Minchenbuch-
see - Kirchlindach, Bargen - Schaff-
hausen, Neunkirch - Hallau, Wilchin-
gen - Hallau und Herzogenbuchsee -
Graben.

Zur Gruppe 2 (kein Vorher-Nachher-
Vergleich moglich) gehéren die Stre-
cken Oberwichtrach - Gerzensee,
Thun - Steffisburg, Gwatt - Alimen-
dingen und Grabs - Buchs.

Zur Gruppe 3 (zu geringer Ausserorts-
Charakter) gehort die Kernfahrbahn
am Ortsrand von Gossau SG. Die Er-
gebnisse der dortigen Vorher-
Nachher-Untersuchungen sind in ei-
nem separaten Bericht festgehalten
[14].

Deshalb wurde es nétig, zusatzliche
Teststrecken zu finden.

Es brancht guséitzliche
Teststrecken, um das
Radfabrerverbalten im
Vorber-Nachher-
Veergleich untersuchen

u Rinnen.
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Es ist nicht su
verantworien, eine
Strecke mit Tempo 80
und hobem
Verkehrsanfkommen
versuchsweise als

Kernfabrbahn u

markieren.

7.4 DIE EVALUATION

Die Suche nach Teststrecken, welche
brauchbare Aussagen Uber das Rad-
fahrerverhalten mit und ohne Kern-
fahrbahn mdglich machen, gestaltete
sich schwierig.

Die Strassen, bei welchen die lokalen
und kantonalen Behdrden ein grosses
Interesse an einem Kernfahrbahn-
Versuch hatten, waren entweder zu
schmal und zu unibersichtlich (z.B.
Sombeval - Corgémont im Berner Ju-
ra) oder sonst ungeeignet (z.B. Wied-
lisbach - Attiswil, in einem Nebelge-
biet gelegen).

Lange Zeit am aussichtsreichsten war
die Chance fiir die Strecke Grabs -
Gams im St. Galler Rheintal. Dies aus
folgenden Grinden:

- Die Verbindung Buchs SG - Grabs
ist heute schon eine Kernfahr-
bahn. Am Ortsende von Grabs hat-
te man die bestehende Kernfahr-
bahn einfach bis Gams weiterfih-
ren konnen.

A %
Grabs — Gams (SG), Blickrichtung Gams

- Der Kanton St. Gallen hatte ein
grosses Interesse an einer Unter-
suchung.

- Héchstgeschwindigkeit 80 km/h,
DTV 10'000 Fahrzeuge und eine
Fahrbahnbreite von 7.50 m spra-
chen flir aussagekraftige Resulta-
te.

VON TESTSTRECKEN

- Neben der Strasse verlauft ein
Fussweg, der auch von Velos be-
nitzt wird. Das Mass des Auswei-
chens auf diesen Fussweg vorher/
nachher héatte Aufschluss dariiber
gegeben, in welchem Umfang die
Kernfahrbahn von den Radfahren-
den akzeptiert wird.

Gams — Grabs (SG)

7.50
// //
DTV 10'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 4%
Radverkehrsanteil mittel
Erlaubte Geschwindigkeit 80 km/h
Mittelwert 71 km/h
V85 81 km/h
Uber 80 km/h 17%

Das Wissen um die Tatsache, dass
hohe Geschwindigkeiten in Kombina-
tion mit hohem Verkehrsaufkommen
fir Kernfahrbahnen sehr problema-
tisch sind, fihrte dazu, dass eine pro-
beweise Markierung einer Kernfahr-
bahn auf dieser Strecke verworfen
werden musste.

Dank aktiver Unterstiitzung durch den
Kanton Bern konnten dort zwei geeig-
nete Alternativ-Teststrecken gefunden
werden.
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7.5 DIE STRECKE WANZWIL — ROTHENBACH

vorher

Wanzwil - Réthenbach

vorher

Wanzwil — Réthenbach (BE)
7.50
L /

/ /
DTV 7'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 8%
Radverkehrsanteil mittel
Erlaubte Geschwindigkeit 60 km/h

Eine betrachtliche Anzahl Schiilerin-
nen und Schiler fahrt taglich mit dem
Velo aus nordwestlicher Richtung
nach Herzogenbuchsee zur Schule.
Mit dem Ziel, eine sichere und attrak-
tive Veloverbindung zu schaffen, wur-
de seitens des Kantons Bern und der
betroffenen Gemeinden auch die Mar-
kierung einer Kernfahrbahn erwogen.
Die Strecke zwischen den beiden Or-
ten Wanzwil und Réthenbach wurde
deshalb im Rahmen dieser For-
schungsarbeit versuchsweise als
Kernfahrbahn markiert und in einem
Vorher-Nachher-Vergleich beobachtet.

nachher

Wanzwil — Réthenbach (BE) nachher
1.40 4.70 1.40
/ / / /
7 77

Auf dieser Teststrecke
sind nur 60 km/ b
erlanbt. Die
Fabrbabnbreite ist mit

7.50 m ausreichend.
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Zwei Ziele: Gewinnung
von neuen
Erkenntnissen und
Verifizierung der
bereits bekannten

Ergebnisse.

Dabei interessierte vor allem das Ver-
halten der Velofahrer. Gemessen wur-
de der seitliche Abstand zum rechten
Strassenrand vor und nach Einflh-
rung der Kernfahrbahn.

Bei diesen Messungen wurde unter-
schieden, ob die Radfahrenden gera-
de von einem Motorfahrzeug liberholt
wurden (beeinflusster Fall) oder nicht
(unbeeinflusster Fall).

Im Weiteren interessierte, in welchem
Abstand und bei welcher Geschwin-
digkeit die Motorfahrzeuge an den
Velos vorbeifahren. Diese Uberholab-
stdnde und -geschwindigkeiten vor
und nach Einflihrung der Kernfahr-
bahn wurden sowohl auf der geraden
Strecke als auch in einer Kurve (nur
Innenseite) erhoben.

Zusétzlich wurde Uberprift, ob sich
die bisherigen Erkenntnisse Uber das
Geschwindigkeits—- und Abstandsver-
halten des Motorfahrzeugverkehrs
auch auf der Strecke Wanzwil - R6-
thenbach verifizieren lassen. Gemes-
sen wurden die Geschwindigkeiten
auf der geraden Strecke sowie die
seitlichen Abstande in der Kurve (nur
Innenseite).

Insgesamt wurden an vier Tagen von
07.00 bis 19.00 Uhr Erhebungen
durchgefiihrt, jeweils zwei Tage vor
und nach Einflihrung der Kernfahr-
bahn.
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7.6 DIE STRECKE SAFNERN — ORPUND

Der Kanton Bern strebt eine Ange-
botsverbesserung fir den Radverkehr
6stlich von Biel an. Auf der Ausser-
ortsstrecke zwischen Safnern und Or-
pund verkehren viele Schilerinnen
und Schuiler auf dem Velo von und

nach Biel.

Es steht ein strassenbegleitender
kombinierter Fuss-/Radweg zur Verfi-
gung, der von den Radfahrern in bei-
den Richtungen intensiv ben(tzt wird.

Allerdings sind Radfahrende in Rich-
tung Safnern im Nachteil: Zum Bent-
zen und Verlassen des Radwegs miis-
sen sie die Fahrbahn zweimal que-
ren - und dies an ziemlich gefahrli-
chen Stellen.

Schiiler queren die Strasse am Ende des
Radwegs beim Ortsbeginn von Safnern

Diese Querungsmandver vieler Schi-
ler gaben zur Sorge Anlass, und es
stellte sich die Frage, ob hier die
Kernfahrbahn eine gute Lésung sein
kénnte.

Filmsequenz zum Ansehen im Internet:
www.kernfahrbahn.ch/safnemn.swf

Die Strasse zwischen Safnern und Or-
pund hat eine Breite von 7.00 m. Da
in Richtung Orpund ein Radweg be-
steht, ist auf der Strasse nur in Rich-
tung Safnern ein Angebot fir Radfah-
rende nétig. Der Radstreifen erspart
den Velofahrern das zweifache Que-
ren der Fahrbahn. Auf Grund des Ver-
zichtes auf die Mittellinie kann man
hier bedingt von einer Kernfahrbahn
sprechen.

Dass Velofabrer
sweimal die Fabrbabn
qgueren miissen, sprach

hier fiir eine
Kernfabrbahn.
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Velofabrer in Richtung
Safnern kinnen
wiblen: Entweder
Jfabren sie in der
verkehrten Richtung
auf dem Radweg, oder

sie benditzen den
Radstreifen.

Safnern - Orpund vorher

Richtiinig Safnern

Safnern — Orpund (BE)

vorher
7.00

L /

! 7
pTV 8'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 2%
Radverkehrsanteil mittel
Erlaubte Geschwindigkeit 60 km/h

nachher

nachher

Safnern —~ Orpund (BE)

5.75

Das Verhalten der Velofahrer ist auf
dieser Strecke deshalb von grossem
Interesse, weil in Fahrtrichtung Saf-
nern eine Wahlmoglichkeit besteht:
Man kann mit dem Velo entweder auf
der Strasse bleiben oder in der fal-
schen Richtung auf dem Radweg fah-
ren, was auf den ersten Blick sicherer
zu sein scheint. Allerdings muss man
zum Erreichen und Verlassen des
Radweges zwei mal die Strasse que-
ren, was nicht ungefahrlich ist. Durch
das Beobachten aller Radfahrer an je
zwei Tagen vor und nach Einflihrung
der Kernfahrbahn liess sich feststel-
len, wie gut der neue Radstreifen an-
genommen wird.

Ebenfalls von interesse sind das Ab-
standsverhalten der Radfahrer zum
Strassenrand sowie die Uberholvor-
gange Motorfahrzeug - Velo.

Zusatzlich untersucht wurde das Ge-
schwindigkeitsverhalten des Motor-
fahrzeugverkehrs - getrennt nach
Fahrtrichtung, weil nur in der einen
Richtung ein Radstreifen markiert
worden ist.
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8 WANZWIL — ROTHENBACH

Auf der Strecke Wanzwil - Réthen-
bach wurde - wie schon bei anderen
Kernfahrbahnen - das Geschwindig-
keitsverhalten des Motorfahrzeugver-
kehrs im Vorher-Nachher-Vergleich
erhoben.

vorher

Wanzwil - Réthenbach

Wanzwil — Réthenbach (BE) vorher
7.50
// //

DTV 7'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 8%
Radverkehrsanteil mittel
Erlaubte Geschwindigkeit 60 km/h
Mittelwert 57 km/h
v85 63 km/h
{ber 60 km/h 29 %
tber 80 km/h 0%

Dann wurde speziell das Verhalten
der Radfahrenden untersucht. Als ers-
tes bei freier Fahrt, d.h. ohne Beein-
flussung durch Motorfahrzeuge, an-
schliessend bei Uberholvorgéngen.

nachher

nachher

1.40 4.70 1.40

L L Vi L

/ l4 7/ /
Erlaubte Geschwindigkeit 60 km/h
Mittelwert 57 km/h
V85 63 km/h
Uber 60 km/h 24 %
Gber 80 km/h 0%

Nach Einfiihrung der Kernfahrbahn
sind sowohl die Durchschnitisge-
schwindigkeit als auch V85 unveran-
dert geblieben. Einzig der Anteil zu
schnell fahrender Lenker ist von 29 %
auf 24 % zurlick gegangen.

Durchschnitts-
geschwindigkeit und
1785 blreben nach
Einfiibrung der
Kernfabrbabn

unverindert.
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Die Spurtreue der
Radfabrenden bhat sich
dank der
Kernfabrbabn
erhoht.

8.1 DAS ABSTANDSVERHALTEN DER

RADFAHRENDEN

Vor Einfihrung der Kernfahrbahn sah
die Haufigkeitsverteilung der seitli-
chen Abstinde der Velofahrenden
zum Strassenrand so aus:

Die Verteilung ist relativ flach, die
Standardabweichung betragt 24 cm.
Der Median liegt bei 54 cm.

Nach Einflihrung der Kernfahrbahn
ergibt sich folgendes Bild:

Der Median hat sich nach links ver-
schoben und liegt jetzt bei 69 cm.
Das bedeutet, dass sich die Radfah-
renden durch die Radstreifen subjek-
tiv sicherer fihlen und deshalb weiter
entfern vom Strassenrand fahren.

75

50 2 em]

s0 % [em]

Die Streuung (Standardabweichung)
hat sich verringert, und zwar von 24
auf 18 cm. Die Markierung hat dazu
geflihrt, dass Velofahrende heute
besser wissen, «wo sie hingehdrens.
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Diese Entwickiung zu einer erhdhten
Spurtreue bei den Radfahrern steht
im Gegensatz zum Verhalten der Mo-
torfahrzeuglenker:

Wahrend beim Veloverkehr die Kern-
fahrbahn eine starker geblindelte
Fahrline bewirkt, geschieht beim Mo-
torfahrzeug das Gegenteil: Die Streu-
ung nimmt durch die Markierung der
Kernfahrbahn zu und fihrt bei den
Motorfahrzeuglenkern zu einer Art
«seitlichen Orientierungslosigkeit».

Geméss den in Kapitel 5 vorgestell-
ten Erhebungen schwankt die Stan-
dardabweichung beim seitlichen Ab-
standsverhalten der Motorfahrzeug-
lenker bei Kernfahrbahnen zwischen
30 und 37 cm. Auf zwei untersuchten
Strecken mit Leitlinie betrug die Stan-
dardabweichung jeweils nur 25 cm.

Umgekehrt hier: Mit Kernfahrbahn
betragt die Streuung beim seitlichen
Abstandsverhalten der Radfahrenden
18 cm, wohingegen es auf der ur-
springlichen Strasse mit Leitlinie 24
cm waren.

Das bedeutet: Eine Markierung, wel-
che sich links und nahe bei einem
Verkehrsteilnehmer befindet, hat ei-
nen erheblichen Einfluss auf dessen
Fahrlinie.

Die erhohte Spurtrene
des Radverkebrs anf
einer Kernfabrbabn
steht im Gegensatg ur
verminderten Spurtreue
des Motorfabreng-

verkehrs.
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Ob Kernfabrbabnen die
Verkehrssicherhest
erhihen , muss an
Uberholvorgingen

besonders genan

untersucht werden.

8.2 DIE INTERAKTION ZWISCHEN VELO
UND MOTORFAHRZEUG

Wenn Motorfahrzeuge an Velos vor-
beifahren - wo liegen die Unterschie-
de im Geschehen zwischen einer her-
kémmlichen Verkehrsanordnung mit
Leitlinie und einer Kernfahrbahn?

Generell gilt: Radfahrende, an denen
vorbeigefahren wird, haben die Ten-
denz, ndher zum Strassenrand auszu-
weichen. Im folgenden werden die
Falle dargelegt, in welchen ein Motor-
fahrzeug an einem Velo vorbeifahrt,
die so genannten «beeinflussten Fal-
le», auf der Strecke Wanzwil - R&-
thenbach.

Folgende Werte —- erhoben je vor und
nach Einflhrung der Kernfahrbahn -
sind von Interesse:

- Der Abstand des Velos zum Stras-
§enrand im Zeitpunkt des
Uberholtwerdens,

- der Uberholabstand Motorfahr-
zeug - Velo,

- die Geschwindigkeit des Motor-
fahrzeuges zum Zeitpunkt des
Uberholens.

Die Werte wurden nach Fahrtrichtung
getrennt erhoben.

FAHRTRICHTUNG WANZWIL VORHER

Durchschnittlicher .Abstand Velo -
Strassenrand beim Uberholtwerden:

46 cm

Uberholabstand
164 cm

Durchschnittlicher
Motorfahrzeug - Velo:

Durchschnittliche Uberholgeschwin-
digkeit des Motorfahrzeugs:

55 km/h

FAHRTRICHTUNG WANZWIL NACHHER

Durchschnittlicher _Abstand Velo -
Strassenrand beim Uberholtwerden:

61icm

Uberholabstand
162 cm

Durchschnittlicher
Motorfahrzeug - Velo:

Durchschnittliche Uberholgeschwin-
digkeit des Motorfahrzeugs:

57 km/h
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FAHRTRICHTUNG ROTHENBACH VORHER

Durchschnittlicher .Abstand Velo -
Strassenrand beim Uberholtwerden:

44 cm

Uberholabstand
179 cm

Durchschnittlicher
Motorfahrzeug - Velo:

Durchschnittliche Uberholgeschwin-
digkeit des Motorfahrzeugs:

56 km/h

FAHRTRICHTUNG ROTHENBACH NACHHER

Der Abstand der Velofahrer, an wel-
chen gerade ein Motorfahrzeug vor-
beifahrt, zum Strassenrand hat seit
der Markierung der Kernfahrbahn in
beiden Fahrtrichtungen deutlich zuge-

nommen. Velofahrer flhlen sich
scheinbar weniger an den Rand ge-
drangt.

Die Motorfahrzeuglenker fahren in
geblhrendem Abstand an den Velos
vorbei. Auch wenn sich der Uberhol-
abstand seit Einflihrung der Kernfahr-
bahn etwas reduziert hat, sind die
Werte gut.

Durchschnittlicher .Abstand Velo -
Strassenrand beim Uberhoitwerden:

64 cm

Uberholabstand
166 cm

Durchschnittlicher
Motorfahrzeug - Velo:

Durchschnittliche Uberholgeschwin-
digkeit des Motorfahrzeugs:

57 km/h

Die Uberholgeschwindigkeit hat, seit
es hier eine Kernfahrbahn gibt, leicht
zugenommen.

Alles in allem sind die Resultate be-
friedigend. Das Uberholtwerden ist
hier unproblematisch fiir Velofahren-
de, wie schon vor EinfUhrung der
Kernfahrbahn.

Die Gefibrdung foir
Velos beim
Uberholtwerden ist seit
Einfiihrung der
Kernfahrbabn etwa
Qleich geblzeben.
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Besonders kritisch obne
Mittellinte: Anto —
Auto — Velo anf
Zleicher Fobe.

8.3 MOTORFAHRZEUG — MOTORFAHRZEUG -
VELO AUF GLEICHER HOHE

Es gibt eine Situation, die im Zusam-
menhang mit der EinfUhrung einer
Kernfahrbahn besondere Beachtung
verdient: Der Fall einer Begegnhung
von zwei Motorfahrzeugen bei gleich-
zeitigem Vorbeifahren an einem Velo.

Sind solche Begegnungen gefahrlich?
In welchem Abstand und mit welcher
Geschwindigkeit werden hier die Ve-
los iberholt?

Wie unterscheidet sich die Situation
mit konventioneller Markierung von
einer Losung mit Kernfahrbahn?

FAHRTRICHTUNG WANZWIL VORHER

Durchschnittlicher .Abstand Velo -
Strassenrand beim Uberholtwerden:

45 cm

Uberholabstand
133 cm

Durchschnittlicher
Motorfahrzeug - Velo:

Durchschnittliche Uberholgeschwin-
digkeit des Motorfahrzeugs:

53 km/h

FAHRTRICHTUNG WANZWIiL NACHHER

Durchschnittlicher .Abstand Velo -
Strassenrand beim Uberholtwerden:

51 cm

Uberholabstand
124 cm

Durchschnittlicher
Motorfahrzeug - Velo:

Durchschnittliche Uberholgeschwin-
digkeit des Motorfahrzeugs:

53 km/h
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FAHRTRICHTUNG ROTHENBACH VORHER

Durchschnittlicher .Abstand Velo -
Strassenrand beim Uberholtwerden:

38cm

Durchschnittlicher Uberholabstand
Motorfahrzeug - Velo: 149 cm

Durchschnittliche Uberholgeschwin-
digkeit des Motorfahrzeugs:

50 km/h

FAHRTRICHTUNG ROTHENBACH NACHHER

In beiden Fahrtrichtungen das selbe
Resultat: Der Abstand Velo - Stras-
senrand hat seit EinfUhrung der Kern-
fahrbahn zugenommen, gleichzeitig
hat der Uberholabstand Motorfahr-
zeug - Velo leicht abgenommen, und
dies bei (fast) gleichbleibender Uber-
holgeschwindigkeit.

Durchschnittlicher "Abstand Velo -
Strassenrand beim Uberholtwerden:

74 cm

Durchschnittlicher Uberholabstand
Motorfahrzeug - Velo: 139cm

Durchschnittliche Uberholgeschwin-
digkeit des Motorfahrzeugs:

48 km/h

Beruhigende Schlussfolgerung: Die-
ses als relativ kritisch eingestufte Ma-
noéver kann auf der hier untersuchten
Kernfahrbahn als vergleichsweise un-
problematisch bezeichnet werden.

Genisigend Platz,
moderate
Geschwindigkeiten:
Velos sind hier mit
oder ohne
Kernfabrbahn

vergleichsweise sicher.
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Velos werden in der
Innenknrve niber
sberbolt als auf der
Geraden, und gwar mit

oder obne
Kernfabrbahn.

8.4 VELO-UBERHOLEN IN DER KURVE

Im Kernfahrbahn-Abschnitt Wanzwil -
Réthenbach hat es eine Kurve mit ei-
nem Radius von 200 m. Die erlaubte
Héchstgeschwindigkeit betragt auch
hier 60 km/h. Die Fahrbahn ist 7.50
m breit (keine Kurvenverbreiterung),
der Radstreifen auf der Innenseite
hat eine Breite von 1.30 m (sonst be-
tragt die Radstreifenbreite auf dieser
Kernfahrbahn 1.40 m).

Auch im Bereich der Kurve wurde be-
obachtet, wie Velos und Motorfahr-
zeuge aneinander vorbeikommen.
Vergleicht man die Messwerte in
Fahrtrichtung Réthenbach auf der Ge-
raden mit denjenigen in der Innenkur-
ve, so ergeben sich folgende markan-
te Unterschiede:

- Der Uberholabstand Motorfahr-
zeug - Velo ist in der Kurve deut-
lich geringer als auf der Geraden,
und zwar sowohl vor Einfihrung
der Kernfahrbahn (Kurve 150 cm,
Gerade 179 cm ) als auch nachher
(Kurve 145 cm, Gerade 166 cm).

- Ohne Kernfahrbahn fuhren die Mo-
torfahrzeuge in der Kurve deutlich
langsamer (50 km/h) an den Velos
vorbei als heute (57 km/h). Dieser
Unterschied besteht auf der Gera-
den nicht (vorher 56 km/h, nach-
her 57 km/h).

Hier die Werte im einzelnen:

FAHRTRICHTUNG ROTHENBACH VORHER

Durchschnittlicher .Abstand Velo -
Strassenrand beim Uberholtwerden:

44 cm

Uberholabstand
150 cm

Durchschnittlicher
Motorfahrzeug - Velo:

Durchschnittliche Uberholgeschwin-
digkeit des Motorfahrzeugs:

50 km/h

FAHRTRICHTUNG ROTHENBACH NACHHER

Durchschnittlicher _Abstand Velo -
Strassenrand beim Uberholtwerden:

47 cm

Uberholabstand
145cm

Durchschnittlicher
Motorfahrzeug - Velo:

Durchschnittliche Uberholgeschwin-
digkeit des Motorfahrzeugs:

57 km/h
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Der Fall, dass sich zwei Motorfahrzeu-
ge begegnen, wobei das eine auf glei-
cher Hohe gerade an einem Velo vor-
beifahrt, ist selten. Trotzdem gilt er
als kritisch, und die Frage stelit sich
auch in der Kurve, ob die Markierung
einer Kernfahrbahn fir diesen Fall
zum Problem werden kann.

Auf der untersuchten Strecke
Wanzwil - R6thenbach konnten keine
aussergewohnlichen Probleme in die-

sem Zusammenhang festgestellt wer-
den. Auch nicht im Bereich der Kurve,
welcher ebenfalls in dieser Hinsicht
untersucht wurde. Der Grund liegt in
der genligenden Fahrbahnbreite von
7.50 m, welche ein geordnetes Kreu-
zen in allen Féllen zulasst.

FAHRTRICHTUNG ROTHENBACH VORHER

Durchschnittlicher Abstand Velo -
Strassenrand beim Uberholtwerden:

43 cm

Uberholabstand
119 cm

Durchschnittiicher
Motorfahrzeug - Velo:

Durchschnittliche Uberholgeschwin-
digkeit des Motorfahrzeugs:

48 km/h

FAHRTRICHTUNG ROTHENBACH NACHHER

Durchschnittlicher .Abstand Velo -
Strassenrand beim Uberholtwerden:

75 cm

Uberholabstand
131icm

Durchschnittlicher
Motorfahrzeug - Velo:

Durchschnittliche Uberholgeschwin-
digkeit des Motorfahrzeugs:

48 km/h

«Auto — Anto — Velo
anf gleicher Hohey ist
bei 7.50 m
Fabrbabnbreite
problemios.
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Was zeigt das
Kurvenverbalten im
Vorber-INachber-
Vergleich?

8.5 RADSTREIFENRESPEKTIERUNG IN

DER KURVE

Schon einmal - in Kap. 5.11 - ging
es um die Respektierung bzw. das
Uberfahren der Radstreifen durch die
Motorfahrzeuglenker in einer Kurve.
Thema waren Kernfahrbahnen bei
schmalen Fahrbahnbreiten, und es
zeigte sich, dass das Mass des Rad-
streifenliberfahrens da sehr proble-
matisch ist.

Wie sieht die Situation hier zwischen
Wanzwil und Rothenbach aus, wo mit
7.50 m Fahrbahnbreite genugend
Platz zur Verfiigung steht und die
Ubersichtlichkeit gut ist?

Wanzwil — Réthenbach, Bereich " Chrump"

Zum Vergleich hier noch einmal die
Angaben zum Mass der Radstreifen-
missachtung in Kurven auf schmalen
Kernfahrbahnen:

Strecke Fahrbahnbreite

Fahren
im Rad-
streifen

Fahren
auf der
Markierung

Respektieren
den Rad-
streifen

Gwatt - Allmendingen 6.75m

Schaffhausen - Merishausen 6.00 m

2% 13% 85 %

2% 10% 88 %

Auf der folgenden Seite ist der seitli-
che Abstand der Motorfahrzeuge vor
und nach Einflihrung der Kernfahr-
bahn Wanzwil - Réthenbach darge-
stellt.
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32.5 %

A

14 %

Der Abstand zum Strassenrand hat
durch die neue Markierung im Mittel
von 69 cm auf 107 cm zugenommen.

14 % der Motorfahrzeuglenker in der
Innenkurve respektieren den Rad-
streifen, 32.5 % orientieren sich an
ihm, und 53.5 % fahren innerhalb des
Radstreifens.

Einerseits fahren die Motorfahrzeug-
lenker seit EinflUhrung der Kernfahr-
bahn generell weiter links als vorher
und lassen damit den Velos mehr
Platz, was positiv zu werten ist.

4

53.5 %

Andererseits fahren trotz allem mehr
als die Halfte der Motorfahrzeugien-
ker innerhalb des Radstreifens, was
aus Sicht des Radverkehrs negativ zu
werten ist.

Auf Grund der Ubersichtlichkeit sowie
der geniigenden Fahrbahnbreite von
7.50 m hat sich die objektive Sicher-
heit durch die Einflhrung dieser Kern-
fahrbahn insgesamt vermutlich wenig
verandert.

Die
Motorfabrzenglenker
Jfabren heute swar
wetter links als vorber.
Mebr als die Hilfte
Jabrt jedoch im
Radstreifen.
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Hier stebt die
Kernfabrbabn in
Konkurreng, sum

strassenbegleitenden
Radweg.

9 SAFNERN — ORPUND

Die Strasse zwischen Safnern und Or-
pund hat eine Breite von 7.00 m. Da
in Richtung Orpund ein Radweg be-
steht, ist auf der Strasse nur in Rich-
tung Safnern ein Angebot flir Radfah-
rende nétig.

vorher

Safnern - Orpund

vorher

Safnern — Orpund (BE)

7.00
l/ Il
DTV 8'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 2%
Radverkehrsanteil mittel
Erlaubte Geschwindigkeit 60 km/h

nachher

nachher

Safnern ~ Orpund (BE)

1.25 5.75

Ublicherweise wird eine Kernfahrbahn
speziell an Stellen markiert, wo fir
die Radfahrenden sonst kein anderes
Angebot geschaffen werden kann.
Hier liegt der Fall anders. Es besteht
ein Angebot in Form eines strassen-
begleitenden kombinierten Fuss- und
Radweges, seine Beniitzung in Rich-
tung Safnern hat aber den Nachteil,
dass die Fahrbahn zweimal Gberquert
werden muss.

Diese Konstellation war gerade der
Grund, warum es hier zu einer ver-
suchsweisen Anordnung einer Kern-
fahrbahn kommen konnte: Man woll-
te klaren, ob hier eine Kernfahrbahn
gegenliber der friheren Anordnung
Vorteile bringen kann.
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9.1 DIE BEDEUTUNG DER WAHL-

MOGLICHKEIT

Dass die Radfahrer an dieser Stelle
eine Wahlmdglichkeit haben, ist fir
die Untersuchung sehr hilfreich. Die
Entscheidungen der Velofahrer (sehr
viele sind Schilerinnen und Schiiler)
geben Aufschluss Uber das subjektive
Sicherheitsempfinden der Betroffe-
nen: Falls sie weiterhin auf dem stras-
senbegleitenden Radweg in der ver-
kehrten Richtung fahren, nehmen sie
das neue Angebot nicht an. Falls sie
sich jedoch dazu entscheiden, neu
auf dem Radstreifen zu fahren, dann
deshalb, weil sie sich da genligend
sicher fihlen.

An jeweils zwei Tagen vor und nach
Markierung der Kernfahrbahn wurde
gezahlt, wie viele Radfahrer sich fir
die Strasse entscheiden, und wie vie-
le in der verkehrten Richtung auf dem
Radweg fahren. Resultat: Der Anteil
der Radfahrer, welche die Strasse be-
nlitzen, hat sich beinahe verdoppelt.

Hier die Zahlen im Detail:

FAHRTRICHTUNG SAFNERN VORHER

Friher entschieden sich im Mittel

68 Velofahrer

pro Tag, auf der Strasse in Richtung
Safnern zu fahren.

Das waren
33%

FAHRTRICHTUNG SAFNERN NACHHER

Heute entscheiden sich im Mittel

125 Velofahrer

pro Tag, auf der Kernfahrbahn in
Richtung Safnern zu fahren.

Das sind
58 %

Die Zab! der
Velofabrer, die sich anf
der Strasse sicher
Jiiblen, bat stark
gugenommen. Dank
des Radstreifens.
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Das gefibriiche
Strassengueren mitten
auf der Strecke ist um

die Hiilfte

Quriickgegangen.

9.2 FAHRBAHNQUEREN AUF DER STRECKE

Dass man mit dem Velo am Anfang
und am Ende eines Radwegs die
Fahrbahn jeweils queren muss, wenn
man den auf der gegeniberliegenden
Strassenseite gelegenen Radweg er-
reichen bzw. verlassen mdchte, ist

schon gefahrlich genug. Zwischen
Safnern und Orpund gibt es allerdings
auch Schiiler, die dies mitten auf der
Strecke tun - und sich damit noch
starker gefahrden.

FAHRTRICHTUNG SAFNERN VORHER

Friiher entschieden sich im Mittel

29 Velofahrer

pro Tag, mitten auf der Strecke die
Strassenseite zu wechseln.

Das waren in dieser Fahrtrichtung
14 %

Heute entscheiden sich im Mittel
14 Velofahrer

pro Tag, mitten auf der Strecke die
Strassenseite zu wechseln.

Das sind in dieser Fahrtrichtung
7 % —» Riickgang um die Halfte
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9.3 DAS ABSTANDSVERHALTEN DES VELO-

VERKEHRS

Das Beispiel Wanzwil - Réthenbach
hat ergeben: Seitdem dort eine Kern-
fahrbahn markiert worden ist, fahren
die Velos etwas weiter links, weil sie

Der Abstand der Velos zum Strassen-
rand betrug vor Markierung der Kern-
fahrbahn im Mittel 69 cm. Er anderte
sich durch den Radstreifen nur unwe-
sentlich auf 68 cm. (Standard-
abweichung der Werte: vorher 28 cm,
nachher 26 cm).

Warum dieser nur geringflgige Ein-
fluss des Radstreifens auf das seitli-
che Abstandsverhalten?

Zuerst fallt einmal auf, dass die Zahl
der Velos in dieser Fahrtrichtung

sich sicherer fihlen als ohne Rad-
streifen. Auf der hier untersuchten
Strecke Safnern - Orpund liegt der
Fall etwas anders:

stark zugenommen hat. Der Grund
liegt in der Wahlméglichkeit: Velofah-
rer kdnnen entweder den Radweg be-
niitzen, oder sie fahren auf der Stras-
se. Bevor es eine Kernfahrbahn gab,
entschieden sich nur die selbstsiche-
ren Radfahrer fiir die Strasse.

Heute flihlen sich alle Velofahrer auf
dem Radstreifen (selbst-)sicher, denn
sonst wiirden sie sich weiterhin fiir
den Radweg entscheiden. Deshalb
hat sich das Abstandsverhalten auch
nicht verandert.

Fréiher wie heute: Nur
selbsthewnsste
Velofabrer wéblen die
Strasse. Die anderen
benditzen den Radweg.
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Dank gendigender
Fabrbabnbreite
problemioses Uberholen
it und obne

Kernfabrbahn.

9.4 DAS VERHALTEN DER MOTORFAHRZEUG-
LENKER BEIM UBERHOLEN

Wie schon auf der Strecke Wanzwil -
R6thenbach, so wurde auch hier un-
tersucht, wie schnell und in welchem
Abstand die Motorfahrzeuge an den
Velos vorbeifahren.

Da es nur in Richtung Safnern Velos
auf der Strasse hat, wurde auch nur
diese Fahrtrichtung diesbezliglich un-
tersucht.

Die Resultate sind positiv:

- Der durchschnittliche Uberholab-
stand Motorfahrzeug - Velo ging
von 178 cm nur um 10 cm auf
168 cm zurlick.

- Die Uberholgeschwindigkeit der
Motorfahrzeuge reduzierte sich
nach Markierung der Kernfahr-
bahn von 64 km/h auf 59 km/h.

Im unbeeinflussten Fall Anderten sich
die seitlichen Fahrabstande der Velos
seit Markierung des Radstreifens ja
kaum. Dieses unveranderte Verhalten
der Velofahrer lasst sich auch beo-
bachten, wenn an ihnen vorbeigefah-
ren wird (vorher und nachher betragt
der Abstand zum Strassenrand im
Schnitt 59 cm).

FAHRTRICHTUNG SAFNERN VORHER

DPurchschnittlicher .Abstand Velo -
Strassenrand beim Uberholtwerden:

59 cm

Uberholabstand
178 cm

Durchschnittlicher
Motorfahrzeug - Velo:

Durchschnittliche Uberholgeschwin-
digkeit des Motorfahrzeugs:

64 km/h

FAHRTRICHTUNG SAFNERN NACHHER

Durchschnittlicher _Abstand Velo -
Strassenrand beim Uberholtwerden:

59¢cm

Uberholabstand
168 cm

Durchschnittlicher
Motorfahrzeug - Velo:

Durchschnittliche Uberholgeschwin-
digkeit des Motorfahrzeugs:

59 km/h
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9.5 MOTORFAHRZEUG — MOTORFAHRZEUG —
VELO AUF GLEICHER HOHE

Auch auf der Strecke Safnern - Or-
pund interessiert, ob der Fall einer
Begegnung zweier Motorfahrzeuge
bei gleichzeitigem Vorbeifahren an
einem Velo auf gleicher Héhe proble-
matisch sein kann.

Die Videoaufnahmen zeigen keine kri-
tischen Situationen, allerdings kommt
dieser Fall auch sehr selten vor. Die
gemessenen Werte sind akzeptabel.

FAHRTRICHTUNG SAFNERN VORHER

Durchschnittlicher _Abstand Velo -
Strassenrand beim Uberholtwerden:

47 cm

Uberholabstand
129 cm

Durchschnittlicher
Motorfahrzeug - Velo:

Durchschnittliche Uberholgeschwin-
digkeit des Motorfahrzeugs:

62 km/h

FAHRTRICHTUNG SAFNERN NACHHER

Durchschnittlicher .Abstand Velo -
Strassenrand beim Uberholtwerden:

57 cm

Uberholabstand
126 cm

Durchschnittlicher
Motorfahrzeug - Velo:

Durchschnittliche Uberholgschwindig-
keit des Motorfahrzeugs:

58 km/h

Auto — Auto — Velo
anf gleicher FHobe ist

anch hier kein Problem.
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9.6 DAS GESCHWINDIGKEITSVERHALTEN
Safnern - Orpund vorher nachher

In der einen
Fabrtrichtung nabm die
Zahl der 3u schnell
Jfabrenden
Motorfabrzeuglenker
stdrker ab als in der

anderen.

Richtung Safnern

Safnern — Orpund (BE)

vorher
7.00

I L

! 7
DTV 8'000 Mfz
Schwerverkehrsanteil 2%
Radverkehrsanteil mittel
Erlaubte Geschwindigkeit 60 km/h

Auf dieser Strecke sind die Unter-
schiede im Geschwindigkeitsverhal-
ten richtungsabhangig: Die Zahl der
zu schnell Fahrenden ist in Fahrtrich-
tung Orpund stark zurlickgegangen
(von 71 % auf 57 %), in der Gegen-
richtung ist dieser Rlickgang weniger
ausgepragt (von 53 % auf 50 %). Hier
die Werte im Detail:

Fahrtrichtung Safnern vorher

Mittelwert 61 km/h
V85 67 km/h
{iber 60 km/h 53%
Uber 80 km/h 1%

Fahrtrichtung Orpund vorher

Mittelwert 64 km/h
V85 71 km/h
Gber 60 km/h 71 %

tber 80 km/h 1%

nachher

Safnern — Orpund (BE)

5.75

Fahrtrichtung Safnern nachher

Mittelwert 60 km/h
V85 68 km/h
tiber 60 km/h 50 %
tiber 80 km/h 1%

Fahrtrichtung Orpund nachher

Mittelwert 62 km/h
v85 68km/h

Uber 60 km/h 57 %
Uber 80 km/h 1%
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km/h

km/h

Die bisherige Erfahrung, dass nach
Einflhrung einer Kernfahrbahn die
gefahrenen Geschwindigkeiten ge-
ringfligig zurlickgehen kénnen, wird
auf dieser Strecke bestatigt.

Geschwindigkeiten Safnern-Orpund, Fahrtrichtung Safnern

50 -
10-11 1112 12-13

07-08 09-10

Geschwindigkeiten Safnern-Orpund, Fahrtrichtung Orpund

12-13

Die stundenweise Aufschllsselung
der Geschwindigkeitsveranderungen
zeigt ein einheitliches Bild. Uber den
ganzen Tag hinweg sind die durch-
schnittlich gefahrenen Geschwindig-
keiten gleichmassig zurlickgegangen.

Bvorher
Rinachher

13-14 1415 15-16 16-17

1718

Uhrzeit

Bvorher
Blnachher

17-18

18-19

Uhrzeit

Auffallig ist die Richtungsabhangig-
keit: Warum ist die geschwindigkeits-
senkende Wirkung der Kernfahrbahn
in Fahrtrichtung Orpund ausgepragter
als in Richtung Safnern?
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Die Mitte liegt nicht

immer in der Mitte.

Die Antwort liegt im strassenbeglei-
tenden Fuss- und Radweg: In Rich-
tung Orpund kommen Velos auf der
Strasse so gut wie gar nicht vor, well
alle den Radweg benitzen. Trotzdem
stand dem Motorfahrzeugverkehr vor
Einflhrung der Kernfahrbahn dank
Mittellinie die halbe Fahrbahnbreite
zur Verfigung. In Richtung Safnern
mussten sich die Autos ihre Strassen-
halfte mit den Velos teilen.

Die Komforteinbusse seit Einflihrung
der Kernfahrbahn ist in Richtung Or-

pund fiir den Motorfahrzeugverkehr
also grosser, daher gingen die gefah-
renen Geschwindigkeiten auch stér-
ker zurlick.

Das Fehlen der Leitlinie hat sozusa-
gen eine neue «wahre Mitte» geschaf-
fen, wahrend die friihere Markierung
die Strassenbreite zwar rechnerisch
in zwei Halften teilte, damit aber die
eine Fahrtrichtung bevorzugte.

Diese Fahrbahnhilfte mussten sich die
Motorfahizeuge mit Velos teilen.

Diese Fahrbahnhilfte stand dem Motorfahr-
zeugverkehr uneingeschrinkt zur Verfiigung.

Man muss sich fragen, ob es richtig
ist, bei Strassen mit einseitigem Rad-
weg die Leitlinie genau in der Mitte
der Fahrbahn zu markieren.
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10 ZUSAMMENFASSUNG DER
ERKENNTNISSE

Aufgabe dieser Forschungsarbeit ist
es herauszufinden, ob und unter wel-
chen Umstanden Kernfahrbahnen
ausserorts realisiert werden kdnnen.
Die Skepsis der Fachwelt gegenlber
dieser Massnahme ist sehr gross.

Nur: Zu neuen Erkenntnissen kann
man in diesem Zusammenhang nur
kommen, wenn man positiv an die
Sache herangeht - selbst wenn zum
Schluss Einsatzmdéglichkeiten fir
Kernfahrbahnen ausserorts verwor-
fen werden missen.

Aus diesem Grund verfolgt diese For-
schungsarbeit einen positiven Ansatz
(«Kernfahrbahnen ausserorts sind
moglich, wenn...»}, mit dem Ziel he-
rauszufinden, wie weit man gehen

muss, bis sich Beispiele finden las-
sen, welche die Anordnung einer
Kernfahrbahn ausserorts rechtferti-
gen.

Tatsachlich ist es auch gelungen,
zwei Beispiele von Kernfahrbahnen
ausserorts zu realisieren und detail-
liert zu beschreiben. Allerdings mus-
sen diese beiden Kernfahrbahnen als
Spezialfalle gelten.

In diesem Kapitel werden deskriptiv
die Erkenntnisse nach Beobachtun-
gen und Messungen an insgesamt 13
Kernfahrbahnen vorgestellt und er-
lautert. Eine Wertung und generelle
Empfehlung foigt im anschliessenden
Kapitel 11. ,

10.1 VERHALTEN DER

Uber das Verhalten der Motorfahr-
zeuglenker auf Kernfahrbahnen aus-
serorts konnten folgende Erkenntnis-
se gewonnen werden:

- Bei schmalen Kernfahrbahnen
werden die Radstreifen in sehr ho-
hem Mass von den Motorfahrzeug-
lenkern Gberfahren.

- Dies trifft auch im Fall einer un-
Uibersichtlichen Kurve oder Kuppe
Zu.

- Erst bei einer Fahrbahnbreite von
7.50 m ist die Respektierung der
Radstreifen aus Sicht der Ver-
kehrssicherheit akzeptabel.

- Da bei einer Kernfahrbahn die Mit-
telmarkierung fehlt, kdnnen sich
die Fahrzeuglenker seitlich nur

VERKEHRSTEILNEHMER

noch schlecht orientieren. Die
Streuung der Seitenabstande zum
Strassenrand nimmt nach Einfih-
rung einer Kernfahrbahn zu.

- Die Motorfahrzeuglenker fahren
nach Einflihrung einer Kernfahr-
bahn nur geringfligig langsamer.

- Velos werden, nachdem eine
Strasse von 7.50 m Breite mit ei-
ner Kernfahrbahn ausgestattet
worden ist, in einem leicht geringe-
ren Abstand, aber auch etwas
langsamer (berholt.

Velofahrer fahren nach EinfUhrung
einer Kernfahrbahn etwas weiter ent-
fernt vom Strassenrand als vorher;
auch dann, wenn sie Uberholt wer-
den. Wahrscheinlich, weil sie sich
subjektiv sicherer fiihlen.

Die Skepsis gegeniiber
Kernfabrbahnen
ansserorts ist in der

Fachwelt sebr gross.




Kernfahrbahnen auf Ausserortsstrecken

103

Eine Kernfabrbahn
kann bei hoben

Geschwindigkeiten

nicht eingefiihrt werden.

Bez hohem
Verkehrsauflommen

mdglicherweise schon.

10.2 GESCHWINDIGKEIT UND VERKEHRS-

AUFKOMMEN

Wichtigstes Mass fiir die Gefahrdung
von Radfahrenden sind die beiden
Einflussgréssen Geschwindigkeit und
Verkehrsaufkommen. Sie missen auf
jeder untersuchten Strecke gemein-
sam betrachtet werden, da sich ihr
Gefahrdungseinfluss kumuliert.

Dies bestétigen auch die niederlandi-
schen Richtlinien [8]: Hier werden zur
Evaluation geeigneter Velomassnah-
men auf einer Strasse Uberhaupt nur
diese beiden Einflussgrossen beige-
zogen - und zwar in Abhangigkeit von
einander.

Auch die Schweizer Studie «Strassen
mit Gemischtverkehr: Anforderungen
aus der Sicht der Zweiradfahrer» [7]
zeigt diese Abhéangigkeit auf. Sie
kommt bei der Velovertraglichkeit zu
unterschiedlichen maximalen Ver-
kehrsbelastungen, abhangig von der
generelien Hochstgeschwindigkeit.

Bei allen realisierten Beispielen von
Ausserortskernfahrbahnen, welche in
dieser Arbeit untersucht worden sind,
zeigt sich diese Abhangigkeit zwi-
schen Geschwindigkeit und Ver-
kehrsaufkommen ebenfalls: Einer die-
ser beiden Werte ist bei séamtlichen
Beispielen tief, eine Kombination von
hohen Geschwindigkeiten und viel
Verkehr kommt bei keiner bisher rea-
lisierten Kernfahrbahn vor.

Diejenigen Beispiele, welche in den
Untersuchungen zufriedenstellend
abgeschnitten haben, sind alle in der
Kategorie «Geschwindigkeiten tief -
Verkehrsaufkommen hoch» zu su-
chen. Der umgekehrte Fall (er kommt
bisher nur im Kanton Schaffhausen
vor) kann nicht gutgeheissen werden.

Denn die Radstreifenmissachtung
durch Motorfahrzeuge ist aus Sicht
der Verkehrssicherheit ein generelles
Problem bei Kernfahrbahnen. In Kom-
bination mit hohen Geschwindigkei-
ten wird das Risiko fiir die sich falsch-
licherweise in Sicherheit wahnenden
Radfahrer unverantwortbar.

Kernfahrbahnen kommen ausserorts
nur dort in Frage, wo die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit maximal 60
km/h betragt.

Keinesfalls darf eine Kernfahrbahn in
Kombination mit einer Herabsetzung
der erlaubten Hochstgeschwindigkeit
realisiert werden. Denn die Kernfahr-
bahn allein tragt nicht zu einer mar-
kanten Reduktion der gefahrenen Ge-
schwindigkeiten bei. Und allein mass-
gebend flir Abweichungen von der all-
gemeinen Hochstgeschwindigkeit ist
SSV Art. 108.

Uber das maximal zuldssige Ver-
kehrsaufkommen bei Kernfahrbah-
nen besteht heute noch wenig Kennt-
nis. Weder in dieser noch in vorgangi-
gen Arbeiten wurden Strecken mit
mehr als 10'000 Mfz DTV untersucht.
Die beiden Forschungsarbeiten [2]
und [7] sehen die Grenze der Velover-
traglichkeit bei DTV 10'000 Mfz, aller-
dings innerorts. Ob allenfalls Kern-
fahrbahnen bei einem hdheren Ver-
kehrsaufkommen maoglich waren,
wurde bisher nicht untersucht.
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11 SCHLUSSFOLGERUNGEN UND
EMPFEHLUNGEN

Aus den Untersuchungen dieser For- Eine Kernfahrbahn soll nur dann ein-
schungsarbeit lassen sich Grenzwer-  gefiihrt werden, wenn durch sie ein
te ableiten, welche einzuhalten sind, Nutzen im Bereich der Verkehrssi-
wenn man sich mit dem Gedanken an cherheit moglich wird, der ohne Kern-
die Einflhrung einer Kernfahrbahn  fahrbahn nicht zu erreichen ware.
ausserorts tragt. Allerdings geniigt die
Einhaltung dieser Grenzwerte allein
noch nicht als Legitimation zur Mar-
kierung einer Kernfahrbahn ausser-
orts.

Dieser Fall diirfte nur dusserst selten
anzutreffen sein. Ein grosses Problem
der Kernfahrbahn ausserorts ist die
Scheinsicherheit: Velofahrer fiihlen
sich auf dem Radstreifen wohl, sind
Denn die Tatsache, dass eine Kern- moglicherweise aber gefahrdet, ohne
fahrbahn auf Grund der lokalen Gege-  es selber zu merken.

benheiten markiert werden kann, gibt
noch keinen Anhaltspunkt dafiir, dass
die Massnahme an dieser Stelle auch
Sinn macht. Die Frage ist, ob eine
Strecke durch die Markierung einer
Kernfahrbahn sicherer wird.

Bevor man die Einflihrung einer Kern-
fahrbahn erwagt, sollte man sich die-
ser Tatsache bewusst werden.

11.1 WANN IST EINE KERNFAHRBAHN
AUSSERORTS MOGLICH?

Die Grenzwerte fUr eine Einflihrung  Weniger absolut ist der Grenzwert

von Kernfahrbahnen ausserorts beim Verkehrsaufkommen: Da noch

betragen: keine weiteren Untersuchungen vor-

liegen, gilt vorlaufig der durch die Stu-

. . dien [2] und [7] belegte obere Grenz-

- Mindestens 7.50 m Fahrbahnbrei- wert von DTV 10'000 Mfz. Es kann

te, ) .

M o ) aber durchaus sein, dass auch bei

- Hochstgeschwindigkeit maximal  ginem héheren Verkehrsaufkommen
60 km/h. Kernfahrbahnen méglich wéren.

punkt der Evaluation die Werte 7.50 m bzw. 60 km/h:

- fir die erlaubte Hochstgeschwin-  _ per Umstand, dass bei Kernfahr-
digkeit mehr als 60 km/h, bahnen die Motorfahrzeuglenker

oder in hohem Mass innerhalb der Rad-

— fir die Strassenbreite weniger als streifen fahren, ist unter dem As-
7.50 m, pekt der Verkehrssicherheit frag-

wirdig, da sich Radfahrer auf sol-
chen Radstreifen nur sicher fiih-

dann braucht die EinfGhrung einer len, es objektiv gesehen aber nicht
Ausserortskernfahrbahn nicht einmal sind.

erwogen zu werden.

Es gebt um die Frage,
ob man eine
Kernfabrbahn
einfiibren soll, nicht
nur darum, ob man sie

eznfiibren kann.
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Die Einhaltung der
Grenzwerte geniigt
nicht als Rechtfertigung
Soir die Einfiibrung
einer Kernfahrbabn

ausserorts.

- Radstreifen bei Kernfahrbahnen
vermogen zwar daflir zu sorgen,
dass die Motorfahrzeuge grund-
satzlich etwas weiter links fahren.
Genlgend respektiert werden die
Radstreifen ausserorts aber nur,
wenn eine ausreichende Fahr-
bahnbreite zur Verfligung steht.
Der Minimalwert dafir liegt bei
7.50 m.

- Die Studie [7] hat gezeigt, dass die
Motorfahrzeuge ausserorts in dhn-
lichen Abstanden Velos Uberholen
wie innerorts. Diese Gefahrdung
durch faktisch zu nahe Uberholen-
de Motorfahrzeuge ausserorts wird
bei Kernfahrbahnen noch durch
die Tatsache verschéarft, dass sich
Motorfahrzeuglenker wegen der
fehlenden Leitlinie seitlich
schlechter orientieren kénnen und
eine weniger einheitliche Fahrlinie
einhalten.

- Strassen mit einer Fahrbahnbreite
von 7. 50 m weisen in der Regel
ein betrachtliches Verkehrsauf-
kommen auf (sonst waren sie
nicht so breit gebaut worden). Die
Kombination von viel Verkehr und
hohen Geschwindigkeiten ist je-
doch fir Radfahrende speziell ge-
fahrlich. Deshalb darf die erlaubte
Hbchstgeschwindigkeit 60 km/h
nicht Obersteigen.

- Die Tatsache, dass viele Motor-
fahrzeuge innerhalb der Radstrei-
fen fahren, ist aus Sicht der Ver-
kehrssicherheit ein grundsatzli-
cher Mangel jeder Kernfahrbahn,
auch innerorts. Dieser Mangel wiir-
de ausserorts in Kombination mit
hohen Geschwindigkeiten eine zu-
‘satzliche Gefahrdung darstellen.

11.2 WANN KANN EINE KERNFAHRBAHN
AUSSERORTS SINNVOLL SEIN?

Sind die geforderten Randbedingun-
gen Tempo 60 und Fahrbahnbreite
7.50 m erflllt, so ist das fir sich al-
lein noch kein Grund, eine Kernfahr-
bahn ausserorts einzufuhren. Denn
auf einer konventionell markierten
Strasse mit den selben Merkmalen
sind Radfahrer mindestens ebenso
sicher.

Strassen mit Mittellinie haben aus-
serorts gegeniliber der Kernfahrbahn
folgende Vorzige:

- Die Mittellinie ist eine wertvolle
Orientierungshilfe. Motorfahrzeug-
lenker richten sich nach ihr und

halten einheitlichere Seitenabstan-
de ein, als dies bei der Kernfahr-
bahn der Fall ist.

- UnUbersichtliche Abschnitte (Kur-
ven, Kuppen) kdnnen mit Sicher-
heitslinien ausgestattet werden.

- Die Problematik der Scheinsicher-
heit entfallt. Velofahrer fihlen sich
zwar im Gemischtverkehr subjektiv
weniger sicher als auf einer Kern-
fahrbahn, ihre objektive Gefahr-
dung ist aber ungefahr gleich
gross.
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Das bedeutet: Grundsatzlich eignet
sich die Kernfahrbahn ausserorts
nicht als Massnahme zur Erhohung
der Verkehrssicherheit, nicht einmal
dann, wenn die in dieser Studie erar-
beiteten Randbedingungen ein-
gehalten werden konnen. Denn ge-
geniiber einer entsprechenden, kon-
ventionell markierten Strasse bietet
die Kernfahrbahn keinerlei Sicher-
heitsgewinn, im Gegenteil.

Auf der Suche nach Grenzféllen ist es
im Rahmen dieser Forschungsarbeit
allerdings gelungen, zwei Situationen
zu finden, in welchen das Markieren
einer Kernfahrbahn ausserorts aus-
nahmsweise gutgeheissen werden
kann. Wichtig dabei: Die Rechtferti-
gung fur die Markierung der Kernfahr-
bahn ist in beiden Fallen extern be-
griindet und hat nichts mit den Merk-
malen der Strasse selbst zu tun.

Diese externen Griinde fiir das Mar-
kieren einer Kernfahrbahn in den un-
tersuchten Fallen sind:

- Fir Radfahrende steht ein durch-
gehendes Verkehrsangebot zur
Verfugung, und mit der Markierung
einer Kernfahrbahn lasst sich
noch die letzte Liicke schliessen.

-~ Zum Erreichen und Verlassen ei-
nes strassenbegleitenden Radwe-
ges muss die Fahrbahn mit dem
Velo zweimal gequert werden. Eine
Kernfahrbahn kann diese gefahrli-
chen Manover iiberflissig ma-
chen.

Im zweiten Fall eines nur einseitigen
Radstreifens ist eine Fahrbahnbreite
von 7.00 m genlgend. Es handelt
sich hier streng genommen aber auch
gar nicht um eine eigentliche Kern-
fahrbahn, da nur einseitig ein Rad-
streifen markiert worden ist.

Man muss sehr weit suchen, bis sich
die Markierung einer Kernfahrbahn
ausserorts rechtfertigt. Es sind nur
Spezialfille denkbar, als Regelfall ist
die EinfGhrung einer Kernfahrbahn
ausserorts nicht sinnvoll.

11.3 EMPFEHLUNG

Die Wabhrscheinlichkeit dass eine
Kernfahrbahn ausserorts Sinn macht,
ist sehr klein. Als Empfehlung bei der
Evaluation wird folgendes Vorgehen
empfohlen:

Schritt 1: Randbedingungen priifen

Liegt die erlaubte Hochstgeschwindig-
keit zum Zeitpunkt der Evaluation bei
maximal 60 km/h? Stehen 7.50 m
Fahrbahnbreite zur Verfigung? Ist
das Verkehrsaufkommen geringer als
10'000 Mfz DTV?

Schritt 2: Externe Einfliisse priifen

Gibt es echte Argumente, die fir eine
Kernfahrbahn sprechen, und die
nichts mit der Einhaltung von Rand-
bedingungen zu tun haben? Kann mit
Hilfe der Kernfahrbahn ein Sicher-
heitsgewinn erzielt werden, der ohne
Kernfahrbahn nicht méglich ware?

In diesem, und wirklich nur in diesem
Fall sollte die Markierung einer Kern-
fahrbahn ausserorts erwogen werden.

Zu Gunsten einer
Kernfabrbabn
ansserorts miissen
Griinde sprechen, die
nicht in der
Strassengeometrie

begriindet sind.
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Noch sind einige
Fragen zum Thema
«Kernfabrbabny
unbeantwortet.

11.4 WEITERER FORSCHUNGSBEDARF

Bis heute sind nur Kernfahrbahnen
mit einem Verkehrsaufkommen bis
10'000 Mfz DTV untersucht worden.

Frage 1:

Sind Kernfahrbahnen auch bei einer
Verkehrsbelastung von mehr als
10'000 Mfz DTV denkbar?

Weiter hat sich gezeigt:

Bei Kernfahrbahnen werden die Rad-
streifen schlecht respektiert, was
auch etwas mit der fehlenden Mittelli-
nie zu tun haben kdnnte.

Frage 2:

Welchen Einfluss hat die (fehlende)
Mittellinie auf die Respektierung
der Radstreifen?

Zudem ergaben Beobachtungen an
einer konventionell markierten Stras-
se mit Mittellinie und Radstreifen:

Bei einer Fahrbahnbreite von 8.00 m
und Radstreifen von 1.10 m werden
auch bei Tempo 80 die Radstreifen
sehr gut respektiert, ganz im Gegen-
satz zu allen untersuchten Kernfahr-
bahnen.

Frage 3:

Welches sind die optimalen Stras-
senmerkmale unter dem Aspekt der
Radstreifenrespektierung?

Heute gilt:

Ab 8.00 m Fahrbahnbreite lassen
sich konventionelle Strassen mit Rad-
streifen ausstatten, unter Beibehal-
tung der Mittellinie.

Frage 4:

Wie wiirden sich Kernfahrbahnen
bei Fahrbahnbreiten ab 8.00 m be-
wahren?

Die Mittelmarkierung setzt méglicher-
weise die Hemmschwelle fiir unbe-
darftes Uberholen hinauf und redu-
ziert unter Umsténden das Risiko fir
Frontalunfalle, insbesondere mit ent-
gegenkommenden Velofahrern.

Frage 5:

Fiihrt die Kernfahrbahn zu haufige-
ren und riskanteren Uberholmané-
vern?

Die Klarung dieser Fragen ist ein The-
ma fur die weitere Forschung.
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