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Ausgangslage

Hauptziel der
Forschungsarbeit

Vorgehen

Ziele eines
Mehrzweckstreifens

Lange eines
Mehrzweckstreifens

Breite eines
Mehrzweckstreifens

Zusammenfassung

Mehrzweckstreifen werden oft bei beschranktem Platzangebot (z.B. wenn der Platz
fiir separate Abbiegespuren fehlt) oder in Situationen, wo das Prinzip der Koexistenz
im Strassenraum umgesetzt werden soll, realisiert und teilweise auch als Mittel zur
Strassenraumgestaltung eingesetzt. Da jedoch die Einsatzkriterien noch kaum
gesichert sind, besteht die Gefahr, dass Mehrzweckstreifen unzweckméssig
eingesetzt oder gestaltet werden, was in der Folge dazu fiihrt, dass sie nicht wie
vorgesehen beniitzt werden und Sicherheitsdefizite entstehen.

Hauptziel dieses Projektes ist die Erarbeitung von Einsatzkriterien und die
Schaffung einer Grundlage fir eine aus verkehrstechnischer Sicht gesamtheitliche
Betrachtung und Beurteilung von Mehrzweckstreifen.

Dazu wurden die rechtlichen Rahmenbedingungen, die bestehende Normierung
sowie Literatur aus der Schweiz, Deutschland, Osterreich und der USA ausgewertet.
Zudem wurden 32 Fallbeispiele betrachtet. Hier wurde in einem ersten Schritt die
Datengrundlage mit Hilfe eines Fragebogens erweitert. In einem zweiten Schritt
wurden Gesprache mit Fachleuten und Experten, die einschlagige Erfahrungen
gesammelt haben, gefihrt.

Aufgrund der Untersuchungen konnen folgende Haupterkenntnisse festgehalten
werden:

Bei der Realisierung eines Mehrzweckstreifens stehen meist folgende Ziele im

Vordergrund:

- Verbesserung der Querungsmaglichkeiten fir Fussganger

- Verbesserung der Linksabbiegesituation fiir den MIV und / oder den Radverkehr

- Verbesserung der Querungsmaglichkeit fir den Radverkehr

- Minderung der trennenden Wirkung der Strasse

- Ausweich- und/oder Uberholméglichkeit (MIV / Leichter Zweiradverkehr) fiir den
MIV

- Gestaltungselement (im Sinne einer optischen Gliederung des Strassenraums)

Die minimale Lange eines Mehrzweckstreifens sollte 50 m nicht unterschreiten.
Kirzere Mehrzweckstreifen sind kaum als solche erkennbar und aus gestalterischer
Sicht problematisch.

Der Mehrzweckstreifen sollte eine minimale Breite von 1.50 m (bei querendem
Radverkehr 2.00 m, mit Anhanger 3.00 m) nicht unterschreiten. Breiten von mehr als
3.00 m sind in der Regel nicht zweckmassig.
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Mehrzweckstreifen als
Linksabbiegespur

Fahrstreifenbreite

Gesamte Fahrbahnbreite

Verkehrsaufkommen (DTV)

Erschliessung fur
Randnutzungen

Die Breite des Mehrzweckstreifens ist fur die Eignung als Linksabbiegespur fir den
MIV nicht massgebend. Vielmehr ist die total zur Verfliigung stehende Breite
(Mehrzweckstreifen und angrenzender Fahrstreifen) ausschlaggebend, ob rechts an
einem linksabbiegenden Fahrzeug vorbeigefahren werden kann.

Breiten zwischen 4.60 m und 5.00 m werden fur Strassen empfohlen, bei welchen
lediglich der Begegnungsfall PW / PW gewadhrleistet sein muss. Breiten zwischen
5.00 m und 5.40 m ermdglichen den Begegnungsfall LW / PW im Schritttempo,
wenn das abbiegende Fahrzeug optimal eingespurt ist. Da bei Strassen mit einem
Mehrzweckstreifen in der Regel ein tiefes Geschwindigkeitsniveau angestrebt wird,
sollte eine gréssere Breite nur in Ausnahmeféllen realisiert werden.

Folgende Fahrstreifenbreiten sind anzustreben:

- 2.90 m bis 3.10 m bei Strassen ohne Radverkehr auf der Fahrbahn (z.B. bei
separatem Radweqg)

- 3.50 m bis 3.75 m bei geringem Lastwagen- und Radverkehrsaufkommen.

- mind. 4.20 m bei grossem Lastwagen- oder Radverkehrsaufkommen

- Da fir Fussganger moglichst kurze Querungsdistanzen angestrebt werden,
werden Fahrstreifenbreiten ab 4.50 m (Fahrstreifen 3.00 m und Radstreifen 1.50
m) nicht empfohlen.

Zwischenbreiten sind auf jeden Fall zu vermeiden, da es bei diesen

Fahrstreifenbreiten zu kritischen Uberholmanévern kommen kann.

Mehrzweckstreifen in Fahrbahnen mit einer Breite von weniger als 7.50 m werden
nicht empfohlen, da die Realisierung lediglich durch eine Kombination von
Mindestmassen mdglich ist.

Ab  einer Fahrbahnbreite von 1050 m sind Fahrstreifen- und
Mehrzweckstreifenbreiten moglich, welche samtliche Funktionen erfilllen kénnen.
Da die Attraktivitat fir querende Fussganger auch von der Querungsdistanz
abhangt, werden groéssere Fahrbahnbreiten als 10.50 m in Verbindung mit einem
Mehrzweckstreifen nicht empfohlen.

Die Kapazitéat einer Strasse mit einem Mehrzweckstreifen liegt eher héher als bei
einer zweistreifigen Strasse ohne Mehrzweckstreifen (ohne Abbiegespuren). Bei
einem DTV um ca. 20'000 / 22'000 stdsst ein Strasse mit einem Mehrzweckstreifen
an ihre Kapazitatsgrenzen. Fir querende Fussganger kann ein Mehrzweckstreifen
bereits bei einem DTV von ca. 6'000 einen Nutzen bringen. Bei einem DTV unter ca.
9'000 ist die Zweckmassigkeit eines Mehrzweckstreifens jedoch zunehmend
fraglich.

Ein Mehrzweckstreifen ist vor allem dort sinnvoll, wo ein Linksabbiege-Bedurfnis
besteht, welches sich Uber einen langeren Strassenabschnitt und auf mehrere Ziele
verteilt.
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Ortliche Trennung der
Funktionen / Flachiges
Fussgéngerqueren

Weitere Planungshinweise

Negative Auswirkungen von
Mehrzweckstreifen

Linksabbieger in beiden Richtungen auf dem selben Abschnitt des
Mehrzweckstreifens stellen kein akutes Sicherheitsproblem dar. Es sollte sich
jedoch um "flachige  Abbiegebeziehungen”, d.h. um Zufahrten zu
Einzelliegenschaften handeln. Langere Fahrten auf dem Mehrzweckstreifen sind in
jedem Fall unerwiinscht und sollten durch Einbauten unterbunden werden. Zum
Schutz von querenden Fussgangern sollten in Abstadnden zwischen 20 m und 35 m
Poller o. 4. angeordnet werden.

In Kapitel 10 sind zudem weitere Planungshinweise insbesondere zu folgenden
Themen festgehalten:

- Verkehrssicherheit

- Unterhalt

- Umweltauswirkungen

- Offentlichkeitsarbeit (Begleitung bei der Realisierung eines Mehrzweckstreifens)
- Wirtschaftliche Rahmenbedingungen fiir Randnutzungen

- Gestaltung des Mehrzweckstreifens

Nebst den erwédhnten Vorteilen, die ein Mehrzweckstreifen mit sich bringt, kann er
auch negative Auswirkungen haben. Insbesondere folgende Aspekte sind bei der
Planung speziell zu beachten:

- Im Rahmen jeder Planung sollte geprift werden, welche Flachen zugunsten
eines Mehrzweckstreifens aufgehoben oder verkleinert werden mussen. Wird
beispielsweise die Erstellung eines Mehrzweckstreifens nur durch die Aufhebung
eines Radstreifens oder die Verschmélerung eines Trottoirs erst erméglicht, kann
dies fur die Radfahrer und die Fussganger in diesen Bereichen zu einem
Komfort- und / oder Sicherheitsverlust fuhren. In jedem Fall ist eine umfassende
Guterabwagung und Sicherheitsiiberpriifung vorzunehmen.

- Durch einen Mehrzweckstreifen entstehen fir Fussganger zwar mehr
Querungsmoglichkeiten, im Gegensatz zu Fussgangerstreifen verlieren die
Fussganger jedoch das Vortrittsrecht. Wo bei Fussgangerquerungen erhohte
Anforderungen an die Sicherheit gestellt werden (Schulwegquerungen,
Sehbehinderte, etc.) ist somit ein Mehrzweckstreifen selten geeignet. Falls nebst
dem flachigen Queren bei Mehrzweckstreifen auch Fussgangerstreifen
vorgesehen sind, ist die "50 m — Regel" gemass Art. 47 VRV zu beachten.

- Wenn die minimal geforderten Abmessungen (Breite der Fahrsteifen, Breite des
Mehrzweckstreifens, etc.) nicht eingehalten werden koénnen, entstehen
Sicherheitsdefizite fur die schwacheren Verkehrsteilnehmer.
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Situation initiale

But principal du travail
de recherche

Démarche

But des voies
a affectation variable

Longueur des voies
a affectation variable

Largeur des voies
a affectation variable

Résumé

Les voies a affectation variable sont généralement réalisées lorsque l'espace
disponible est limité (par ex. s'il n'y a pas assez de place pour aménager une voie
séparée pour tourner a gauche), dans le cadre de projets basés sur le principe de la
coexistence ou, encore, en tant qu'élément d'aménagement de I'espace routier.
Etant donné que les critéres d'application sont encore insuffisamment connus, des
voies a affectation variable sont parfois aménagées dans des conditions inadaptées,
voire de maniére inappropriée. Dans ce cas, le but recherché par un tel
aménagement n’est pas atteint, et il peut exister des problemes de sécurité routiere.

Le but principal de ce projet est de déterminer les criteres d'application et d’élaborer
des bases permettant d’évaluer de maniére exhaustive du point de vue de la
circulation les voies a affectation variable.

Le centre de recherche a dépouillé les bases Iégales, les normes et la littérature
existantes en Suisse, Allemagne, Autriche et dans les USA. De plus, 32 cas
concrets on été analysés. Un questionnaire a d'abord permis de compléter les
données concernant ces cas. Ont ensuite eu lieu des entretiens avec des
spécialistes et des experts au bénéfice d’expériences pratiques dans ce domaine.

Les conclusions principales des travaux effectués sont les suivantes:

Les buts recherchés par I'aménagement de voies a affectation variable sont

généralement les suivants:

- amélioration des traversées pour le trafic des piétons

- amélioration des manoeuvres pour tourner a gauche pour le TIM et/ou le trafic
des deux-roues légers

- ameélioration des traversées pour le trafic des deux-roues légers

- diminution de I'effet de séparation spatiale de la route

- possibilité d’évitement et/ou de dépassement pour le TIM (TIM / trafic des deux-
roues légers)

- élément d’'aménagement (structuration optique de I'espace routier)

La longueur minimale des voies a affectation variable ne devrait pas étre inférieure a
50 m. Si la longueur est inférieure a cette valeur, les voies a affectation variable ne
sont plus reconnaissables en tant que telles, d’'une part, et sont problématiques du
point de vue de 'aménagement, d’'autre part.

La largeur des voies a affectation variable ne devrait pas étre inférieure a 1.50 m
(2.00 m pour les traversées du trafic des deux-roues légers, 3.00 m avec remorque).
Une largeur supérieure a 3.00 m n'est généralement pas recommandée.
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Voies a affectation variable
en tant que voies pour
tourner a gauche

Largeur des voies
de circulation

Largeur totale de la chaussée

Charge de trafic (TIM)

Lorsqu’une voie a affectation variable est aménagée en tant que voie pour tourner a
gauche pour le TIM, le parametre déterminant n'est pas la largeur de la voie a
affectation variable mais la largeur totale disponible (voie a affectation variable +
voie de circulation adjacente). En effet, la possibilité de dépasser a droite un
véhicule tournant a gauche dépend bien de cette largeur totale.

Une largeur comprise entre 4.60 m et 5.00 m est recommandée pour les routes ou
seul le cas de croisement voiture / voiture est déterminant. Une largeur allant de
5.00 m a 5.40 m permet le croisement voiture / poids lourds circulant au pas, si le
véhicule tournant a gauche est engagé de maniére optimale. L’'aménagement de
voies a affectation variable étant prévu uniquement sur des routes a faible vitesse
de circulation, des largeurs plus importantes seront réalisées uniquement dans des
cas exceptionnels.

Sont recommandées les largeurs de voies de circulation suivantes:

- Entre 2.90 m et 3.10 m, pour les routes sans trafic des deux-roues légers (par
ex. en cas de piste cyclable séparée).

- Entre 3.50 m et 3.75 m, en cas de faibles charges de trafic des poids lourds et
des deux-roues légers.

- Au moins 4.20 m, si les charges de trafic des poids lourds ou des deux-roues
Iégers sont importantes.

- Une largeur de la voie de circulation supérieure a 4.50 m (voie pour le TIM de
3.00 m, voie cyclable de 1.50 m) n’est pas recommandée car cela augmente la
longueur de la traversée pour les piétons.

On évitera d'aménager des voies d'une largeur intermédiaire car elles peuvent

engendrer des manoeuvres de dépassement dangereuses.

Il n'est pas recommandé d’aménager une voie a affectation variable lorsque la
chaussée présente une largeur totale inférieure a 7.50 m car cela impliquerait une
combinaison de valeurs minimales.

L’'aménagement de largeurs des voies de circulation et des voies a affectation
variable remplissant I'ensemble des fonctions est possible a partir d’'une largeur
totale de la chaussée de 10.50 m.

Etant donné que lattractivité des traversées pour le trafic des piétons dépend
également de la longueur totale de la traversée, il n'est pas recommandé
d’aménager des largeurs de chaussée supérieures a 10.50 m avec une voie a

affectation variable.

Une route avec voie a affectation variable présente une capacité supérieure a celle
d'une route a deux voies sans voie a affectation variable (sans voie de tourner a
gauche). La limite de capacité d’une route avec voie a affectation variable équivaut
a un TJM d’environ 20'000-22'000 véhicules/jour. Par rapport a la traversée pour les
piétons, les voies a affectation variable peuvent avoir un effet concret déja a partir
d'un TIM d’environ 6'000 véhicules/jour. Cependant, si le TIJM est inférieur a
environ 9'000 véhicules/jour, 'aménagement de voies a affectation variable est de
moins en moins indiqué au fur et a mesure que le TIM diminue.



6 Forschungsauftrag; Projekt Nr.: VSS 1998/195: ,Mehrzweckstreifen” Basler & Hofmann

Accés aux batiments
adjacents

Séparation locale des
fonctions / traversée libre &
'usage des piétons

Autres bases pour I'étude
de projets

Effets négatifs des voies a
affectation variable

Les voies a affectation variable sont utiles principalement dans les situations ou il
est nécessaire de tourner a gauche a plusieurs endroits distribués sur un troncon de
route.

Les manoeuvres de tourner a gauche dans les deux sens sur le méme trongon

d'une voie a affectation variable ne représentent pas un véritable probleme de
sécurité routiere, a condition qu'il ne s'agisse que de manoeuvres vers des
batiments isolés. Il n’est pas opportun de permettre des déplacements importants de
véhicules le long des voies a affectation variable; dans ce but, on prévoira
'aménagement d’obstacles physiques. Il est recommandé d'installer des bornes ou
des éléments analogues tous les 20 m a 35 m afin de protéger les traversées pour

les piétons.

Le chapitre 10 contient des éléments complémentaires de planification concernant

les aspects suivants:

- sécurité routiére

- entretien

- effets de I'environnement

- travail de communication (accompagnement lors de la réalisation de voies a
affectation variable)

- conditions économiques des batiments adjacents

- aménagement des voies a affectation variable

Malgré les avantages cités, les voies a affectation variable peuvent avoir également
des effets négatifs. Lors de I'étude de projets, on tiendra compte en particulier des
aspects suivants:

- Durant la phase de planification, on évaluera quelles surfaces de circulation
peuvent étre réduites ou supprimées afin de créer la place nécessaire a
'aménagement des voies a affectation variable. Par exemple, si un tel
aménagement implique la suppression ou la réduction d’un trottoir ou d’'une
voie pour deux-roues légers, cela peut représenter une diminution du niveau
de confort, voire de sécurité pour les cyclistes et les piétons. Il est donc
indispensable de peser les avantages et les inconvénients ainsi que de
vérifier les conditions de sécurité.

- Les voies de circulation a affectation variable permettent d’'une part aux
piétons de traverser a plusieurs endroits, d'autre part elles impliquent la
perte de la priorité pour les piétons, et ce, contrairement aux passages pour
piétons. C’est pourquoi les voies de circulation a affectation variable ne sont
en principe pas adaptées aux situations présentant des exigences élevées
de sécurité (chemins de I'école, malvoyants, etc.). Si un aménagement
combiné de passages pour piétons et de voies de circulation a affectation
variable est prévu, on tiendra compte de la "régle des 50 m" selon I'art. 47
ORC.
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- Siun projet ne satisfait pas aux conditions géométriqgues minimales (largeur

des voies, largeur de la voie a affectation variable, etc.), il génére des
problémes de sécurité pour le trafic lent.
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Background

Principle aim of this research
study

Approach

Motivation for multi-purpose
lane usage

Multi-purpose lane length

Multi-purpose lane width

Multi-purpose lanes as left
turn-off lane

Summary

Multi-purpose lanes are often used in conditions of limited space availability (e.g.
where insufficient space is available for the provision of separate turn-off lanes) or in
situations where the principle of co-existence is implemented and sometimes also as
a means of road-space design. Due to the lack of well defined implementation
criteria, there is a danger that multi-purpose lanes may be inappropriately designed
or implemented, with the result that their traffic usage in not as expected, leading to
safety deficits.

The main focus of this study is on the development of implementation criteria and
the provision of the necessary fundamentals to enable the holistic examination and
assessment of multi-purpose lanes on the basis of sound traffic engineering prin-
ciples.

For this purpose, the legal considerations and existing design codes and literature of
Switzerland, Germany, Austria and the USA were analysed. In addition, 32 case-
studies were examined. Here, current practice and know-how was established in a
first step by means of a questionnaire. In a second step, extensive discussions with
specialists and experts were conducted and the pertinent information gathered.

The study enabled the following main findings to be established:

Multi-purpose lane usage is mostly driven by the following objectives:

- Improvement of crossing possibilities for pedestrians

- Improvement of the situation for left turn-offs for motorised traffic (MT) and / or
cycle traffic

- Improvement of crossing possibilities for cycle traffic

- Reduction of the separation impact of a road

- Avoidance and / or overtaking possibility (MT / light two-wheeled traffic) for MT

- Design element (for the visual ordering of the road-space)

The minimal length of a multi-purpose lane should not be less than 50 m. Short
multi-purpose lanes are not identifiable as such and are problematic in terms of
arrangement and design.

Multi-purpose lanes should not have a minimal width less than 1.50 m (2.00 m for
crossing cycle traffic, 3.00 m for cycles with trailer). Widths in excess of 3.00 m are
in general not functional.

The width of a multi-purpose lane is not decisive for its suitability as a left turn-off
lane for MT. Rather, the total available width (multi-purpose lane and adjacent
conventional lane) determines whether a turning-off vehicle can be passed to the
right.
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Traffic flow lane width

Total road width

Traffic volumes (DTV)

Coverage for side accesses

Separation of function /
dispersed pedestrian crossing

Widths of between 4.60 m and 5.00 m are recommended for roads where only the
passing of passenger cars must be catered for. Widths of between 5.00 m and
5.40 m provide for the passing of truck / passenger car at crawling speed, provided
the vehicle turning off is optimally positioned in the multi-purpose lane. As the
design-speed for roads with multi-purpose lanes is generally low, greater widths
should only be used in exceptional cases.

For the lane with traffic flow (conventional lane), the following widths are

recommended:

- 2.90 mto 3.10 m for roads without cycle traffic (i.e. where separate cycle path is
provided);

- 3.50 mto 3.75 m for roads with low truck and cycle traffic volumes;

- atleast 4.20 m for roads with large truck or cycle traffic volumes;

- as crossing distances for pedestrians should be kept to a minimum, lane widths
greater than 4.50 m (3.00 m for MT and 1.50 m for cycles) are not
recommended.

Lane widths between those specified here are to be avoided, as these can lead to

the execution of critical overtaking manoeuvres.

Multi-purpose lanes are not recommended for roads with overall widths of less than
7.50 m, as this would only be possible through the combined implementation of
more than one minimum dimension.

For roads in excess of 10.50 m width, traffic flow and multi-purpose lane widths
serving all functions are possible. As the attractiveness for pedestrian crossing is
also dependent on the crossing distance, roads with multi-purpose lanes with a total
width in excess of 10.50 m are not recommended.

The capacity of a road with a multi-purpose lane is tendentially greater than that of a
two lane road without a multi-purpose lane (and without turn-off lanes). A road with a
multi-purpose lane reaches its capacity limits for a DTV in the order of 20000 /
22'000. From the perspective of pedestrian crossing aspect, a multi-purpose lane
already provides benefits for a DTV as low as 6'000. The suitability of multi-purpose
lanes for a DTV of less than 9'000 is however questionable.

A multi-purpose lane is especially appropriate for situations where a need for left
turn-offs exists over a longer road stretch for multiple accesses.

Left turn-offs in both directions on the same stretch of a multi-purpose lane do no
constitute an acute safety problem. This applies for "dispersed turn-off conditions",
i.e. access to individual properties. Lengthy drives along a multi-purpose lane are
undesirable, and must be prevented with appropriate road fixtures. For the
protection of crossing pedestrians, bollards or similar barriers should be provided at
spacings of between 20 m and 35 m.
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Other design considerations

Negative impacts of multi-
purpose lanes

Further design considerations are provided in Chapter 10. In particular, these
include the following aspects:

- Traffic safety

- Maintenance

- Environmental implications

- Public acceptance (support during implementation of a multi-purpose lane)

- Economic factors and implications

- Multi-purpose lane design

Apart from the mentioned advantages of multi-purpose lanes, such lanes can also
have negative impacts. In particular, the following aspects must be given special
attention when planning multi-purpose lanes:

- An assessment of the traffic areas to be eliminated or re-dimensioned to make
space for the provision of a multi-purpose lane is required. If, for example, a
multi-purpose lane can only be provided by the elimination of a cycle lane or by
the narrowing of a pedestrian sidewalk, then this might represent a significant
reduction to the comfort and / or safety of cyclists and pedestrians. A
comprehensive and balanced assessment of interests and a safety evaluation is
obligatory.

- The provision of multi-purpose lanes increases the crossing possibilities of
pedestrians. However, contrary to pedestrian crossings, pedestrians lose the
right-of-way. The use of multi-purpose lanes it therefore seldom appropriate at
locations where increased safety requirements apply (e.g. pedestrian crossings
used by school children or persons with vision impairment). If pedestrians
crossings are envisaged in addition to dispersed crossing with multi-purpose
lanes, then the "50 m - rule" according to Article 47 of the VRV (traffic rules law)
must be observed.

- If the minimal dimensions cannot be met (lane widths for conventional and multi-
purpose lanes etc.), the safety of the weaker road users will be compromised on.
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Ein Beitrag zu mehr
siedlungsvertraglichem
Verkehr

Mehrzweckstreifen als
Losung

Hauptziel

Unterziele

1. Einleitung (Ausgangslage, Ziele, Vorgehen)

1.1. Ausgangslage

Die heutige Stadtentwicklung und die Konzeption des Innerortsverkehrs sind
zunehmend auf eine angebotsorientierte Verkehrspolitik, eine Verstetigung des
Verkehrs und die Koexistenz der Verkehrsteilnehmer ausgerichtet.

Die hierzu verwendeten Elemente basieren auf betrieblichen und baulichen
Massnahmen und haben zum Ziel, die Nachteile, welche vom motorisierten
Individualverkehr auf die Ubrigen Verkehrsteilnehmer, auf die Siedlungsgebiete und
auf die Umwelt ausgehen, zu mindern und insbesondere die Sicherheit und den
Komfort des Langsamverkehrs zu heben (siedlungsvertraglicher Verkehr). Im
Ubrigen stellt haufig auch die Dominanz des gebietsfremden Durchgangsverkehrs
auf den Hauptachsen gegentber dem ein- und ausfahrenden Ziel- und Quellverkehr
auf den Nebenachsen einen Handlungsgrund dar.

In den letzten Jahren wurde eine Reihe von Hauptverkehrsstrassen und
Ortsdurchfahrten gemass den eingangs erwahnten Zielen mit entsprechenden
Verkehrsberuhigungs- und Gestaltungselementen neu gestaltet.

Beispiele aus der Praxis haben gezeigt, dass zur Umsetzung der oben erwéhnten
Ziele vermehrt auch sogenannte Mehrzweckstreifen ein wichtiges Element sind und
realisiert werden.

1.2. Ziel und Nutzen der Forschung

Hauptziel dieses Projektes ist die Schaffung einer Grundlage fur eine aus
verkehrstechnischer Sicht gesamtheitliche Betrachtung und Beurteilung von den fir
den motorisierten Verkehr befahrbaren und fir den Langsamverkehr ganz oder
teilweise zuganglichen Streifen in der Mitte von Fahrbahnen (sogenannte
Mehrzweckstreifen, ein im Rahmen dieser Forschung verwendeter Arbeitsbegriff).

Um eine gesamtheitliche Betrachtung und Beurteilung von Mehrzweckstreifen
insbesondere aus verkehrstechnischer Sicht zu ermdéglichen, werden fir diese
Forschungsarbeit folgende Unterziele definiert:
- verkehrstechnische und betriebliche Voraussetzungen klaren

Mégliche Anwendungen und Nutzungsarten aufzeigen

Auswirkungen auf Verkehr, Umwelt, Art der Randbebauung eruieren

Konflikte und mogliche Lésungen aufzeigen

Abhéangigkeiten klaren und Eignungskriterien erarbeiten

Rechtliche Rahmenbedingungen aufzeigen
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Untersuchte Parameter

Folgende Parameter werden im Zusammenhang mit Mehrzweckstreifen betrachtet:
Abmessungen einer Strasse mit Mehrzweckstreifen

Lange des Mehrzweckstreifens

Breite des Mehrzweckstreifens

Breite der Fahrstreifen

Gesamte Fahrbahnbreite

Verkehrsstarke / Verkehrsregime
Verkehrsaufkommen
LW-Anteil
Offentlicher Verkehr
Erschliessung
Ortliche Trennung der Funktionen
Fussgangerquerungen

Kontext
Randnutzung / Bauweise

Weitere Gesichtspunkte
Akzeptanz
Gestaltung des Mehrzweckstreifens
Verkehrssicherheit
Unterhalt
Umweltauswirkungen
Offentlichkeitsarbeit
Wirtschaftliche Rahmenbedingungen fir Randnutzungen

1.3. Forschungsauftrag

Mehrzweckstreifen werden oft bei beschranktem Platzangebot (z.B. wenn der Platz
fiir separate Abbiegespuren fehlt) oder in Situationen, wo das Prinzip der Koexistenz
im Strassenraum umgesetzt werden soll, realisiert und teilweise auch als Mittel zur
Strassenraumgestaltung eingesetzt. Da jedoch die Einsatzkriterien noch kaum
gesichert sind, besteht die Gefahr, dass Mehrzweckstreifen unzweckméssig
eingesetzt oder gestaltet werden, was in der Folge dazu fiihrt, dass sie nicht wie
vorgesehen benutzt werden und Sicherheitsdefizite entstehen. In der vorliegenden
Arbeit sollen deshalb insbesondere die Einsatzkriterien fir Mehrzweckstreifen
untersucht werden.
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1. Schritt

Offene Fragen / Hypothesen

2. Schritt

3. Schritt

1.4. Vorgehen

Die Rahmenbedingungen und Kriterien fir den Einsatz von Mehrzweckstreifen
bilden den Kerninhalt der Forschungsarbeit. Sie wurden durch folgende
Arbeitsschritte erarbeitet.

1. Schritt Auswertung von Fachliteratur und dokumentierten Beispielen
©
=
S
=
Q
g |s
Formulieren von offenen Fragen IS =
und Hypothesen 213
(2] =
il
c |2
S )
e > | E
2. Schritt Fragebogen zu den bereits realisierten = =
Beispielen S
@
2
L
3. Schritt Gesprache mit
Fachleuten S A
=
(7]
(D]
A 2
g
Endprodukt Einsatzkriterien und Rahmenbedingungen @
v

Im ersten Arbeitsschritt wurden realisierte, dokumentierte Beispiele sowie
bestehende Fachliteratur (In- und Ausland) hinsichtlich bereits gemachter
Erfahrungen ausgewertet.

Aufgrund der gewonnenen Erkenntnisse aus der Auswertung der Fachliteratur
wurden offene Fragen formuliert und Hypothesen, welche zur Klarung der
Einsatzkriterien und Rahmenbedingungen fur den Einsatz von Mehrzweckstreifen
von Bedeutung sind, aufgestellt (siehe Kapitel 4 Hypothesen).

In einem zweiten Schritt wurde mit einem Fragebogen zu den bereits realisierten
Beispielen die Datengrundlage erweitert.

Im dritten Arbeitsschritt wurden Fragen und Hypothesen, die durch die Auswertung
von dokumentierten Beispielen und der Fachliteratur nicht geklart werden konnten,
in Gesprachen mit Fachleuten und Experten (Amtsstellen, Planer, etc.), die
einschlagige Erfahrungen gesammelt haben, geprift (siehe Anhang 1,
Fallbeispiele).

Es zeigte sich, dass durch die Arbeitsschritte 1 bis 3 die aufgestellten Hypothesen
hinreichend Uberpruft und verifiziert werden konnten. Es sind keine offenen Fragen
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Endprodukt

verblieben, welche durch gezielte Felduntersuchungen noch verlasslicher hatten
beantwortet werden koénnen. In Absprache mit der Begleitkommission wurde
deshalb auf Felduntersuchungen verzichtet.

Hauptinhalt dieser Forschungsarbeit und Resultat der Synthesen aus den vorgangig
beschriebenen Untersuchungen ist die Festlegung von verkehrstechnischen und
betrieblichen Anforderungen und die Definition von Einsatzkriterien fir die
Anordnung von Mehrzweckstreifen auf Hauptverkehrsstrassen in Ortskernen. Hinzu
kommt die Erarbeitung der Grundlagen fiir einen Normentwurf.
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Synonyme Begriffe im
Ausland

Verwendung des Begriffes
,Mehrzweckstreifen“ im
Ausland

2. Definitionen und Begriffe

2.1. Definition des Begriffes , Mehrzweckstreifen* (MzStr.) im Rahmen dieser
Forschungsarbeit

Der Begriff ,Mehrzweckstreifen* wird im Rahmen dieser Forschungsarbeit wie folgt
definiert:

Mehrzweckstreifen sind fir den motorisierten Verkehr teilweise befahrbare und fir
den Langsamverkehr ganz oder teilweise zugangliche Streifen in der Mitte der
Fahrbahn. Sie sind durch eine Signalisation (Markierung) oder durch andere
gestalterische Mittel (z.B. Materialunterschied) von den Ubrigen Fahrstreifen
abgetrennt. Je nach Situation kénnen sie unterschiedliche Funktionen erfiillen,
welche sich ganz oder teilweise Uberlagern.

Hauptfunktionen:

- Querungshilfe (flachig oder punktuell) fir den Langsamverkehr (Fussganger und
Fahrradfahrer)

- Linksabbiegespur fur den leichten Zweiradverkehr und MIV (aus beiden
Richtungen)

- Gestaltungselement (z.B. Begriinung, Beleuchtung, etc.)

Nebenfunktionen:

- Ausweich- oder Uberholméglichkeit fiir den MIV

- Minderung der trennenden Wirkung der Strasse

- Unterstiitzende Wirkung bei einer angestrebten Geschwindigkeitsreduktion

Der Begriff ,Mehrzweckstreifen” hat verschiedentlich zu Missverstéandnissen gefiihrt.
Im Rahmen dieser Forschungsarbeit wird er als Arbeitsbegriff verwendet. Der Begriff
ist im Rahmen der Normierung zu klaren und entsprechende Hinweise in
bestehenden Normen sind anzupassen bzw. zu koordinieren.

2.2. Verwendung des Begriffes , Mehrzweckstreifen“ sowie synonyme
Begriffe im Ausland

Ein Streifen geméss der Definition in Kapitel 2.1 wird in Deutschland und Osterreich
im Normalfall als Mittelstreifen bezeichnet. Als Mittelstreifen werden jedoch auch
Fahrbahnteiler bezeichnet, welche beispielsweise nur einen Gestaltungszweck
haben oder aus Sicherheitsgrinden (z.B. zur Richtungstrennung bei
Hochleistungsstrassen) angebracht wurden und weder befahrbar noch begehbar
sind.

Der Begriff Mehrzweckstreifen wird im Ausland anders verwendet:

In Osterreich versteht man unter einem Mehrzweckstreifen einen Radstreifen am
rechten Fahrbahnrand, welcher durch den motorisierten Verkehr mitbenttzt werden
kann (in Deutschland als Angebotsstreifen oder ebenfalls als Mehrzweckstreifen
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Begegnungsfalle

Fahrbahn

Fahrstreifen

Fussgéangerstreifen (FGS)

Radstreifen

Busstreifen

Uberholen und Vorbeifahren

bezeichnet). Ein solcher Streifen wird verwendet, wenn die Fahrbahn nicht
ausreicht, um die Begegnungen aller Fahrzeug-Kategorien zu gewéhrleisten. In der
Schweiz wird diese Form der Strassenraumaufteilung als Kernfahrbahn® bezeichnet.

In Deutschland wird der Begriff Mehrzweckstreifen zusatzlich wie folgt verwendet:
Wenn der Standstreifen auf Autobahnen zu bestimmten Zeiten als Fahrstreifen
benitzt werden darf, bezeichnet man diesen als Mehrzweckstreifen. Zudem werden
Verkehrsstreifen welche zu Hauptverkehrszeiten als Fahrstreifen und ausserhalb
der Hauptverkehrszeiten und am Wochenende zum Laden, Liefern und Parkieren
genutzt werden, als Mehrzweckstreifen bezeichnet.

2.3. Weitere Begriffe

Zwei Fahrzeuge fahren in der gleichen oder in entgegengesetzter Richtung auf
benachbarten oder demselben Fahrstreifen aneinander vorbei. Der Begriff umfasst
somit die folgenden Vorgange: Uberholen, Vorbeifahren und Kreuzen

Der Teil der Strasse, welcher dem Fahrverkehr dient, wird als Fahrbahn bezeichnet
(inkl. Mehrzweckstreifen, soweit dieser ebenfalls befahrbar ist)

Fahrstreifen sind Teile der Fahrbahn, die fiir die Fortbewegung von Fahrzeugen
Raum bieten.

Fussgangerstreifen sind fur die Fussganger markierte Ubergange uber die
Fahrbahn, auf welchen sie gegeniber dem strassengebundenen Verkehr den
Vortritt haben (siehe Art. 77 SSV).

Art. 1 der Verkehrsregelnverordnung (VRV): Radstreifen sind fur Radfahrer
bestimmte Fahrstreifen, die normalerweise durch gelb unterbrochene oder
ausnahmsweise durch ununterbrochene Linien gekennzeichnet sind.

SN 640 060: Fir den leichten Zweiradverkehr bestimmte Fahrstreifen, welche durch
eine Markierung gegenuber den Fahrstreifen des tbrigen Verkehrs begrenzt sind.

Busstreifen sind fir den offentlichen Busverkehr bestimmte Fahrstreifen.
Signalisierte oder markierte Ausnahmen bleiben vorbehalten (z.B. Rechtsabbieger,
leichte Zweirdder, Taxi). Busstreifen werden durch ununterbrochene oder
unterbrochene gelbe Linien und durch die gelbe Aufschrift ,BUS" gekennzeichnet.
Genugt die Markierung allein nicht, kann das Signal ,Busfahrbahn“ angebracht
werden.

Im Strassenverkehrsgesetz (SVG) werden die Verkehrsvorgéange ,Uberholen* und
,Vorbeifahren* unterschieden. Das Uberholen ist in Anlehnung an Art. 35 SVG und
Art. 10 der Verkehrsregelnverordnung (VRV) durch ein Verlassen des Fahrstreifens,

' siehe Literatur Nr. 29, VSS: Optimierte Fithrung des Veloverkehrs an engen Strassenabschnitten

(Kernfahrbahnen)
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Kreuzen

Langsamverkehr

Leichter Zweiradverkehr

Fahrrad

Mofa

Motorfahrrad

Motorrad

Motorfahrzeug

Motorisierter

Individualverkehr (MIV)

Offentlicher Verkehr (OV)

Fahrbahnhaltestelle

Kernfahrbahn

Lastwagen (LW)

ein Ausschwenken und ein Wiedereinschwenken gekennzeichnet. Ein Vorbeifahren
erfolgt dagegen kontinuierlich ohne starkes Ausscheren aus der urspriinglichen
Fahrtrichtung.

Zwei Fahrzeuge fahren in entgegengesetzter Richtung aneinander vorbei.

Langsamverkehr umfasst den Fussverkehr und den leichten Zweiradverkehr.
Integraler Bestandteil ist der Aufenthalt im 6ffentlichen Raum; ferner alle Formen der
Fortbewegung aus eigener Kraft (Fahrzeugahnliche Gerate, FAG, gemass Art. 1
Abs. 10 VRV) soweit sie auf Strassen und Wegen stattfinden.

Er umfasst den Fahrrad- und Motorfahrradverkehr (Velo- und Mofaverkehr).

Fahrzeug mit wenigstens zwei Rédern, das der bzw. die Fahrer mit eigener Kraft
durch Treten der Pedale fortbewegt bzw. fortbewegen.

Motorfahrrad

Motorfahrzeug auf zwei Radern mit einem Hubraum bis zu 50 cm?® die Roller
(Vespa usw.) werden den Motorradern zugerechnet.

Motorfahrzeug auf zwei Radern mit einem Hubraum grésser als 50 cm®.

Ein mit einem eigenen Antrieb versehenes Fahrzeug oder Motorrad (kein
Motorfahrrad).

Er umfasst den Verkehr mit Motorfahrzeugen (Mfz) ausgenommen Busse des
offentlichen Verkehrs.

Als offentlichen Verkehr bezeichnet man den konzessionierten Linienverkehr
(fahrplan-, betriebs-, tarif- und beférderungspflichtig).

Die Haltestelle des offentlichen Verkehrs ist auf der Fahrbahn markiert. Sie wird
ausserhalb der Haltezeiten des OV von anderen Verkehrsmitteln (iberfahren.

Als Kernfahrbahnen werden solche Teile von Fahrbahnen verstanden, die durch
eine Signalisation (Markierung) ausgeschieden werden. Sie stehen vorrangig dem
motorisierten Verkehr zur Verfugung; ihre Breite reicht aber nicht aus, um die
Begegnungen aller Fahrzeug-Kategorien zu gewahrleisten. Kernfahrbahnen weisen
keine Leitlinie (in Strassenmitte) auf. Beiderseits der Kernfahrbahn liegen
Radstreifen.

Ein Lastwagen mit einem zulassigen Gesamtgewicht von mehr als 3.5 t ist als
Lastwagen (LW) definiert.
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Verkehrsstarke

Verkehrsorientierte und
siedlungsorientierte Strassen

Verkehrsstérung

Mischflache

Verkehrsstarken sind als durchschnittliche tagliche Verkehrsstarken (DTV) oder als
Spitzenstundenwerte (SSV) angegeben. Wenn nicht anderes angegeben ist,
beziehen sich diese Angaben immer auf den Gesamtquerschnitt.

In der SN 640 040b (Projektierung, Grundlagen) wird zwischen Strassen mit einer
verkehrsorientierten und einer siedlungsorientierten Ausrichtung unterschieden:
Verkehrsorientierte Strassen bilden das uUbergeordnete Netz und ermdglichen
sichere, leistungsfahige und wirtschaftliche Transporte. Diese Strassen sind primar
auf die Anforderungen des Motorfahrzeugverkehrs auszurichten.
Siedlungsorientierte Strassen sind verkehrlich untergeordnete Strassen, welche
allen Verkehrsteilnehmern fir die Erschliessung zur Verflgung stehen; neben
Fahren sind auch Anhalten, Wenden und Giterumschlag zuldssig. Fir den leichten
Zweiradverkehr ist im Allgemeinen keine besondere Regelung notwendig. Die
Strassen sind so zu gestalten, dass sie mit kleinen Geschwindigkeiten befahren
werden.

Abnormale Verkehrssituation, die zur Behinderung des Verkehrsflusses flhrt
(inbegriffen sind auch Unfalle)

Als Mischflache wird die Verkehrsflache bezeichnet, welche von Motorfahrzeugen,
dem leichten Zweiradverkehr, dem offentlichen Verkehr und von Fussgangern
gemeinsam benditzt werden kann.
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3. Abgrenzung der Forschungsarbeit

Es werden nur Mehrzweckstreifen gemass Definition in Kapitel 2.1 und Aspekte
gemass Kapitel 1.2 betrachtet.

Die Forschungsarbeit grenzt sich wie folgt ab:
Ortlich isolierte Einzelmassnahmen werden nicht betrachtet. So werden
beispielsweise Abbiegehilfen im Knotenbereich (gestrichelte Bodenmarkierun-
gen) nicht betrachtet. Diese mehrzweckstreifenahnliche Knotengestaltung ist
kein Mehrzweckstreifen im Sinne dieser Forschungsarbeit und misste bei der
Normierung der Knoten berlcksichtigt werden.

o e——e

Abb. 1: Mehrzweckstreifenéhnliche Knotengestaltung

Die Untersuchungen beschranken sich auf verkehrsorientierte Strassen
innerhalb des Siedlungsgebietes. Der Einsatz von Mehrzweckstreifen steht bei
siedlungsorientierten Strassen nicht im Vordergrund.

Im Rahmen der Forschungsarbeit werden keine Verkehrsversuche durchgefihrt.
Verkehrsstreifen mit einem Tram in Mittellage werden nicht betrachtet.

Es werden nur Strassenabschnitte mit einer signalisierten Héchstgeschwindigkeit
von 50 km/h (ev. 60 km/h) betrachtet.

Strassen mit einem fir den MIV mehrheitlich nicht Uberfahrbaren Mittelstreifen
(Trennstreifen) werden nicht betrachtet.

4-streifige Strassen mit einem Mehrzweckstreifen sind in der Schweiz nicht
bekannt und werden nicht ndher betrachtet. Aus Sicherheitsgriinden ist das freie
Queren (ohne Lichtsignalanlage) von 4-streifigen Strassen und Strassen mit zwei
Steifen in gleicher Richtung (Einbahn) nicht erwiinscht.

Die Funktion ,Parkieren” ist nur in Spezialfallen erwiinscht und wird deshalb im
Rahmen dieser Forschungsarbeit nur am Rande thematisiert. Allfallige Beispiele
mit einer Parkierungsanlage fur den leichten Zweiradverkehr auf dem
Mehrzweckstreifen werden beriicksichtigt.

Das Uberholen des OV sowie MIV / MIV kann keine zentrale Aufgabe eines
Mehrzweckstreifens sein. Dieser Fall wird deshalb nur am Rande thematisiert.
Das Uberholen von Fahrradern sowie von stehenden Fahrzeugen (Lieferverkehr,
OV etc.) und das Ausweichen bei Unterhaltsarbeiten wird jedoch behandelt.

Die Grundséatze, nach welchen ein Fusswegnetz aufzubauen ist und wie es
gesichert werden soll, werden im Rahmen dieser Forschungsarbeit nicht
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behandelt. Es wird jedoch aufgezeigt, wie ein Mehrzweckstreifen fiir Fussganger
nutzbar gemacht werden kann.
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Ziel eines
Mehrzweckstreifens

Lange des
Mehrzweckstreifens

Breite des
Mehrzweckstreifens

Breite der Fahrstreifen

Gesamte Fahrbahnbreite

Verkehrsaufkommen

LW-Anteil

Offentlicher Verkehr

Erschliessung fur
Randnutzungen

Ortliche Trennung der
Funktionen

Fussgéngerquerungen

4. Hypothesen

Ziel dieser Arbeit ist die Schaffung einer Grundlage fur eine aus verkehrstechnischer
Sicht gesamtheitliche Betrachtung und Beurteilung von Mehrzweckstreifen. Die
Prufung folgender Hypothesen zur Wirksamkeit bzw. Zweckmassigkeit von
Mehrzweckstreifen soll dazu beitragen:

4.1. Zweck eines Mehrzweckstreifens

Bei der Einrichtung eines Mehrzweckstreifens spielt die Verbesserung der
Querungsmoglichkeit fir Fussganger eine wichtige Rolle oder steht sogar im
Vordergrund.

4.2. Abmessungen einer Strasse mit Mehrzweckstreifen
Die Funktionalitat eines Mehrzweckstreifens ist nicht von dessen Lange
abhéngig.
Die Funktionen des Mehrzweckstreifens bestimmen dessen Breite (min. Breite
1.50 m, max. Breite 3.00 m).

- Die Fahrstreifenbreite kann bei einem mindestens teilweise Uberfahrbaren
Mehrzweckstreifen reduziert werden.
Zweistreifige Fahrbahnen mit einem Mehrzweckstreifen sollten eine gesamte
Breite (inkl. Mehrzweckstreifen) zwischen 8.50 m und 10.00 m aufweisen.

4.3. Verkehrsstarke / Verkehrsregime
Die Kapazitatsgrenze einer Strasse mit einem Mehrzweckstreifen liegt hdher als
bei einer zweistreifigen Strasse ohne Mehrzweckstreifen (ohne Abbiegespuren).
Bei einem hohen Schwerverkehrsanteil sollte man aus Sicherheitsgriinden trotz
eines Mehrzweckstreifens nicht auf einen Radstreifen verzichten.
Ein sicherer Verkehrsablauf ist auch bei einem Mehrzweckstreifen mit einem
hohen LW-Anteil gewahrleistet.
Durch den Einsatz eines Mehrzweckstreifens konnen Stérungen des offentlichen
Verkehrs abgebaut werden.
Der Einsatz eines Mehrzweckstreifens ist vor allem dort sinnvoll, wo ein
Linksabbiege-Bedirfnis besteht, welches sich (ber einen langeren Stras-
senabschnitt und auf mehrere Ziele verteilt.
Gleichzeitig auftretende und sich teilweise konkurrenzierende Bedirfnisse
(Uberlagernde Anspriiche an den Strassenraum) sind typisch fir den optimalen
Betrieb eines Mehrzweckstreifens.
Fussgangerstreifen und Mehrzweckstreifen schliessen sich gegenseitig nicht
aus.
Flachige Fussgangerquerungen und Linksabbiegebeziehungen auf dem selben
Abschnitt des Mehrzweckstreifens stellen kein unakzeptables Sicherheitsproblem
dar.
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Poller oder Kandelaber sind bei flachigen Fussgangerquerungen zum Schutz der
Fussganger notwendig.

4.4. Kontext
Randnutzung / Bauweise - Der Einsatz eines Mehrzweckstreifens ist sinnvoll, wenn entlang der Strasse
Publikumsnutzungen angeordnet sind.

4.5. Weitere Gesichtspunkte
Akzeptanz - Motorfahrzeuglenker fihlen sich durch das flachige Queren der Fussganger bei
einem Mehrzweckstreifen nicht nennenswert beeintrachtigt (sie besitzen
weiterhin das Vortrittsrecht).
Wo dank eines Mehrzweckstreifens neue Querungsmdglichkeiten entstehen,
werden diese von Fussgangern und Fahrradfahrern gut akzeptiert.
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Art. 26 SVG, Grundregel

Art. 33 SVG, Pflichten
gegenuiber Fussgangern

Art. 43 SVG,
Verkehrstrennung

Art. 49 SVG, Fussgéanger

Art. 1 VRV, Begriffe

Art. 4 VRV, Angemessene
Geschwindigkeit

Art. 6 VRV, Verhalten
gegenuber Fussgangern und

Art. 13 VRV, Einspuren und
Abbiegen

5. Rechtliche Rahmenbedingungen

Im Folgenden werden die heutigen rechtlichen Rahmenbedingungen, welche in
einem gewissen Zusammenhang mit dem Thema ,Mehrzweckstreifen* (siehe
Definition Kapitel 2.1) stehen, aufgezeigt:

5.1. Strassenverkehrsgesetz (SVG), Stand am 3. Februar 2004
Jeder muss sich im Verkehr so verhalten, dass er andere in der
ordnungsmassigen Beniltzung der Strasse weder behindert noch gefahrdet.

2 Besondere Vorsicht ist geboten gegeniiber Kindern, Gebrechlichen und alten

! Den Fussgangern ist das Uberqueren der Fahrbahn in angemessener Weise zu
ermoglichen.

% Vor Fussgangerstreifen hat der Fahrzeugfiihrer besonders vorsichtig zu fahren und
nétigenfalls anzuhalten, um den Fussgangern den Vortritt zu lassen, .....

! Wege, die sich fir den Verkehr mit Motorfahrzeugen oder Fahrradern nicht eignen
oder offensichtlich nicht daftir bestimmt sind, wie Fuss- und Wanderwege, dirfen mit
solchen Fahrzeugen nicht befahren werden.

% Die Fussganger haben die Fahrbahn vorsichtig und auf dem kiirzesten Weg zu
Uberschreiten, nach Mdglichkeit auf einem Fussgangerstreifen. .....

5.2. Verkehrsregelnverordnung (VRV), Stand am 9. Dezember 2003
* Fahrbahn ist der dem Fahrverkehr dienende Teil der Strasse

! Der Fahrzeugfihrer darf nur so schnell fahren, dass er innerhalb der
Uberblickbaren Strecke halten kann; .....

® Auf Strassen ohne Fussgéngerstreifen hat der Fahrzeugfiihrer im Kolonnenverkehr
notigenfalls zu halten, wenn Fussganger oder Benltzer von fahrzeugéhnlichen
Geraten darauf warten, die Fahrbahn zu Uberqueren.

% Beim Einspuren nach links darf der Fahrzeugfihrer den fir den Gegenverkehr
bestimmten Raum nicht beanspruchen. Auf dreispurigen Strassen mit oder ohne
Markierung darf er mit der gebotenen Vorsicht die mittlere Spur benitzen.
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Art. 47 VRV, Uberschreiten
der Fahrbahn

Vortrittsverhaltnisse

,50 m - Regel“ gemass Art.
47 VRV

! Die Fussganger mussen, besonders vor und hinter haltenden Wagen, behutsam
auf die Fahrbahn treten; sie haben die Strasse ungesaumt zu Uberschreiten. Sie
miissen Fussgangerstreifen, Uber- oder Unterfilhrungen beniitzen, wenn diese
weniger als 50 m entfernt sind.

® Ausserhalb von Fussgangerstreifen haben die Fussganger den Fahrzeugen den
Vortritt zu lassen.

5.3. Schlussfolgerungen

Auf  Mehrzweckstreifen sind generell die allgemeinen Grundsatze des
Strassenverkehrsgesetzes (SVG) anwendbar. Das bedeutet, dass der Fahrverkehr
Vortritt vor den Fussgangern hat. Die Fussganger sind lediglich auf Trottoirs,
Fussgangerstreifen, Langsstreifen fir Fussganger, in Begegnungszonen und in
Fussgangerzonen vortrittsberechtigt. In  den meisten Fallen dirften die
Mehrzweckstreifen klar und unmissverstandlich eine ,Fahrbahn” im Sinne von Art. 1
VRV darstellen. Selbstverstandlich gilt es Art. 43 SVG ,Verkehrstrennung“ zu
beachten. Bei Zweifeln, ob ein Weg fiur den Motorfahrzeug- und Radverkehr nicht
geeignet oder offensichtlich nicht fir diesen bestimmt ist, gilt die Vermutung, dass
der Weg befahren werden darf. Dies bedeutet gleichzeitig, dass auch der
Fahrverkehr Vortritt vor den Fussgangern hat. Probleme kdnnen entstehen, wenn
Fussganger die Erwatung haben, auf dem Mehrzweckstreifen die gleichen Rechte
wie auf einem Fussgangerstreifen zu haben. Eine diesbezlgliche Anpassung des
Rechtes (Vortritt fir Fussganger auf dem Mehrzweckstreifen) ist jedoch schwer
umsetzbar. Dies wirde eine einheitliche Signalisation voraussetzen, welche bei den
unterschiedlichen Anforderungen an die Mehrzweckstreifen kaum erreicht werden
kann.

Da nicht vortrittsberechtigte Querungsstellen vom Grundsatz her fur Sehbehinderte
ein Problem darstellen, eignen sich Mehrzweckstreifen nicht als Querungshilfe fir
Sehbehinderte.

Wenn ein Mehrzweckstreifen dazu dienen soll flachige Fussgangerquerungen
zusétzlich neben Fussgangerstreifen zu ermdglichen, steht dies im Widerspruch zur
50 m - Regel“ gemass Art. 47 VRV.
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SN 640 200a, Geometrisches
Normalprofil, Allgemeine
Grundsétze, Begriffe und
Elemente, 2003

(Quelle [36])

SN 640 201, Geometrisches
Normalprofil,
Grundabmessungen und
Lichtraumprofil der
Verkehrsteilnehmer, 1992
(Quelle [37])

SN 640 210: Entwurf des
Strassenraumes, Vorgehen
fur die Entwicklung von
Gestaltungs- und
Betriebskonzepten, 1999
(Quelle [38])

SN 640 212: Entwurf des
Strassenraumes,
Gestaltungselemente, 2000
(Quelle [39])

SN 640 240: Querung fur den
Fussgéanger- und leichten
Zweiradverkehr, Grundlagen,
2003 (Quelle [40])

6. Bestehende Normierung

Im Folgenden werden die bestehenden Inhalte betreffend Mehrzweckstreifen in den
technischen Normen des VSS aufgezeigt:

Der Begriff Mehrzweckstreifen wird in dieser Norm wie folgt definiert:
Mehrzweckstreifen sind seitlich der Fahrbahn angeordnete Streifen. Sie erleichtern
das Vorbeifahren an langsamen oder stehenden Fahrzeugen, erhéhen die
Sicherheit im Betrieb sowie bei Unterhaltsarbeiten und erleichtern auf
untergeordneten Strassen das Begegnen breiter Fahrzeuge.

Diese Norm legt das Lichtraumprofil fir die verschiedenen Verkehrsteilnehmer
sowie die ndtigen Zuschlage fur deren Begegnungen fest.

Im Beispiel eines Gestaltungs- und Betriebskonzeptes ist der Mehrzweckstreifen als
Element zur Vereinfachung der Ein- und Abbiegebeziehungen
Verbesserung der Uberquerbarkeit enthalten.

und zur

Diese Norm enthalt gewisse Hinweise Uber Verkehrsstreifen in der Mitte der
Fahrbahn. Es werden folgende Elemente unterschieden:
Mittelinseln
Fur den rollenden Verkehr befahrbare Verkehrsstreifen
Fur den nicht motorisierten Verkehr (Fuss- und leichter Zweiradverkehr)
zugangliche Verkehrsstreifen
Nicht befahrbare Flachen (ganz oder teilweise fiir Fussganger zugéanglich)

Die Elemente werden primar als Querungshilfen fir den Fuss- und den
Zweiradverkehr oder als Gestaltungs- oder Trennelemente behandelt.

Die Norm beschréankt sich auf grundsatzliche Aussagen betreffend Funktion und
Eignung und macht beschrankte Aussagen bezliglich Abmessungen der vier oben
erwéahnten Elemente.

Diese Norm formuliert Rahmenbedingungen unter welchen eine flachige Querung
von Fahrbahnen in Frage kommt. Eine flachige Querung kommt in Frage, wenn
die Bedeutung der Querungsnachfrage geniigend hoch ist
die Querungsnachfrage fur den Fussgéngerverkehr flachig bzw. fir den leichten
Zweiradverkehr flachig ein- oder abbiegend ist und folgende Bedingungen in der
Regel kumulativ erfillt sind:
- genlgende Sichtverhaltnisse
- geringe bis mittlere Verkehrsstarke des rollenden Verkehrs
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SN 640 241:
Fussgéangerverkehr,
Fussgéangerstreifen, 2001
(Quelle [41])

- Geschwindigkeiten Vgs < 40 km/h bzw. genligendes Zeitliickenangebot

- Lage innerorts

- notwendige Verkehrsflache verflugbar
eine ausgewiesene Querungsnachfrage zwar fehlt, aber Zeitlickenquerungen
bei hohem Verkehrsaufkommen zu erwarten sind. Fussgangerverkehr bewegt
sich, um Wartezeit zu sparen, in Zielrichtung weiter und quert bei ausreichender
Zeitlicke
eine  Ortliche H&ufung punktueller bzw. ein- oder abbiegender
Querungsnachfragen vorhanden ist oder sich diese mit einer flachigen
Querungsnachfrage raumlich Uberschneiden.

Ein Verkehrsstreifen in Fahrbahnmitte wird als anwendbares Querungselement fir
flachige Querungen ohne Vortritt erwahnt. Die Projektierung von flachigen
Querungen ohne Vortritt soll gemass einer noch nicht bestehenden Norm erfolgen.

Gegenstand dieser Norm sind Richtlinien zur Beurteilung der Notwendigkeit, Lage
und Ausrlstung von Fussgangerstreifen. Fir die Beurteilung der Anordnung eines
Fussgangerstreifens dienen die Kriterien aus den drei Einflussbereichen -
"Fussganger"”, "Verkehr", und "Anlage und Strassenumfeld". Die Beurteilung der
Notwendigkeit eines Fussgangerstreifens erfolgt iber ein Beurteilungsformular oder
Uber eine Abbildung. Die Norm wird zur Zeit Giberarbeitet.
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SN 640 262: Knoten, Knoten
in einer Ebene (ohne
Kreisverkehr), 1999

(Quelle [42])

Folgerungen

Diese Norm enthalt Hinweise Uber die geometrische Anordnung, die Bemessung
und Anwendung der Projektierungselemente in Knoten. Nach Form und Aufgabe
werden in Knoten ohne Kreisverkehr drei Inseltypen unterschieden:

Trenninseln

Leitinseln

Schutzinseln

Die Mindestbreite fiir Trenn- und Schutzinseln betragt:
1.50 m, wenn sie von Fussgangern benitzt werden oder zum Schutz von
linksabbiegenden Zweiradfahrern.
2.00 m innerhalb besiedelter Gebiete, wenn sie von querenden Zweiradfahrern
mitbeniitzt werden.
2.50 m ausserhalb besiedelter Gebiete, wenn sie von querenden Zweiradfahrern
benitzt werden.
1.20 m in allen anderen Féllen

Die Definition des Begriffes Mehrzweckstreifen geméass SN 640 200a entspricht
nicht der Definition gemass dieser Forschungsarbeit. Die Definition geméass SN 640
200a beschreibt eher eine abgewandelte Art eines Zusatzstreifens. Diese
Unstimmigkeit ist bei einer Normiberarbeitung zu bereinigen.

Die Normen beschrénken sich auf grundsatzliche Aussagen betreffend Funktion und
Eignung und machen beschrankte Aussagen bezlglich Abmessungen von
Mehrzweckstreifen. Im bestehenden Normenwerk besteht zur Zeit kein Geféass, in
welchem samtliche Aspekte eines Mehrzweckstreifens behandelt werden kdnnten.

Ein Nebenziel der vorliegenden Forschungsarbeit ist die Uberpriifung der Aussagen
in der SN 640 212 ,Entwurf des Strassenraumes” sowie der SN 640 240
~Querungen fir den Fussganger- und leichten Zweiradverkehr*.
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Vereinigung Schweizerischer
Strassenfachleute (VSS):
Beurteilung der Anordnung
von Fussgangerstreifen, 2000
(Quelle [27])

Vereinigung Schweizerischer
Strassenfachleute (VSS):
Optimierte Fuhrung des
Veloverkehrs an engen
Strassenabschnitten
(Kernfahrbahnen), Januar
2000

(Quelle [29])

Vereinigung Schweizerischer
Verkehrsingenieure (SVI):
Strassen mit
Gemischtverkehr:
Anforderungen aus der Sicht
der Zweiradfahrer, Januar
2003

(Quelle [32])

7. Literaturauswertung

Die Literatur zu einzelnen Fallbeispielen ist in die Beschriebe der Beispiele
eingeflossen (siehe Anhang 1, Fallbeispiele). Sie werden in diesem Kapitel nicht
behandelt.

7.1. Schweiz
In diesem Forschungsbericht werden unter anderem alternative Lésungen zum
Fussgangerstreifen, erganzende Massnahmen oder
Lésungsansatze aufgezeigt. Zum Thema Mehrzweckstreifen werden folgende
Aussagen gemacht:
Mehrzweckstreifen dienen der gestalterischen Gliederung zu breiter
Strassenraume, zur Verbesserung der Uberquerbarkeit breiter Fahrbahnen wie
zur optischen Verschmalerung der Fahrbahn.
Uberfahrbare Mehrzweckstreifen sind Bestandteil der Fahrbahn.
Zum Schutz der die Fahrbahn Uberquerenden Fussganger sind in Abstanden
Poller oder Kandelaber auf dem Mehrzweckstreifen anzuordnen.
Nicht Uberfahrbare Mehrzweckstreifen eignen sich insbesondere dort, wo viele
disperse Querungsbedirfnisse der Fussganger vorhanden sind und fir
Fahrzeuge wenige Abbiegebeziehungen bestehen.

weiter zu entwickelnde

In diesem Forschungsbericht werden Strassenbreiten zwischen 6 und 9 Metern,
welche insbesondere auf stark befahrenen Strassen Problemquerschnitte darstellen,
wenn es um die Beriicksichtigung der Flachenanspriiche des Radverkehrs geht,
behandelt. Losungsansatze, wie die sogenannten Kernfahrbahnen oder
Schmalfahrbahnen, werden untersucht.

Es zeigte sich, dass bei Kernfahrbahnen die Seitenabstande beim Uberholen (MIV /
Fahrrad) grésser sind als bei Schmalfahrbahnen. Bei Schmalfahrbahnen besteht
eine ausgepragte Spurorientierung (infolge der Leitlinie in der Mitte der Strasse),
welche zu geringeren Absténden beim Uberholen (MIV / Fahrrad) fiihrt.

In diesem Forschungsbericht werden freie Strecken verkehrsorientierter Strassen
innerorts und ausserorts im Gemischtverkehr untersucht. Dabei wurde insbesondere
die Sicherheit bei Begegnungsféllen zwischen Fahrradern und Motorfahrzeugen in
Abhéngigkeit von verschiedenen Fahrbahnbreiten betrachtet.
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Abb. 2: Grundséatzliche Vertréaglichkeit der Filhrung des Radverkehrs auf Strassen innerorts mit

Gemischtverkehr.

Bereich 1: Schmale Fahrbahnen bis 6.00 m Breite:

Die Fahrbahnbreiten schmaler Strassen bis zu einer Breite von 6.00 m (zwei
Fahrstreifen an 3.00 m) sind auf den Grundbegegnungsfall zwischen dem
motorisierten Verkehr ausgerichtet. Die Begegnung zwischen Fahrréddern und
Motorfahrzeugen auf dem gleichen Fahrstreifen (Vorbeifahren) ist nicht mdglich.

Bereich 2: Fahrbahnbreiten zwischen 6.00 m und 7.00 m:

Fahrbahnbreiten zwischen 6.00 m und 7.00 m (zwei Fahrstreifen an 3.00 m bis 3.50
m) bilden Zwischenprofile, bei welchen mit zunehmender Verkehrsstarke
systematische Verletzungen des Raumanspruchs des Radverkehrs beobachtet
wurden.

Vorbeifahrbegegnungen durch PW sind bei Fahrbahnbreiten zwischen 6.00 und
6.30 m (zwei Fahrstreifen an 3.00 m bis 3.15 m) als kritisch einzustufen, da der
erforderliche  Abstand (Fahrrad/PW) deutlich  unterschritten  wird. Bei
Fahrbahnbreiten unter 6.20 m traten nur in Ausnahmeféllen Vorbeifahrmandver auf,
bei einer Fahrstreifenbreite von 6.30 m (DTV 10'000) wurden vereinzelt
Vorbeifahrmandver beobachtet. Bei Begegnungen mit Lastwagen und Linienbussen
fanden ausschliesslich Uberholmanéver ohne unmittelbaren Gegenverkehr statt.

Bei Fahrbahnbreiten um 6.50 m liegt der Anteil des Begegnungstyps ,Vorbeifahren”
zwischen 40 % und 50%. Dabei sind Uberwiegend PW beteiligt (in wenigen Fallen
auch Lastwagen). Bei voller Ausnutzung des Fahrstreifens und ausgehend von der
Fahrlinie des Veloverkehrs nach Norm betragt der Abstand Fahrrad/PW maximal
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0.65 m. Bei Vorbeifahrmandver durch Lastwagen sinkt dieser Abstand gegen 0. Der
erforderliche Abstand von 0.80 m, ausgehend von der maximalen Geschwindigkeit
von 50 km/h, wird somit systematisch und in Einzelfdllen sehr markant
unterschritten.

Bei Fahrbahnbreiten von 7.00 m liegt der Anteil des Begegnungstyps ,Vorbeifahren*
bei rund 40 %. Bei diesen Begegnungen betragt der Abstand Fahrrad/PW maximal
0.90 m. Damit wird der erforderliche Abstand erfillt. Beim Fallbeispiel mit einer
Fahrbahnbreite von 6.90 m liegen diese Begegnungsfalle im Grenzbereich zur
Unterschreitung des erforderlichen Abstandes. Vorbeifahrmandver durch Lastwagen
wurden in keinem Fall beobachtet, hingegen wurden wenige Uberholmaniéver
festgestellt.

Bereich 3: Fahrbahnbreiten zwischen 7.00 m und 7.50 m

Fahrbahnbreiten ab 7.00 m lassen den Begegnungsfall Fahrrad/PW auf dem
gemeinsamen Fahrstreifen von 3.50 m Breite zu, stellen also fur Begegnungsfalle
mit PW sogenannte ,weite Profile” dar. Fir den Begegnungsfall Fahrrad/Lastwagen
ist die Fahrstreifenbreite jedoch nicht ausreichend und das Profil somit eng. Der
Anteil des Begegnungstyps ,Vorbeifahren* liegt zwischen 50 % und 70%. Ein
Vorbeifahrmanéver durch Lastwagen wurde lediglich in einem Fall beobachtet.

Bereich 4: Fahrbahnbreiten zwischen 7.50 m und 8.50 m

Ab Fahrbahnbreiten tUber 7.50 m stellt sich in Bezug auf den Begegnungsfall
Fahrrad/Lastwagen ein  Zwischenprofil ein, welches mit zunehmender
Verkehrsstarke und insbesondere bei Fahrbahnbreiten um 8.00 m (bei gefahrenen
Geschwindigkeiten um 50 km/h) zu kritischen Vorbeifahrmanévern fihrt. Die
Begegnung zwischen Fahrrad und Lastwagen bei vollstandiger Ausnutzung des
Fahrstreifens (Lastwagen fahrt entlang der Mittellinie) ist bei einer gefahrenen
Geschwindigkeit um 30 km/h ab einer Fahrstreifenbreite von 4.00 m und bei 50 km/h
ab 4.20 m ohne Beeintrachtigung des Raumanspruchs des Radverkehrs méglich.

Bereich 5: Fahrbahnbreiten ab 8.50 m

Fahrbahnbreiten ab 8.50 m ermdglichen die Markierung von Radstreifen bei einer
fir Begegnungsfalle zwischen Motorfahrzeugen vollwertigen Restfahrbahn. Damit ist
die Separierung zwischen leichtem Zweiradverkehr und motorisiertem Verkehr
moglich.
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Vereinigung Schweizerischer
Verkehrsingenieure (SVI):
Nachhaltigkeit und
Koexistenz in der
Strassenraumplanung,
September 2001

(Quelle [31])

Dieser Forschungsbericht betrachtet unter anderem folgende vier Beispiele mit
einem Mehrzweckstreifen:

Bernstrasse, Murten

Kantonsstrasse T9, Visp

Seftigenstrasse, Wabern

Kantonsstrasse, La Tour-de-Tréme

Betreffend Mehrzweckstreifen kommen die Verfasser des Forschungsberichtes
gestutzt auf diese Anwendungsbeispiele zu folgenden Schlussfolgerungen:

Verkehrsablauf (Schlussfolgerung wird als teilweise gesichert bezeichnet):
Durch eine Entflechtung des Verkehrs (Linksabbieger) sowie durch die
Reduktion von Querungswiderstanden (durch Mittelstreifen) wird, Uber alle
Verkehrsteilnehmer betrachtet, ein effizienterer Verkehrsablauf (insbesondere fir
den Langsamverkehr und den 6ffentlichen Verkehr) erreicht.

Verkehrssicherheit (Schlussfolgerung wird fir bestimmte Aspekte als gesichert

bezeichnet):

Betreffend Verkehrssicherheit stiitzen sich die Aussagen auf Unfallerhebungen

sowie auf Befragungen zum Verkehrssicherheitsgefiihl. Aufgrund der Unfallzahlen

war Kkeines der Fallbeispiele vor dem Umbau ein Unfallschwerpunkt.

Verbesserungen der Verkehrssicherheit waren somit nicht notwendig.
Obschon nicht Uberall vorhanden oder aussagekraftig, bleiben die Unfallzahlen
mit Ausnahme von Wabern nach dem Umbau (Nachher- Erhebung umfasst
allerdings nur das Jahr direkt nach dem Umbau) gleich oder gehen zuriick, was
auf tendenzielle Erhéhung oder zumindest keine Abminderung der Sicherheit
hindeutet. Anhand des Beispiels Wabern ist zu vermuten, dass der Ersatz eines
vollstandig lichtsignalgeregelten Systems durch ein nur teilweise geregeltes
System zumindest in der Anfangsphase zu vermehrten Unféllen fihrt.
Interessant wird eine Beobachtung der Langzeitwirkung sein.
(Anmerkung der Berichtverfasser: Die Zahl der Fussgangerquerungen a Niveau
sowie der Anteil des Fahrradverkehrs am Gesamtverkehr hat im Fall Wabern mit
dem Ubergang vom alten auf den neuen Zustand erheblich zugenommen. Die
Frage der Unfallentwicklung sollte auch vor diesem Hintergrund beurteilt werden)
Aus Sicht der Fahrradfahrer verschlechtert sich das Sicherheitsgefihl bei einem
Mehrzweckstreifen ohne Radstreifen. Die Visper Losung, bei welcher die
Velofahrer im Kernbereich auf die Fussgangerbereiche (Trottoirs) ausweichen
kénnen, wird ebenfalls meist positiv beurteilt (auch aus Sicht der Fussgéanger).
Das Verkehrssicherheitsgefiinl der Fussgénger ist nicht nur von einzelnen
Massnahmen abhéngig, sondern der Gesamteindruck des Strassenraums und
des Verkehrsablaufs und die Akzeptanz fir das Projekt spielen ebenfalls eine
wichtige Rolle.
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Bundesamt fur Umwelt, Wald
und Landschaft (BUWAL):
Wegleitung fur
Strassenplanung und
Strassenbau in Gebieten mit
Ubermassiger Luftbelastung,
Bern 2002

(Quelle [4])

F. Bihimann / Tiefbauamt
Kanton Zrich:
Durchfahrtsbreiten bei
baulichen Hindernissen, 1992

(Quelle [9])

Nicht mit Moblierungen und Bepflanzungen Uberstellte, sondern Ubersichtlich
gestaltete Strassenrdume mit einer guten Ausleuchtung tragen viel zur Erh6hung
des sozialen Sicherheitsgefiihls bei.

Trennwirkung (Schlussfolgerung wird als gesichert bezeichnet):
Moglichst  viele mit Fussgangerstreifen und Mittelinseln  gesicherte
Fussgangerquerungen, Mittelstreifen als Abbiege- und Querungshilfen fir
Fahrzeuge und als zusétzliche (ungesicherte) Querungsmdglichkeiten flr
Fussganger tragen auch bei grossen Verkehrsstarken zu einer Reduktion der
Trennwirkung bei. Unterstiitzend dazu wirken sich niedrige Geschwindigkeiten
aus. Lichtsignalanlagen (fur Fussganger) erhéhen die Trennwirkung einer
Strasse stark und sollten zurtickhaltend eingesetzt werden.

Diese Wegleitung will eine Briicke zwischen Theorie und Praxis schlagen und damit
einen Beitrag zu einer nachhaltigen Verkehrs- und Raumplanung leisten. Sie
behandelt insbesondere das Thema: Schadstoffreduktion durch Gestaltung und
Betrieb des Strassennetzes. Eine Verminderung der Schadstoffemissionen wird
unter anderem durch eine Verstetigung des Verkehrsflusses erreicht. In diesem
Zusammenhang wird der Mehrzweckstreifen in Fahrbahnmitte in Ortskernen mit
intensiven Fussgéangerquerungen als Instrument vorgeschlagen. Mehrzweckstreifen
ermoglichen es Fussgangern und Fahrradfahrern die Uberquerung besser auf
Licken im Fahrzeugstrom auszurichten. Die Stérungen in Fahrzyklen werden
dadurch reduziert. Abgestutzt auf Untersuchungen bei den Umsetzungsbeispielen
Zollikofen und Koéniz wird darauf hingewiesen, dass bei gleichbleibendem Verkehr
die Stickstoffoxidemissionen des Verkehrs dank einer Verstetigung des
Verkehrsablaufes um 35% bis 40% verringert werden kénnen.

Aus der Sicht der Fahrradfahrer werden notwendige Durchfahrtsbreiten bei
baulichen Engpassen, z.B. bei Mittelinseln beurteilt:

Bei genligendem Platzangebot:

kurze Insel: B = mindestens 4.00 m
lange Insel: B = mindestens 4.20 m

Bei geniigenden Platzverhaltnissen sollte ein Abstandsverhalten &hnlich dem Fall
,ohne Insel* angestrebt werden. Bei welcher Durchfahrtsbreite diese Forderung
eingehalten wird, kann aufgrund der durchgefihrten Beobachtungen nicht schliissig
angegeben werden. Bis zum Vorliegen weiterer Erkenntnisse kénnen vorlaufig die
oben zusammengestellten Breiten empfohlen werden.
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Tiefbauamt des Kantons Bern
/ Roduner BSB + Partner:
Wirkungsanalyse
Torsituationen in
Ubergangsbereichen, Teil 3:
Empfehlungen fiir die
Projektierung, 2005

(Quelle [26])

Forschungsgesellschaft fur
Strassen- und
Verkehrswesen,
Arbeitsgruppe
Strassenentwurf:
Empfehlungen fur
Fussgéngerverkehrsanlagern
(EFA 02), 2002

(Quelle [12])

Bei engen Platzverhaltnissen

Bei engen Platzverhaltnissen sind bei kurzen Inseln (Insellange kleiner 15 m)
Durchfahrten mit Breiten von 3.60 m oder 3.00 m anzuordnen. Auf Zwischenmasse
sollte verzichtet werden.

Bei Durchfahrtsbreiten von 3.60 m uberholt im allgemeinen die Mehrheit der
Personen- / Lieferwagenlenker (90 bis 100%). Dabei wird von rund 40% der
Fahrzeuglenker beim Uberholen ein ungeniigender seitlicher Abstand eingehalten.
Die Lastwagenlenker Gberholen nur ausnahmsweise.

Aufgrund der Begegnungsfalle verschiedener Verkehrsteilnehmer eignen sich bei
der Durchfahrt neben Mittelinseln nur ausgewdhlte Fahrbahnbreiten. In diesem
Bericht werden dazu folgende Aussagen gemacht;
Im Normalfall werden die Fahrstreifen im Bereich der Mittelinsel 3.50 m breit
ausgebildet. Bei grosseren Verkehrsstarken (geméass Forschungsauftrag SVI
1999/135 lber ca. 10'000 Fz/Tag DTV) ist die grossere Fahrbahnbreite von 4.20
m angezeigt.
Beim Uberholen von Fahrradfahrern gelten folgende Fahrbahnbreiten in
Torsituationen als glinstig, unabhangig von der Anordnung der Radstreifen:
- 3.50mbis 3.75m Uberholen von Fahrradfahrern durch PW mdglich;
durch LW / Bus klar nicht mdglich
Uberholen von Fahrradfahrern durch LW / Bus
maoglich
Im Zwischenbereich von 3.75 m bis 4.20 m sind kritische Begegnungen LW /
Fahrrad zu erwarten. Diese Breiten sind deshalb zu vermeiden.
Bei einer Panzerroute muss die Durchfahrt fir alle Panzer zumindest auf einer
Strassenseite mit einer Fahrstreifenbreite von 4.20 m gewahrleistet werden.
Aus der Sicht des Unterhaltes (Schneerdumung) betragt die Mindestbreite der
Fahrstreifen 3.50 m.

- 420 m bis4.50 m

7.2. Deutschland
Diese Dokumentation behandelt unter anderem Anlagen fir den querenden
Fussgangerverkehr. Zum Thema Mittelstreifen sind folgende Empfehlungen
enthalten:
An Strassen mit mehr als zwei Fahrstreifen fur den Kfz-Verkehr ist ein
linienhafter Querungsbedarf der Fussganger auf punktuelle Querungsanlagen zu
bindeln.
Bei der Gestaltung, Bepflanzung und Beschilderung der Mittelstreifen ist darauf
zu achten, dass keine Sichthindernisse sowohl fiir als auch auf Fussganger
entstehen.
Im Bereich von Fussgangerquerungen sollte der Mittelstreifen eine Breite von
250 m bis 3.00 m aufweisen. Bestehen besondere Anspriiche an die
Fahrstreifenbreite (z.B. ziviler oder militarischer Schwerverkehr mit Uberbreiten)
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Forschungsgesellschaft fir
Strassen- und
Verkehrswesen,
Arbeitsgruppe
Strassenentwurf:
Empfehlungen fur die Anlage
von Erschliessungsstrassen,
EAE 85/95, 1995

(Quelle [10])

kénnen Teile des Mittelstreifens lberfahrbar ausgestattet werden. Dabei muss
aber eine Mindestbreite von 1.50 m nicht Uberfahrbare Inselflache verbleiben.

Im Bereich von Fussgangerquerungen darf am Fahrbahnrand nicht parkiert und
gehalten werden, um die Sicht auf Fussganger mit Querungsabsichten
freizuhalten.

Mittelstreifen kénnen zum Erreichen von Grundstiickszufahrten bereichsweise
Uberfahrbar sein. Dann sind zusatzlich geschiitzte, nicht {berfahrbare
Querungsbereiche vorteilhaft.

Der Einsatz von Fussgangeriiberwegen (Fussgangerstreifen) mit Mittelstreifen ist
auch bei Strassen mit hohen Kraftfahrzeugverkehrsstarken, d.h. bei
guerschnittsbezogenen  Belastungen von  Uber 750 Kfz/h, aber
richtungsbezogenen Belastungen von unter 750 Kfz/h mdglich.

Diese Empfehlung behandelt Planung, Entwurf und Gestaltung von
Erschliessungsstrassen fir geplante und bestehende Baugebiete. Unter anderem
werden Grundmasse fiir Verkehrsraume von Kraftfahrzeugen behandelt.
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Forschungsgesellschaft fur
Strassen- und
Verkehrswesen,
Arbeitsgruppe
Strassenentwurf:
Empfehlungen fiir die Anlage
von Hauptverkehrsstrassen
(EAHV 93/98), 1998

(Quelle [11])

Diese Empfehlungen behandeln den Entwurf und die Gestaltung angebauter
Hauptverkehrsstrassen und anbaufreier Hauptverkehrsstrassen mit plangleichen
Knotenpunkten. Betreffend Mehrzweckstreifen enthalten sie folgende Aussagen:
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Abb. 3: Beispiel einer Uberbreiten zweistreifigen Fahrbahn mit flexibler Nutzung der
Fahrbahnmitte

Uberbreite zweistreifige Fahrbahnen sind zwischen 8.50 und 10.00 m breit.

Eine Fahrbahnbreite von 9.00 m erlaubt die Begegnung zweier Lastkraftwagen
neben einem haltenden Lastkraftwagen.

Eine Breite von 8.50 m ist auch bei grossen Bus-/Schwerverkehrsstarken
ausreichend, wenn am Fahrbahnrand oder in der Fahrbahnmitte regelméassig nur
Personenkraftwagen oder Lieferwagen halten.

Mehrzweckstreifen kdnnen zweckmassig sein wenn:

die Starke des fliessenden Kraftfahrzeugverkehrs die Leistungsféhigkeit eines
zweistreifigen  Querschnittes in  den  Hauptverkehrszeiten geringfiigig
Uberschreitet,

an vielen Stellen Linksabbieger auftreten,

auf der Fahrbahn gelegentlich parkiert oder geladen wird,

Radfahrer auf der Fahrbahn gefuihrt werden und

als Uberquerungshilfe fir Fussganger und Radfahrer Mittelinseln eingebaut
werden sollen.
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Ministerium fur
Stadtentwicklung und Verkehr
des Landes Nordrhein-
Westfalen:
Geschwindigkeitsreduzierung
auf Ortsdurchfahrten - Ein
Versuch zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit -
Ergebnisse - Empfehlungen,
1991

(Quelle [18])

Forschungsgesellschaft fur
Strassen- und
Verkehrswesen,
Arbeitsgruppe
Strassenentwurf:
Empfehlungen zur
Strassenraumgestaltung
innerhalb bebauter Gebiete
(ESG 96), 1996

(Quelle [13])

Aufgrund umfangreicher Vorher / Nachher - Untersuchungen werden in dieser
Publikation die Auswirkungen der Umgestaltung von Ortsdurchfahrten dokumentiert.
Im Kern der Vorher / Nachher - Analysen steht die Verkehrssicherheit. Der Versuch
wurde in solchen Ortsdurchfahrten von Bundes- und Landesstrassen durchgefihrt,
die aufgrund stark tberhdhter Geschwindigkeiten Sicherheitsprobleme aufweisen.
Die folgenden Aussagen betreffend Mittelstreifen basieren vorwiegend auf der
Untersuchung der Ortsdurchfahrten in den Gemeinden Kamen-Heeren-Werve und
Erkelenz-Gerderath:
Bei Inseln und Mittelstreifen ohne tiefe horizontale Verséatze sind im Bereich von
70 bis 80 km/h (V85) - bei grossen Streuungen an den verschiedenen
Messstellen - Geschwindigkeitsriickgdange um etwa 5 km/h aufgetreten, im
Bereich zwischen 50 und 60 km/h (V85) gibt es kaum feststellbare
Geschwindigkeitsreduktionen.
Inseln und Mittelstreifen haben am Ortsrand negative Wirkungen. Die Anzahl der
Unféalle mit Fussgangern oder Radfahrern hat sich erhoht. In Ortsmitte haben
Inseln und Mittelstreifen Sicherheitsvorteile geschaffen, die die Kfz/Kfz - Unfélle
und die Fussgangerunfalle betreffen. Obwohl Inseln mit einem horizontalen
Versatz die Geschwindigkeiten mehr dampfen, sind sie bezlglich der
Verkehrssicherheit nicht so gut zu beurteilen wie Inseln und Mittelstreifen ohne
einen horizontalen Versatz.
Automobilsten fuhlen sich durch keine der im Versuch eingesetzten
Massnahmen nennenswert beeintrachtigt. Die Zustimmung liegt bei tber 70%.
Anwohner aussern sich weniger positiv. Grundsatzlich ist festzustellen, dass mit
zunehmendem baulichen Aufwand ihre Zustimmung zu den Massnahmen steigt.
Stellenweise (fuir Linksabbieger zu Grundstticken) tUberfahrbare Mittelstreifen von
bis zu 600 m Lénge haben bei einstreifigem Verkehr von 600 Kfz/h (10’000 -
12'000 Fz/Tag) und Richtung nicht zu Problemen im Verkehrsablauf geflhrt.
Inseln und Mittelstreifen verbessern in aller Regel das Strassenbild deutlich, weil
sie eine Bepflanzung, die auch die Sicht auf Kinder nicht verdecken darf, an
augenfalliger Stelle erlauben und die durch die Strasse entstehende
Trennwirkung mildern.
Mittelinseln werden zum Parkieren benltzt, wenn dies nicht durch Bepflanzung
oder bauliche Massnahmen verhindert wird.

Diese Empfehlungen enthalten folgende Aussagen betreffend der Gestaltung von
Mittelstreifen:
Bei ihrer Gestaltung ist zu beachten, dass der Strassenraum in seiner Einheit
zwar gegliedert, nicht aber geteilt wird.
Eine Baumreihe auf dem Mittelstreifen gliedert den Gesamtraum in zwei Teile;
die Trennwirkung Uberwiegt. Diese Trennwirkung kann durch zwei Baumreihen
an den Fahrbahnrandern verringert werden.
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Pressemitteilung des
Polizeiprasidenten, Berlin:
Verkehrsinfos - Aktuell,
Parkieren auf und am
Mittelstreifen, auf
www.berlin.de, 29. 07.2002
(Quelle [19])

Institut fir Landes- und
Stadtentwicklungsforschung
des Landes Nordrhein-
Westfalen (ILS): Radverkehr
an Hauptstrassen, Bausteine
fur die Planungspraxis in
Nordrhein-Westfalen

(Quelle [17])

Beratungsstelle fir
Schadenverhutung des HUK-
Verbandes, Bundesanstalt fur
Strassenwesen, Reinhold
Maier: Ortsdurchfahrten,
Verbesserung der
Verkehrssicherheit, April
1991

(Quelle [2])

Aufgrund der Parkplatzknappheit in Berlin werden gemass dieser Pressemitteilung
asphaltierte Mittelstreifenabschnitte, welche eine gentgende Breite aufweisen, oft
rechtswidrig als Parkflache missbraucht. Bereits bei der Planung sollte darauf
geachtet werden, dass Mittelstreifen nur da als Parkflache benutzt werden, wo dies
vorgesehen und erlaubt ist.

Bei einer gemeinsamen Nutzung der Fahrbahn durch Radfahrer und den Kfz-
Verkehr sollte die Fahrbahnbreite entweder
das Vorbeifahren an Radfahrern eindeutig ermdglichen ( > 3.50 m),
oder so schmal sein (< 3.25 m), dass ein Uberholen nicht mdglich (z.B. bei
Mittelinseln) oder nur durch Bentitzen der Gegenfahrbahn mdglich ist.

Auswirkungen von Mittelinseln und Mittelstreifen auf die Verkehrssicherheit:
Es zeigte sich, dass die Wirkung von Einbauten in Fahrbahnmitte auf die
Verkehrssicherheit nicht einheitlich ist. Offensichtlich bergen Inseln am
Ortseingang Gefahren, denen nur schwer begegnet werden kann. Dies muss im
Zusammenhang damit gesehen werden, dass die Geschwindigkeiten im
Ortseingangsbereich deutlich héher sind als in Ortsmitte. In Ortsmitte fiihren
Inseln und Mittelstreifen zu deutlichen Unfallrickgangen.

Auswirkungen von Mittelinseln und Mittelstreifen auf das Umfeld:
Mittelinseln missen in der Regel mindestens 1.80 m breit sein.
Nur markierte Inseln sind als Querungshilfe ungeeignet.
Breite Mittelinseln werden zum Parkieren benitzt, wenn dies nicht durch
Bepflanzung oder bauliche Massnahmen verhindert wird, falls es unerwiinscht
sein sollte.
Inseln und Mittelstreifen fuhren in aller Regel zu einer deutlichen Verbesserung
des Strassenbildes, weil sie eine Bepflanzung an augenfalliger Stelle erlauben.
Sie fihren zu einer deutlichen Minderung der Trennwirkung und einer
Verbesserung der Uberquerbarkeit.
Unerwiinschte Uberholvorgange und die damit verbundenen
Beschleunigungsvorgéange unterblieben auch in verkehrsschwachen Zeiten.
Diese Vorteile werden auch von Anwohnern erkannt und schlagen sich in
zustimmenden Antworten bei den Befragungen nieder.
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Schriftenreihe
LStéadtebauliche Forschung*
des Bundesministeriums fur
Raumordnung, Bauwesen
und Stadtebau, Heft Nr.
03.118: Stadtebauliche
Integration von innerortlichen
Hauptverkehrsstrassen,
Massnahmenuntersuchung
und Empfehlungen, 1986
(Quelle [21])

Ziele

Ziel dieser Forschungsarbeit ist es:

- das denkbare oder bereits erprobte Entwurfs- und Gestaltungsrepertoire durch
gezielte Wirkungsanalysen von umgestalteten Hauptstrassen
weiterzuentwickeln,

- mit Hilfe einer Umfrage bei den Mitgliedern des Deutschen Stadtetages auch die
Erfahrungen und Meinungen aus der kommunalen Praxis einzubeziehen und

- Empfehlungen zur Anwendung einzelner Entwurfs- und Gestaltungselemente zu
geben.

Die Stadte, welche einen Mittelstreifen genannt haben, antworteten auf die Frage:
Welche Auswirkungen auf die hier genannten Ziele haben Sie festgestellt bzw.

erwarten Sie?", wie folgt:

positiv keine negativ keine einheitliche Nennung

Geringere Trennwirkung durch den Kfz-Verkehr X

Kompensation der Umfeldbeeintrachtigung

Verbesserung der Eignung als wohnungsbezogener Freiraum
Verbesserung der sozialen Brauchbarkeit des Strassenraumes
Bessere Beruicks. 6ff., priv., und kommerz. Bedirfnisse
Verbesserung der Aufenthaltsqualitét im Strassenraum
Verbesserung der Umfeldqualitat

Erhdhung der Attraktivitat der Fahrradnutzung

X X X X X

X

Verbesserung der Uberquerbarkeit der Strasse X

Priorisierung des OPNV

Erhaltung der Erschliessungsfunktion
Bessere Erschliessung des ruhenden Verkehrs

Verdrangung von unerwiinschtem Kfz-Verkehr

X X X X

Erhaltung der notwendigen Leistungsfahigkeit X

Verstetigung des Verkehrsablaufs im Kfz-Verkehr X

Geschwindigkeitsdampfung im Kfz-Verkehr X

Erhohung der Verkehrssicherheit fiir Fussganger X

Erhdhung der Verkehrssicherheit fur Radfahrer X

Erhohung der Verkehrssicherheit fiir Kraftfahrer X

Betreffend Mittelstreifen werden, nebst den positiven Nennungen aufgrund der

Umfrage, folgende Empfehlungen erwahnt:

- Mittelstreifen tragen, insbesondere wenn sie bepflanzt sind, zur Gliederung des
Strassenraumes und zur optischen Verschmalerung der Fahrbahn bei.

- Problematisch kann die Erschliessung der anliegenden Grundstiicke sein, die
nicht direkt erreicht werden kénnen.
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7.3. Osterreich

Bundesministerium fur Diese Arbeit befasst sich vorwiegend mit Problemen der
erigzlc:;f:ﬁz;en,wmn; Geschwindigkeitsbeeinflussung aus Grinden der Verkehrssicherheit unter
Bauliche Massnahmen zur Berlcksichtigung von Auswirkungen auf die Umweltbelastung und anderer
f;;ghWindigkeitSSteuerung’ Behinderungswirkungen.  Sie  beinhaltet  insbesondere  Messungen  und
(Quelle [5]) Detailuntersuchungen an ausgewdhlten Strassen mit baulichen Massnahmen der
Geschwindigkeitssteuerung. Unter den untersuchten Fallbeispielen befindet sich
auch eines mit einem Mehrzweckstreifen im Sinne dieser Forschungsarbeit (siehe
Anhang 1, Siemensstrasse, Wien 21).
Aufgrund der angestellten Untersuchungen kommt diese Arbeit zu folgenden
allgemeinen Schlussfolgerungen betreffend Fahrbahnteiler:
Bei einem bewussten baulichen Fahrgassenversatz zur
Geschwindigkeitsdampfung der Spitzengeschwindigkeiten ist eine Reduktion um
10-15 km/h zu erwarten. Bei einer liniengerechten Fiihrung sind nur beschrankte
Geschwindigkeitsabminderungen zu erwarten.
Die Mindestfahrstreifenbreite fiir eine einstreifige Durchfahrt sollte 3.5 m (4.0m)
betragen.
Der Fahrbahnteiler sollte eine Mindestbreite von 2 m fiir Fussgangerquerungen
bzw. 3 m fur Radquerungen aufweisen.
Der beste Wirkungsgrad ist bei zweistreifigen Strassen. Sicherheitsvorteile (insb.
Abdeckung von Abbiegestreifen) bestehen jedoch auch bei mehrstreifigen
Strassen.
Bundesministerium fur Diese Arbeit enthalt insbesondere empirische Untersuchungen (Uber das
erigzlc:;f:ﬁz;en,wmn; Verkehrsverhalten und Unfallgeschehen im Bereich von Querungshilfen fiir
Querungshilfen fir Fussgéanger. Betreffend Mittelinseln und Fahrbahnteilern wird folgendes festgestellt:
E‘;jfﬁir;%e:nﬁrg;ﬂﬂ: ;ie Durch die Anlage eines Fahrbahnteilers in Fahrbahnmitte kann die Uberquerung
1988 der Fahrbahn in Etappen erfolgen, somit muss jeweils nur ein kirzerer Teil der
(Quelle [7] Fahrbahn (und der Verkehr nur von einer Seite) eingesehen werden kénnen. Das
Unfallrisiko kann durch eine Reduktion des Sichtraumes betrachtlich verringert
werden.
Bundesministerium fur Diese Publikation behandelt verschiedene Elemente der Strassengestaltung.
erigzc:;grl]iﬁz;en, Wien: Betreffend Inseln und Fahrbahnteilern werden folgende Aussagen gemacht:
Landschafts- und - Sie haben positive Auswirkungen auf die Gestaltung von Strassenrdumen
g{:;gg::;g:{;f:;; 1901 (Gliederung weitraumiger Strassenflachen, bessere Strukturierung und Anderung
(Quelle [6]) der Proportionen des Strassenraumes.

Reduzierung der optischen Breite des Strassenraumes

Schaffung der Moglichkeit im Schutz der Inseln Linksabbiegestreifen
anzuordnen; dadurch konnen schwere Auffahrunfélle nahezu ganzlich
ausgeschaltet werden.
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Erleichterung und Sicherheitsgewinn fiir Fussgénger beim Uberqueren der
Fahrbahnen

Schutz von ein- und aussteigenden Fahrgasten o6ffentlicher Verkehrsmittel,
welche die Fahrbahn Uberqueren missen, wenn die Haltestelle neben einer
Mittelinsel liegt und der Bus dadurch im Haltestellenbereich nicht Gberholt

werden kann.
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Verkehrsclub Osterreich,
VCO: Verkehrswege,
Mehrzweckstreifen in
Fahrbahnmitte

(Quelle [35])

Harwood, D.W.; Glauz, W.D.,

Operation impacts of median
width on larger vehicles
Washington, D.C.: Einfluss
grésserer Fahrzeuge auf den
Verkehrsablauf in
Abhéangigkeit von der
Mittelstreifenbreite, 2000
(Quelle [16])

In einem Fachartikel der Zeitschrift des Verkehrsclubs Osterreich werden folgende
Aussagen betreffend Mehrzweckstreifen gemacht:
Mit einem aufgemalten Mehrzweckstreifen in der Fahrbahnmitte kdnnen teilweise
mehr Radverkehrskonflikte entscharft werden, als mit aufwendigen Massnahmen
am Fahrbahnrand.
Schon ab Fahrbahnbreiten von rund 7 Metern (innerorts) kdnnen durch einen
solchen Streifen wesentliche Verbesserungen fiur Radfahrer und Fussgéanger,
welche linksabbiegen bzw. die Strasse tberqueren wollen, erzielt werden.
Ein Mehrzweckstreifen lasst sich mit Radfahrstreifen am Fahrbahnrand
kombinieren.
In Kreuzungsbereichen durchgezogene Mehrzweckstreifen sind eine nutzliche
Hilfe fUr linksabbiegende Fahrzeuge.

7.4. USA

Abb. 4: Amerikanische Art eines “Mehrzweckstreifens”; Dreispuriger Strassenquerschnitt mit

einem mittigen Fahrstreifen, welcher als Linksabbiegespur fiir beide Richtungen dient

Die amerikanische Studie vergleicht insbesondere drei-, finf- und siebenspurige
Strassenquerschnitte, bei welchen jeweils der mittlere Fahrstreifen als
Linksabbiegespur fir beide Richtungen dient, mit &hnlichen Strassenabschnitten
ohne separate Abbiegespur in der Fahrbahnmitte. Solche ,Mehrzweckstreifen
kommen in Bereichen von flachigen Anstdsserbedirfnissen zum Einsatz (nicht im
Bereich von Knoten). Die Untersuchungen kommen zu folgenden Ergebnissen:

Das Linkseinbiegen in eine Strasse mit einem Abbiegestreifen in der

Fahrbahnmitte ist leichter mdglich (Zwischenhalt).

Die Unfallrate ist in einer Strasse mit einer Abbiegespur in der Fahrbahnmitte

tiefer. Linksabbieger in beide Richtungen auf dem selben Fahrstreifen (ohne

oOrtliche Trennung) stellen kein Problem dar.

Stérungen auf der Fahrbahn durch Linksabbieger sind auf Strassen mit einem

Abbiegestreifen in der Fahrbahnmitte deutlich geringer.
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8. Relevanzmatrix / Einsatzkriterien

Bei der folgenden Relevanzmatrix handelt es sich um eine Zusammenstellung der
zentralen Einsatzkriterien. Es wird empfohlen die Ziele "Gestaltung" und "Minderung
der trennenden Wirkung der Strasse" bei der Normierung nicht zu berlcksichtigen.
Aufgrund der sehr vielféltigen Anforderungen an einen Mehrzweckstreifen sowie der
jeweils unterschiedlichen stadtebaulichen Umgebung lassen sich keine einheitlichen
Gestaltungsrichtlinien formulieren. Die neu zu erstellende Norm soll somit
insbesondere die erforschten Einsatzkriterien behandeln. Falls spater dennoch ein
Bedarf entsteht gewisse Gestaltungselemente zu normieren, wird empfohlen diese
spater in die bestehende Norm SN 640 212 "Entwurf des Strassenraumes" zu
integrieren.

In den nachfolgenden Kapiteln 9 und 10 werden die aus den untersuchten
Fallbeispielen gewonnenen Erkenntnisse detailliert behandelt.
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Relevanzmatrix / Einsatzkriterien

Ziele, welche bei der Realisierung eines Mehrzweckstreifens verfolgt werden

Verbesserung der Verbesserung der Verbesserung der Gestaltung Verbesserung der Minderung der trennenden Ausweich- und/oder

Querungsmadglichkeiten fiir | Linksabbiegesituation fiir Linksabbiegesituation fiir Querungsmaoglichkeiten fir Wirkung (funktionell) der Uberholméglichkeit fur den

Parameter Fussgénger den MIV den Radverkehr den Radverkehr Strasse Miv
1 2 3 4 5 6 7
Abmessungen einer Strasse mit Mehrzweckstreifen
Minimale Lange des Mehrzweckstreifens 50.00 m 50.00 m 50.00 m 50.00 m 50.00 m 50.00 m 50.00 m
1.50 m empfohlen
(Bei Breiten unter 1.50 m sind

gesicherte Querungsstellen mit mind. 1.50 m empfohlen 1.50 m empfohlen 1.30 m (bei Breiten unter 1.30 m ist klar 1.50 m empfohlen 1.50 m empfohlen

Minimale Breite des Mehrzweckstreifens 1.50 m Breite wilnschenswert) 1.30 m (bei tiefen Geschwindigkeiten | 1.30 m (bei tiefen Geschwindigkeiten | zu signalisieren, dass sich der MzStr. 2.00m 1.30 m (bei tiefen Geschwindigkeiten | 1.30 m (bei tiefen Geschwindigkeiten

1.30m
(bei tiefen Geschwindigkeiten und
geringem Verkehrsaufkommen)

und geringem Verkehrsaufkommen)

und geringem Verkehrsaufkommen)

nicht als Fussgangerstutzpunkt eignet)

und geringem Verkehrsaufkommen)

und geringem Verkehrsaufkommen)

Minimale totale Breite MzStr. und angrenzender Fahrstreifen

4.60 m bis 5.00 m
(PW / PW bei ca. 30 km/h)
5.00 m bis 5.40 m
(PW / LW Schrittempo)

4.50 m bei 30 km/h
5.00 m bei 50 km/h

4.60 m bis 5.00 m
(PW / PW bei ca. 30 km/h)
5.00 m bis 5.40 m
(PW / LW Schrittempo)

Fahrstreifenbreite

2.90 m bis 3.10 m
(bei separater Fahrradfiihrung)
3.50 m bis 3.75 m
(bei geringem LW- und Radverkehr)
mind. 4.00 m
(bei grossem LW- oder Radverkehr und
ca. 30 km/h)
mind. 420 m
(bei grossem LW- oder Radverkehr und
ca. 50 km/h)

2.90 m bis 3.10 m
(bei separater Fahrradfiihrung)
3.50 m bis 3.75 m
(bei geringem LW- und Radverkehr)
mind. 4.00 m
(bei grossem LW- oder Radverkehr und
ca. 30 km/h)
mind. 4.20 m
(bei grossem LW- oder Radverkehr und
ca. 50 km/h)

2.90 m bis 3.10 m
(bei separater Fahrradfuhrung)
3.50 m bis 3.75 m
(bei geringem LW- und Radverkehr)
mind. 4.00 m
(bei grossem LW- oder Radverkehr und
ca. 30 km/h)
mind. 420 m
(bei grossem LW- oder Radverkehr und
ca. 50 km/h)

2.90 m bis 3.10 m
(bei separater Fahrradfiihrung)
3.50 m bis 3.75 m
(bei geringem LW- und Radverkehr)
mind. 4.00 m
(bei grossem LW- oder Radverkehr und
ca. 30 km/h)
mind. 4.20 m
(bei grossem LW- oder Radverkehr und
ca. 50 km/h)

2.90 m bis 3.10 m
(bei separater Fahrradfuhrung)
3.50 m bis 3.75 m
(bei geringem LW- und Radverkehr)
mind. 4.00 m
(bei grossem LW- oder Radverkehr und
ca. 30 km/h)
mind. 4.20 m
(bei grossem LW- oder Radverkehr und
ca. 50 km/h)

2.90 m bis 3.10 m
(bei separater Fahrradfilhrung)
3.50 m bis 3.75 m
(bei geringem LW- und Radverkehr)
mind. 4.00 m
(bei grossem LW- oder Radverkehr und
ca. 30 km/h)
mind. 420 m
(bei grossem LW- oder Radverkehr und
ca. 50 km/h)

2.90 m bis 3.10 m
(bei separater Fahrradfuhrung)
3.50 m bis 3.75 m
(bei geringem LW- und Radverkehr)
mind. 4.00 m
(bei grossem LW- oder Radverkehr und
ca. 30 km/h)
mind. 4.20 m
(bei grossem LW- oder Radverkehr und
ca. 50 km/h)

Gesamte Fahrbahnbreite

7.50 m bis 10.50 m

7.50 m bis 10.50 m

7.50 m bis 10.50 m

7.80 m bis 10.50 m

7.50 m bis 10.50 m

Verkehrsmenge / Verkehrsregime

Verkehrsautkommen (DTV)

9000 bis 20000

9'000 bis 20000

9000 bis 20'000

9'000 bis 20'000

9'000 bis 207000

9'000 bis 20000

Erschliessung fir Randnutzungen

bei einem angestrebten flachigen
Fussgédngerqueren sind
Langsparkpldatze am Strassenrand zu|
vermeiden

Linksabbiegebediirfnis sollte liber
eine langer Strecke und auf mehrere
Ziele (Einzelliegenschaften) verteilt
sein

Linksabbiegebediirfnis sollte Giber
eine langer Strecke und auf mehrere
Ziele (Einzelliegenschaften) verteilt
sein

bei einem angestrebten flachigen
Queren sind Léngsparkplatze am
Strassenrand zu vermeiden

Bei gelegentlichem Anlieferverkehr
am Fahrbahnrand kann der
Mehrzweckstreifen Platz zum
Ausweichen schaffen

Ortliche Trennung der Funktionen /
Flachiges Fussgéngerqueren

Poller o. 4. Einbauten sind in
Abstédnden, vorzugsweise zwischen
20 m und 35 m, vorzusehen. Eine
100%-ige Entflechtung der
Fussgédngerquerungen und der
Linksabbiegebeziehungen ist nicht
notwendig. Im Abstand von 50 m zu
einem Fussgéngerstreifen ist ein
flachiges Fussgédngerqueren lber
den MzStr. méglichst zu vermeiden.

Linksabbieger in beiden Richtungen
auf dem selben Abschnitt des MzStr.
stellen kein Sicherheitsproblem dar.
Léngere Fahrten auf dem MzStr. sind
nicht erwiinscht und sollten
unterbunden werden.

Poller o. &. Einbauten sind in
Absténden, vorzugsweise zwischen
20 m und 35 m, vorzusehen. Sie
bieten Schutz und verhindern ein
Langszirkulieren auf dem
Mehrzweckstreifen

Wenn flachiges Queren angestrebt
wird, sollten zum Schutz der
Radfahrer in Absténden Poller o.4.
angeordnet werden. Eine 100%-ige
Entflechtung der Radquerungen und
der Linksabbiegebeziehungen ist
nicht notwendig

Das Uberholen MIV / MIV ist nicht
Aufgabe eines MzSzt. und sollte
unterbunden werden. Wenn der

MzStr. zum Uberholen von
Radfahrern oder zum Ausweichen
bei stehenden Fahrzeugen am
Fahrbahnrand (Anlieferung) genutzt
wird, ist er mindestens teilweise
tberfahrbar zu gestalten.

Kontext

Randnutzung / Bauweise

Fldchiges Queren kann bei
angrenzenden Nutzungen mit
intensivem Publikumsverkehr

sinnvoll sein

Es sollte sich um "flachige
Abbiegebeziehungen™ handeln,
jedoch nicht um gréssere
Verkehrserzeuger.

Es sollte sich um "flachige
Abbiegebeziehungen™ handeln,
jedoch nicht um gréssere
Verkehrserzeuger.

Flachiges Queren kann bei
angrenzenden Nutzungen mit
intensivem Publikumsverkehr

sinnvoll sein

Insbesonder bei angrenzender
Nutzung mit Publikumsverkehr von
Bedeutung

Bei gelegentlichem Anlieferverkehr
am Fahrbahnrand sinnvoll

Weiches Kriterium (Angaben sind als Richtwerte gedacht)
Hartes Kriterium (Angaben sind zwingend einzuhalten)
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9. Auswertung der Fallbeispiele

In diesem Kapitel werden diejenigen Parameter behandelt, fiir welche als Einstieg
Hypothesen aufgestellt worden sind. Alle betrachteten Parameter wurden nach dem
gleichen Vorgehensmuster untersucht. Die Darstellung prasentiert sich
grundsatzlich wie folgt (Es wurden nicht fir alle Parameter samtliche Arbeitsschritte

durchgefihrt):
1. Hypothese Fir jeden Parameter wurde eine Hypothese aufgestellt.
2. Erkenntnisse aus den Fragebdgen Erkenntnisse aus der Auswertung der Fragebdgen
werden dargestellt.
3. Offene Fragen fiir die Expertengesprache Die sich daraus ergebenden offenen Fragen fir die
Expertengesprache werden aufgezéhlt.
4. Erkenntnisse aus der Literatur Erkenntnisse aus der Literatur betreffend der eruierten

offenen Fragen werden zusammengefasst.

5. Erkenntnisse aus den Gesprachen mit Experten  Die Ergebnisse der Expertengesprache werden auf-
gefihrt.

6. Schlussfolgerungen Auf der Grundlage der vorangehenden Untersuchun-
gen werden Schlussfolgerungen gezogen.
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9.1. Zweck eines Mehrzweckstreifens

9.1.1 Ziele eines Mehrzweckstreifens

Hypothese

- Bei der Einrichtung eines Mehrzweckstreifens spielt die Verbesserung der
Querungsmaoglichkeit fir Fussganger eine wichtige Rolle oder steht sogar im
Vordergrund.

9.1.1.1. Erkenntnisse aus den Fragebtgen
Anzahl ausgewertete Beispiele: 29
Total Anzahl Nennungen: 120

@ Querungsmdglichkeit fir Fussganger

2 111111 | Linksabbieger fir MV
o5 O Linksabbieger fir Velo

22

4

O Gestaltungselement

B Querungsmdglichkeit fur Velo

@ Minderung der trennenden Wirkung
@ Ausw eichmdglichkeit fir MIV

O Senkung der Unfallrate

11 W Verbesserung der Ausfahrt

W Verstetigung des Verkehrsablaufes

19 O Senkung der Luftbelastung

O Busschleusen an Haltestellen

12 B Durchfahrt fir Rettungsfahrzeuge

B Parkierungsmoglichkeiten fur Velos oder PWs
@ Reduktion der urspriinglichen Fahrbahnbreite

B Senkung der Geschw indigkeit

13 17 O Verkehrsflache fur Busse
Abb. 5: Ziele die mit der Realisation eines Mehrzweckstreifens verfolgt wurden (Anzahl
Nennungen)

Bei den ausgewerteten Beispielen standen insbesondere folgende Ziele im

Vordergrund:
Ziel Anzahl Nennungen
1. Verbesserung der Querungsmaglichkeit fir Fussganger 25
2. Verbesserung der Linksabbiegesituation fur den MIV 19
3. Verbesserung der Linksabbiegesituation fuir den Radverkehr 17
4. Gestaltungselement 13
5. Verbesserung der Querungsmoglichkeit fiir den Radverkehr 12
6. Minderung der trennenden Wirkung der Strasse 11
7. Ausweich- und/oder Uberholméglichkeit fiir den MIV 7



46 Forschungsauftrag; Projekt Nr.: VSS 1998/195: ,Mehrzweckstreifen” Basler & Hofmann

Schlussfolgerungen

Die Hypothese kann bestéatigt werden. Gemass der Auswertung der Fallbeispiele
stehen die oben erwahnten 7 Ziele bei der Realisierung eines Mehrzweckstreifens
im Vordergrund. Die Ubrigen Ziele wurden lediglich vereinzelt genannt. Sie stehen
somit bei der Realisierung eines Mehrzweckstreifens nicht im Vordergrund und
werden im Rahmen dieser Arbeit nicht vertieft behandelt.
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9.2. Abmessungen einer Strasse mit Mehrzweckstreifen
9.2.1 Lange des Mehrzweckstreifens
Hypothese

Die Funktionalitdt eines Mehrzweckstreifens ist nicht von dessen Lange
abhangig.

9.2.1.1. Erkenntnisse aus den Fragebtgen

Anzahl ausgewertete Beispiele: 26

Durchschnittliche Lange: 402 m

Maximale Lange: 2000 m  (Zollikofen, Bernstrasse)
Minimale Lange: 49 m (Seuzach, Stationsstrasse)

Die ausgewerteten Beispiele sind betreffend Léange des Mehrzweckstreifens sehr
unterschiedlich.

Schlussfolgerungen

Die Hypothese kann grundsatzlich  bestdtigt werden. Eine obere
Langenbeschrankung fir Mehrzweckstreifen drangt sich nicht auf. Auch bei langen
Mehrzweckstreifen ist keine Einschrédnkung der Funktionalitat erkennbar. Eine
Unterscheidung aufgrund der verfolgten Ziele dréngt sich nicht auf.

Der kiurzeste betrachtete Mehrzweckstreifen mit einer Lange von rund 50 m befindet
sich in der Stationsstrasse in Seuzach. Noch kiirzere Mehrzweckstreifen sind kaum
als solche erkennbar und aus gestalterischer Sicht problematisch. In kirzeren
Streckenabschnitten stehen eher Einzelmassnahmen wie Linksabbiegestreifen,
Fussgangerschutzinseln oder Abbiegehilfen im Knotenbereich (Siehe Kapitel 3,
Abgrenzung der Forschungsarbeit) im Vordergrund. Ein Mehrzweckstreifen kann
jedoch in verschiedene Abschnitte / Kammern mit unterschiedlichem Charakter
gegliedert sein. Einzelne Abschnitte / Kammern, mit spezifischem Nutzungszweck
kénnen durchaus eine Lange von weniger als 50 m aufweisen.
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9.2.2 Breite des Mehrzweckstreifens

Hypothese
Die Funktion des Mehrzweckstreifens bestimmt dessen Breite (mind. 1.50 m
max. 3.00 m).

9.2.2.1. Erkenntnisse aus den Fragebtgen
Anzahl ausgewertete Beispiele: 27

Verfolgtes Ziel (Nr. geméss Nummerierung in Kapitel 9.1.1.1)

1 2 3 4 5 6 7
Anzahl Nennungen 23 17 16 12 12 11 7
Durchschnittliche Breite [m] 1.90 2.00 2.00 1.90 1.90 1.90 1.80
Maximale Breite [m] 3.00 5.00 5.00 3.00 2.90 2.90 2.50
(zweitgrosster Wert) (2.90) (3.00) (3.00) (2.90) (2.50) (2.50) (2.15)
Minimale Breite [m] 1.00 1.00 1.00 1.20 1.00 1.00 1.00
(zweitkleinster Wert) (1.20) (1.30) (1.20) (1.30) (1.20) (1.20) (1.20)

Auswertung der Breite des Mehrzweckstreifens

Die minimale Breite des Mehrzweckstreifens hat eine starke Abhangigkeit mit der
gesamten Breite des Strassenraumes (siehe Kapitel 9.2.4, Gesamte
Fahrbahnbreite). Fur die einzelnen Funktionen hat jedoch auch die Breite des
Mehrzweckstreifen an und fiir sich eine Bedeutung.

Das Beispiel Aarau, Kittiger- / Gysulastrasse weist von allen betrachteten
Beispielen mit 5.00 m im Kreuzungsbereich deutlich die grésste Breite eines
Mehrzweckstreifens auf. Da sich im Kreuzungsbereich jedoch eine
Fussgangerschutzinsel neben einer Einspurstrecke befindet, ist diese Situation als
Spezialfall zu betrachten. Alle tbrigen Fallbeispiele haben eine Mehrzweckstreifen-
Breite von 3.00 m und weniger. Die Hypothese kann somit, was die maximale Breite
eines Mehrzweckstreifens betrifft, bestatigt werden. Eine Unterscheidung aufgrund
der verfolgten Ziele dréngt sich nicht auf.
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Querungshilfe fir Fussgénger

Querungsmaoglichkeit fur
Fahrradfahrer

Linksabbieger fir
Fahrradfahrer

Linksabbieger fur den MIV

Gestaltung

Querungshilfe fur Fussgénger

Querungshilfe fir
Fahrradfahrer

9.2.2.2. Offene Fragen fir die Expertengesprache

Kénnen Mehrzweckstreifen mit einer Breite von weniger als 1.50 m als
Querungshilfe fur Fussganger dienen? Wenn ja: Sind Mehrzweckstreifen mit einer
Breite zwischen 1.00 m und 1.50 m noch sinnvoll (Erkennbarkeit fiir Mitter / Vater
mit Kinderwagen)? Sind in solchen Fallen punktuell gesicherte Querungsstellen mit
mind. 1.50 m Breite erwiinscht bzw. erforderlich?

Kénnen Mehrzweckstreifen mit einer Breite von weniger als 2.00 m als
Querungshilfe fir Fahrradfahrer dienen?

Kdnnen Mehrzweckstreifen mit einer Breite von weniger als 1.50 m als
Linksabbiegespur fur Fahrradfahrer dienen?

Wie Breit muss der Mehrzweckstreifen und der angrenzende Fahrstreifen (inkl.
allfalliger Radstreifen) im Total sein, damit an einem linksabbiegenden Fahrzeug
rechts vorbeigefahren werden kann?

Sind Mehrzweckstreifen mit einer Breite von weniger als 1.00 m aus gestalterischer
Sicht sinnvoll? Kann beispielsweise der Eindruck einer Schmalfahrbahn entstehen,
was Geschwindigkeitsmindernd wirken sollte?

9.2.2.3.  Erkenntnisse aus der Literatur
In der Norm SN 640 212 und 604 262 (Quelle: [39 / 42]) wird erwahnt, dass
Mittelinseln fir Fussganger mind. 1.50 m Breit sein sollten. Um den Komfort zu
erhéhen und bei Pflanzungen von Baumen sollte die Breite mind. 2.00 m
betragen.
In Quelle [2] wird zudem erwéhnt, dass Mittelinseln in der Regel mindestens 1.80
m breit sein sollten.
In Quelle [5] wird zudem erwéhnt, dass Fahrbahnteiler fir Fussgéngerquerungen
eine Mindestbreite von 2 m aufweisen sollten.

In Quelle [5] wird erwahnt, dass Fahrbahnteiler fir Fahrradquerungen eine
Mindestbreite von 3.00 m aufweisen sollten.

In der Norm SN 640 262 (Quelle [42]) wird erwahnt, dass Mittelinseln, wenn sie
von querenden Fahrradfahrern benitzt werden, mind. 2.00 m breit sein sollten.
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Linksabbieger fiir - In der Norm SN 640 262 (Quelle [42]) wird erwdhnt, dass Mittelinseln, wenn sie
Fahrradfahrer von linksabbiegenden Zweiradfahrern benitzt werden, mind. 1.50 m breit sein
sollten.

- In der Norm SN 640 212 (Quelle: [39]) wird erwdhnt, dass der fir den nicht
motorisierten Verkehr befahrbare Verkehrsstreifen mind. 1.50 m (bei Pflanzung
von Baumen mind. 2.00 m) breit sein sollte.

- Gemass der Norm SN 640 201 (Quelle [37)] hat das Lichtraumprofil eines LW,
welcher rechts an einem linksabbiegenden Fahrradfahrer vorbeifahrt, folgende
Abmessungen (bei weniger als 4% Steigung):

5.00 m/4.50 m*

/Mehrzweckstreifen
Pl

m 0.30 0.20 0.20
. ———
0.20 2.50 0.20 050 010 06 010 050
0.10 0.10* 0.20" o 0.20"
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Bewegungsspielraum bei 50 - 70 km/h 50 km/h
Begegnungszuschlag bei 40 - 70 km/h i m

Bewegungsspielraum bei 30 - 40 km/h
Begegnungszuschlag bei 0 - 30 km/h }um L
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Linksabbieger fur den MIV

Gemass der Norm SN 640 201 (Quelle [37)] hat das Lichtraumprofil fiir den

Begegnungsfall PW / PW folgende Abmessungen:

530m/460m*/420 m™**

Mehrzweckstreifen
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3 l |
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Gemass der Norm SN 640 201 (Quelle [37)] hat das Lichtraumprofil fiir den
Begegnungsfall LW / PW folgende Abmessungen:

6.10m /540 m*/5.00 m **

. Mehrzweckstreifen
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Querungshilfe fiir Fussgéanger

9.2.2.4.  Erkenntnisse aus den Gesprachen mit Experten

Funktion | Weitere Rahmenbedingungen

Querungshilfe fir Fussganger
Querungshilfe fur Radfahrer

Linksabbieger fiur Radfahrer

Linksabbieger fir den MIV

Zudem ist die totale Breite (MzStr. und
Fahrstreifen) massgebend.

Zudem ist die totale Breite (MzStr. und
Fahrstreifen) massgebend.

Legende

I Ungecignete Mehrzweckstreifenbreite

1.30m 4
1.50 m
200m
3.00m

Mehrzweckstreifen unter gewissen Voraussetzungen geeignet
Geeignete Mehrzweckstreifenbreiten

Mégliche, jedoch nicht empfohlene Mehrzweckstreifenbreiten

Die einzelnen Werte werden folgend erlautet:

Bankstrasse, Uster
(Mehrzweckstreifenbreite 1.20 m, T-30)

Der Mehrzweckstreifen dient nicht als Stiitzpunkt fir Fussgénger. Der
Mehrzweckstreifen ist primar ein Gestaltungselement.

Seftigenstrasse, Bern
(Mehrzweckstreifenbreite 1.40 m)

Punktuelle Verbreiterungen der Inselbereiche waren aufgrund der Linienfihrung
des Trams im Strassenraum nicht mdglich. Die Breite der Mittelinseln stellen
bisher kein sicherheitstechnisches Problem dar.

Schwarzenburgerstrasse, Koniz
(Mehrzweckstreifenbreite 1.40 m)

Eine Mehrzweckstreifenbreite von 1.40 m hat sich grundséatzlich bewéhrt. Bei
schmalen Mehrzweckstreifen sind punktuelle Querungsstellen mit einer Breite
von min. 1.50 m wiinschenswert. Mehrzweckstreifenbreiten zwischen 0.80 m und
1.40 m werden als kritisch beurteilt, da sie insbesondere Fussgangern mit
Kinderwagen ein falsches Sicherheitsgefuhl vermitteln kénnen.

Frankfurter Strasse, Hennef
(Mehrzweckstreifenbreite 1.30 m)

Der Mehrzweckstreifen wird von den Fussgangern gut als Querungshilfe
akzeptiert. Querende Fussgéanger suchen teilweise die schiitzende Nahe der
Laternenpfosten. Fussganger mit Kinderwagen wurden keine beobachtet.
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Querungshilfe fur
Fahrradfahrer

Schlussfolgerungen

Damit ein Mehrzweckstreifen auch Fussgéngern mit Kinderwagen ausreichend
Schutz bieten kann ist eine Breite von mind. 1.50 m anzustreben. Diese Breite
kann in Ausnahmefallen, insbesondere bei einem tiefen Geschwindigkeitsniveau
und geringem Verkehrsaufkommen, auf 1.30 m reduziert werden. Insbesondere bei
einer Reduktion der Mehrzweckstreifenbreite sind Einbauten zum Schutz der
querenden Fussganger wiinschenswert.

Im Rahmen der Normierung ist eine minimale Breite eines Mehrzweckstreifens von
1.50 m zu fordern.

Bei Mehrzweckstreifenbreiten unter 1.50 m sind punktuell gesicherte
Querungsstellen mit einer Breite von mind. 1.50 m wiinschenswert.

Mehrzweckstreifenbreiten unter 1.30 m sind zu vermeiden. Sie kénnten den
Fussgangern ein falsches Sicherheitsgefuihl vermitteln. Bei Mehrzweckstreifen
unter 1.30 m ist durch die Gestaltung klar zu signalisieren, dass er sich nicht als
Fussgangerstitzpunkt eignet.

Seftigenstrasse, Bern

(Mehrzweckstreifenbreite 1.40 m)
Es besteht eine gut frequentierte Fahrrad-Querverbindung. Die
Mehrzweckstreifenbreite wird aus Sicht der Fahrradfahrer, insbesondere im
Begegnungsfall Fahrrad / Tram, als knapp beurteilt.

Schwarzenburgerstrasse, Koniz

(Mehrzweckstreifenbreite 1.40 m)
Die Mehrzweckstreifenbreite von 1.40 m stellt auch fur querende Fahrradfahrer
gegeniber der Situation vorher eine Verbesserung dar. Eine Breite von 1.40 m
wird jedoch grundsatzlich nicht empfohlen, wenn der Mehrzweckstreifen als
Querungshilfe fur Fahrradfahrer dienen soll.

Frutigenstrasse Thun (Talackerstrasse - Kreisel Jungfraustrasse)
(Mehrzweckstreifenbreite bei Querungsstellen 1.80 m)
Die geringe Frequenz der Querungen ist wohl der Grund dafiir, dass bisher keine
Probleme aufgetreten bzw. bekannt geworden sind.

Schlussfolgerungen

Damit ein Mehrzweckstreifen fur querende Fahrradfahrer ausreichend Schutz
bieten kann ist eine Breite von mind. 2.00 m anzustreben (gemass SN 640 262).
Besteht ein grosser Querungsbedarf fir Fahrradfahrer (insb. flachiger
Querungsbedarf) oder wird die Strasse von einem Radweg gequert, sollte der
Mehrzweckstreifen eine Breite von mind. 3.00 m aufweisen (insbesondere, wenn
mit Fahrréadern bestehend aus Zugfahrzeug und Anhanger gerechnet werden
muss).
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Linksabbieger fir
Fahrradfahrer

Schwarzenburgerstrasse, Koniz

(Mehrzweckstreifenbreite 1.40 m)
Die Mehrzweckstreifenbreite von 1.40 m hat sich bewahrt. Geringere Masse
sollten jedoch vermieden werden. Das Mass ist stark von der angrenzenden
Fahrstreifenbreite abhangig. Die total zur Verfligung stehende Breite
(Mehrzweckstreifen und angrenzender Fahrstreifen) sollte in Situationen mit
linksabbiegenden Fahrradfahrern eine Breite von 4.75 m bis 5.00 m aufweisen.

Frankfurter Strasse, Hennef

(Mehrzweckstreifenbreite 1.30 m)
Der Mehrzweckstreifen wurde von einem Motorradfahrer als Linksabbiegespur
ohne erkennbare Probleme benutzt. Linksabbiegende Fahrradfahrer wurden
keine beobachtet.

Schlussfolgerungen

Damit ein Mehrzweckstreifen fur linksabbiegende Fahrradfahrer ausreichend
Schutz bieten kann ist eine Breite von mind. 1.50 m anzustreben. Diese Breite
kann insbesondere bei einem tiefen Geschwindigkeitsniveau und geringem
Verkehrsaufkommen auf min. 1.30 m reduziert werden. Die Total zur Verfiigung
stehende Breite (Mehrzweckstreifen und angrenzender Fahrstreifen) sollte in
Situationen mit linksabbiegenden Fahrradfahrern eine Breite von mind. 4.50 m (bei
gefahrenen Geschwindigkeiten um 30 km/h) und 5.00 m (bei gefahrenen
Geschwindigkeiten um 50 km/h) aufweisen. Dadurch ist es ohne
Sicherheitsprobleme méglich, dass ein LW rechts an einem linksabbiegenden
Fahrradfahrer vorbeiféahrt.

Im Rahmen der Normierung ist eine minimale Breite eines Mehrzweckstreifens von
1.50 m zu fordern.
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Linksabbieger fur den MIV

Bankstrasse, Uster

(Mehrzweckstreifenbreite 1.20 m, Fahrstreifenbreite 3.10 m, Total 4.30 m)
Der Mehrzweckstreifen soll nicht als Abbiegespur dienen. Er wird auch nicht als
solcher benutzt. Es kann im Normalfall nicht rechts an einem linksabbiegenden
Fahrzeug vorbeigefahren werden.

Zuger- / Bahnhofstrasse, Steinhausen

(Mehrzweckstreifenbreite 1.50 m, Fahrstreifenbreite 3.25 m, Total 4.75 m)
Der Mehrzweckstreifen wird nicht zum Einspuren gebraucht. Linksabbiegende
Fahrzeuge warten auf der Fahrbahn, bis sie abbiegen kénnen. Der weiss
gestaltete Mehrzweckstreifen wird teilweise als Sperrflache interpretiert.

Bernstrasse, Murten

(Mehrzweckstreifenbreite 1.50 m, Fahrstreifenbreite 3.40 m, Total 4.90 m)
Das rechtsseitige Vorbeifahren an Linksabbiegern ist nur gerade im
Begegnungsfall PW / PW sicher méglich und auch erwiinscht.

Franklinstrasse, Zrich - Oerlikon

(Mehrzweckstreifenbreite 2.00 m, Fahrstreifenbreite 3.00 m, Total 5.00 m)
Der Mehrzweckstreifen wird als Abbiegemdglichkeit erkannt und beniitzt. Die
Breite von 5.00 m reicht aus um an einem linksabbiegenden Fahrzeug (PW /
PW) rechts vorbeizufahren.

Seftigenstrasse, Bern

(Bergab: Mehrzweckstreifenbreite 1.40 m, Fahrstreifenbreite 3.20 m, Total 4.60 m)

(Bergauf: Mehrzweckstreifenbreite 1.40 m, Fahrstreifenbreite 4.00 m, Total 5.40 m)
Bei einer Breite von 4.60 m kann rechts an einem linksabbiegenden Fahrzeug
vorbeigefahren werden (PW / PW). Teilweise wird das Trottoir in Anspruch
genommen.

Frankfurter Strasse, Hennef

(Mehrzweckstreifenbreite 1.30 m, Fahrstreifenbreite 3.25 m, Total 4.55 m)
Verschiedentlich wurde beobachtet, dass rechts an einem linksabbiegenden
Fahrzeug vorbeigefahren wurde (PW / PW, mit verminderter Geschwindigkeit).
Es kam jedoch auch vor, dass hinter einem ungenigend links eingespurten
Fahrzeug gewartet werden musste.

Bernstrasse, Zollikofen

(Mehrzweckstreifenbreite 1.80 m, Fahrstreifenbreite 3.00m, Total 4.80 m)
Der Mehrzweckstreifen funktioniert fir Linksabbieger gut, jedoch nicht
einwandfrei. Nicht optimal eingespurte Fahrzeuge behindern die nachfolgenden
Fahrzeuge, so dass diese auf den Fahrradstreifen ausweichen missen.
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Schlussfolgerungen

Die Breite des Mehrzweckstreifens ist fur die Eignung als Linksabbiegespur fur den
MIV nicht massgebend. Vielmehr ist die total zur Verfiigung stehende Breite
(Mehrzweckstreifen und angrenzender Fahrstreifen) ausschlaggebend, ob rechts
an einem linksabbiegenden Fahrzeug vorbeigefahren werden kann. Da eine
Linksabbiegespur, welche dem MIV dienen soll auch von Fahrradfahrern bentitzt
wird, sind hier die selben Mindestmasse anzuwenden.

Mehrzweckstreifen mit einer Breite von 3.00 m haben die Breite eines
Vorsortierstreifens. Gréssere Breiten sind in der Regel nicht zweckmassig.

Abgeleitet aus den Lichtraumprofilen geméass SN 640 201 sowie aufgrund der
Erfahrungen bei den realisierten Beispielen ergeben sich folgende Breiten
(Mehrzweckstreifen und angrenzender Fahrstreifen) fir Vorbeifahrmandver an
linksabbiegenden Fahrzeugen (gleiche Breiten gelten fur das Ausweichen auf den
Mehrzweckstreifen, wenn rechts am Fahrbahnrand ein Fahrzeug halt):

Begegnungsfall
LW/ PW = =) I
PW/PW
I 1 | I

£ £ E EE E

(=] (=] o= oo (=]

o (o] o M) <t '

< ~ T} [ToRTs] ©

Breite Mehrzweckstreifen und angrenzender Fahrstreifen [m]

Legende

I Das rechts Vorbeifahren an einem linksabbiegenden Fahrzeug ist nicht maglich.

Das rechts Vorbeifahren an einem linksabbiegenden Fahrzeug ist im Schritttempo
méaglich, wenn das abbiegende Fahrzeug optimal links eingespurt ist.

Das rechts Vorbeifahren an einem linksabbiegenden Fahrzeut ist mit verminderter
Geschwindigkeit (um 30 km/h) moglich, wenn das abbiegende Fahrzeug optimal
links eingespurt ist.

Das rechts Vorbeifahren an einem linksabbiegenden Fahrzeug ist mit unverminderter
Geschwindigkeit (um 50 km/h) méglich, wenn das abbiegende Fahrzeug optimal
links eingespurt ist.

Breiten zwischen 4.60 m und 5.00 m werden fiir Strassen empfohlen, bei welchen
lediglich der Begegnungsfall PW / PW gewéabhrleistet sein muss. Breiten zwischen
5.00 m und 5.40 m ermdglichen den Begegnungsfall LW / PW im Schritttempo.
Breiten zwischen 5.40 m und 6.10 m ermdglichen den Begegnungsfall LW / PW mit
verminderter Geschwindigkeit, haben jedoch den Nachteil, dass der
Begegnungsfall PW / PW mit unverminderter Geschwindigkeit mdglich ist. Da bei
Strassen mit einem Mehrzweckstreifen in der Regel ein tiefes
Geschwindigkeitsniveau angestrebt wird, ist dies nicht erwiinscht. Breiten Uber
6.10 m sollten nur in Ausnahmeféllen realisiert werden.
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9.2.3 Breite der Fahrstreifen

Hypothese
- Die Fahrstreifenbreite kann bei einem mindestens teilweise Uberfahrbaren
Mehrzweckstreifen reduziert werden.

9.2.3.1. Erkenntnisse aus den Fragebtgen
Anzahl ausgewertete Beispiele: 25

Verfolgtes Ziel (Nr. geméass Nummerierung in Kapitel 9.1.1.1)

1 2 3 4 5 6 7
Anzahl Nennungen 23 17 16 12 12 11 7
Durchschnittliche Breite [m] 3.70 3.60 3.60 3.30 3.70 3.60 3.40
(inkl. Radstreifen)
Maximale Breite [m] 5.00 5.00 5.00 4.00 4.70 4.75 4.20
(zweitgrosster Wert) (4.75) (4.75) (4.75) (3.70) (4.30) (4.30) (3.70)
Minimale Breite [m] 3.00 2.90 3.00 3.00 3.00 2.90 2.90
(zweitkleinster Wert) (3.10) (3.00) (3.10) (3.10) (3.10) (3.00) (3.00)

Auswertung der Breite des Mehrzweckstreifens

9.2.3.2. Offene Fragen fiir die Expertengesprache

Kann die Fahrstreifenbreite bei einem mindestens teilweise tUberfahrbaren
Mehrzweckstreifen auf beispielsweise 2.50 m reduziert werden? Wird der
Mehrzweckstreifen beim Uberholen von Velos mitbeniitzt? Oder entstehen
gefahrliche Situationen? Wenn ja: Wie sind in diesem Fall die gestalterischen
Anforderungen an den Mehrzweckstreifen?

9.2.3.3.  Erkenntnisse aus der Literatur

Aus den Angaben in den Quellen [9 / 26] werden folgende Fahrstreifenbreiten aus

der Sicht der Fahrradfahrer abgeleitet:

- Bei engen Platzverhéltnissen 3.50 m bis 3.75 m, Uberholen PW mdéglich (3.00 m,
nur bei kurzen Inseln), Uberholen PW nicht moglich, Zwischenmasse vermeiden

- Bei geniigendem Platzangebot 4.20 m bis 4.50 m (4.00 m, bei kurzen Inseln),
Uberholen LW mdglich, Masse zwischen 3.75 m und 4.00 m vermeiden

In der Regel sind aus der Sicht des Unterhaltes minimale Durchfahrtsbreiten von

3.50 m erwiinscht (teilweise auch 3.00 m, 3.75 m oder 4.00 m). Ein friihzeitiges

Gesprach mit dem Unterhaltsdienst und den Notfalldiensten wird empfohlen.



Basler & Hofmann

Forschungsauftrag; Projekt Nr.: VSS 1998/195: ,Mehrzweckstreifen* 59

In Quelle [29] wird aufgezeigt, dass bei Kernfahrbahnen die Seitenabsténde beim
Uberholen (MIV / Fahrrad) grésser sind als bei Schmalfahrbahnen. Bei
Schmalfahrbahnen besteht eine ausgepragte Spurorientierung (infolge der Leitlinie
in der Mitte der Strasse), welche zu geringeren Abstanden beim Uberholen (MIV /
Fahrrad) fiihrt. Ahnliche Auswirkungen sind bei Mehrzweckstreifen zu erwarten,
wenn die verbleibende Fahrstreifenbreite sehr gering ist.

In Quelle [32] werden zu den Fahrbahn- bzw. Fahrstreifenbreiten folgende
Aussagen gemacht:

Fahrbahnen bis 6.20m (Fahrstreifen bis 3.10m)

Die Begegnung zwischen Fahrradern und Motorfahrzeugen auf dem gleichen
Fahrstreifen (Vorbeifahren) ist nicht méglich. Bei Fahrstreifenbreiten von 3.10 m
wurden Vorbeifahrmandver nur in Ausnahmeféllen beobachtet.

Fahrbahnen zwischen 6.20 m und 6.90 m (Fahrstreifen zwischen 3.10 m und
3.45 m)

Das Vorbeifahren an Fahrradfahrern durch PW wurde bei Fahrstreifenbreiten um
3.25 min 40% - 50% der Falle beobachtet. Der erforderliche Abstand (Fahrrad /
PW) von 0.80 m wird jedoch unterschritten.

Fahrbahnen zwischen 7.00 m und 7.50 m (Fahrstreifen zwischen 3.50 m und
3.75m)

Das Vorbeifahren an Fahrradfahrern durch PW ist mit geniigendem Abstand
moglich. Fur den Begegnungsfall Fahrrad/Lastwagen ist die Fahrstreifenbreite
nicht ausreichend. Ein Vorbeifahrmanéver durch Lastwagen wurde lediglich in
einem Fall beobachtet.

Fahrbahnen zwischen 7.50 m und 8.50 m (Fahrstreifen zwischen 3.75 m und
4.25 m)

Insbesondere Fahrstreifenbreiten um 4.00 m (bei gefahrenen Geschwindigkeiten
um 50 km/h) filhren zu kritischen Vorbeifahrmandvern beim Begegnungsfall
Fahrrad/Lastwagen. Die Begegnung zwischen Fahrrad und Lastwagen bei
vollstandiger Ausnutzung des Fahrstreifens (Lastwagen fahrt entlang der
Mittellinie) ist bei einer gefahrenen Geschwindigkeit um 30 km/h ab einer
Fahrstreifenbreite von 4.00 m und bei 50 km/h ab 4.20 m ohne Beeintrachtigung
des Raumanspruchs des Radverkehrs mdglich.

Fahrbahn ab 8.50 m (Fahrstreifen ab 4.25 m)

Eine Separierung (Markierung eines Radstreifens) zwischen leichtem
Zweiradverkehr und motorisiertem Verkehr ist méglich.
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Breite der Fahrstreifen (Wird
der Mehrzweckstreifen bei
Uberholmanévern
mitbenutzt?)

9.2.3.4. Erkenntnisse aus den Gesprachen mit Experten
Bankstrasse, Uster (Fahrstreifenbreite 3.10 m, T 30)
Der Mehrzweckstreifen wird beim Uberholen von Fahrradern tiberfahren.
Zuger- / Bahnhofstrasse, Steinhausen (Fahrstreifenbreite 3.25 m)
Der Mehrzweckstreifen wird beim Uberholen von Fahrradern tiberfahren. Die
niveaugleichen Betonelemente (weiss bemahlt) erleichtern das Uberfahren des
Mehrzweckstreifens.
Allmeindstrasse, Jona (Fahrstreifenbreite 3.00 m)
ca. 2/3 der Fahrzeuge fahren hinter den Fahrradern her und iberholen nicht. Die
Ubrigen (iberholen und beniitzen dazu den Mehrzweckstreifen. Uberholvorgange
erfolgen jedoch mit sehr tiefer Geschwindigkeit (ca. 30 km/h).
Bernstrasse, Murten (Fahrstreifenbreite 3.40 m)
In Murten ist das Uberholen von Fahrradfahrern unter Einbezug des
Mehrzweckstreifens geféahrlich, die offenen Streckenabschnitte betragen lediglich
25 m (Kandelaber im Mehrzweckstreifen).
Franklinstrasse, Zirich - Oerlikon (Fahrstreifenbreite 3.00 m)
Die meisten Fahrzeuge fahren hinter den Fahrradern her und tberholen nicht
(kurzer Mehrzweckstreifen).
Seftigenstrasse, Bern (Fahrstreifenbreite 3.20 m)
Bergab besteht eine Fahrstreifenbreite von 3.20 m. Damit soll das Uberholen
durch PW mdéglich sein. Das effektive Verhalten, das heisst, ob der
Mehrzweckstreifen bei Uberholmanévern mitbeniitzt wird, wurde nicht erhoben.
Sagestrasse, Burgdorf (Fahrstreifenbreite 3.00 m)
Der zurtickhaltend gestaltete Mehrzweckstreifen kann problemlos fir
Uberholmandéver beniitzt werden.
Frankfurter Strasse, Hennef (Fahrstreifenbreite 3.25 m)
Aufgrund der Einbauten auf dem Mehrzweckstreifen kann er kaum beim
Uberholen eines Fahrrades mitbenitzt werden. Es wurde ein
Motorfahrzeuglenker beobachtet, welcher auf den linken Fahrstreifen auswich,
um einen Fahrradfahrer zu tGberholen. Er umfuhr zwei Laternenpfosten auf der
linken Strassenseite.
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Schlussfolgerungen

3 Notwendige (berfahrbare Breite des
2 |—_} MzStr. bei einer Fahrstreifenbreite von
1 4
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Legende

I Fahrstreifenbreiten, bei welchen der Mehrzweckstreifen nicht Uberfahrbar ausgebildet sein muss
I F:zhrstreifenbreiten, bei welchen der Mehrzweckstreifen mindestens teilweise Uberfahrbar ausgebildet sein muss
11 Mégliche, jedoch nicht empfohlene Fahrstreifenbreiten

Markierung eines Radstreifens méglich

1 Das Uberholen von Radfahrem auf dem selben Fahrstreifen ist weder durch PW's noch durch LW's méglich

2 Nur PW's kénnen einen Radfahrer innerhalb des Fahrstreifens sicher liberholen

3 LW's kénnen bei Geschwindigkeiten um 30 km/h einen Radfahrer innerhalb des Fahrstreifens sicher Gberholen
4 LW's kénnen bei Geschwindigkeiten um 50 km/h einen Radfahrer innerhalb des Fahrstreifens sicher (iberholen

Gefahrene Geschwindigkeit (v85) um 30 km/h resp. 50 km/h

Folgende Fahrstreifenbreiten sind anzustreben:

- 2.90 m bis 3.10 m bei Strassen ohne Radverkehr auf der Fahrbahn (z.B. bei
separatem Radweg)

- 3.50 m bis 3.75 m bei geringem Lastwagen- und Radverkehraufkommen.

- mind. 4.00 m bei grossem Lastwagen- oder Radverkehrsaufkommen und einer
gefahrenen Geschwindigkeit (vgs) um 30 km/h.

(Im Rahmen der Normierung ist eine minimale Breite von 4.20 m zu fordern)

- mind. 4.20 m bei grossem Lastwagen- oder Radverkehrsaufkommen und einer
gefahrenen Geschwindigkeit (vgs) um 50 km/h.

- Da fir Fussganger moglichst kurze Querungsdistanzen angestrebt werden,
werden Fahrstreifenbreiten ab 4.50 m (Fahrstreifen 3.00 m und Radstreifen 1.50
m) nicht empfohlen.

- In jedem Fall ist zu berlcksichtigen, dass in Steigungen oder bei Schulwegen fur
Fahrradfahrer ein grésseres Platzangebot zur Verfiigung gestellt werden muss.

- In der Regel sind aus der Sicht des Unterhaltes minimale Durchfahrtsbreiten von
3.50 m erwiinscht (teilweise auch 3.00 m, 3.75 m oder 4.00 m). Ein frihzeitiges
Gesprach mit dem Unterhaltsdienst und den Notfalldiensten wird empfohlen.
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Eine Unterschreitung dieser Masse ist nur in Ausnahmefallen und unter optimalen
Bedingungen vorzusehen. Das heisst, wenn:
keine Einbauten die Mitbeniitzung des Mehrzweckstreifens verhindern, oder
mindestens in vertretbaren Abstanden ein hindernisfreier Mehrzweckstreifen das
Uberholen von Fahrradfahrern ermdglicht.
der Mehrzweckstreifen sehr gut Uberfahrbar ist (niveaugleich, méglichst keine
Pflasterung, etc.)
das Geschwindigkeitsniveau sehr gering ist (um 30 km/h)
Fahrstreifenbreiten zwischen 3.10 m und 3.50 m sowie zwischen 3.75 m und 4.00 m
(Bei gefahrenen Geschwindigkeiten um 30 km/h) bzw. 4.20 m (bei gefahrenen
Geschwindigkeiten um 50 km/h) sind jedoch auf jeden Fall zu vermeiden, da es bei
diesen Fahrstreifenbreiten zu kritischen Uberholmandvern kommen kann.

Es ist zu beachten, dass eine zu geringe Fahrstreifenbreite (kritische
Uberhohlmanéver Motorfahrzeug / Fahrrad) zu einer Verdrangung der Fahrradfahrer
auf das Trottoir oder auf Alternativrouten fihren kann. Erfahrungen der Mitglieder
der VSS EK 2.08 (Fahrrad- und Fussgangerverkehr) haben zudem gezeigt, dass
sich bei Motorfahrzeuglenker, welche tber 20 sec. durch Fahrradfahrer "behindert"
werden, Stress aufstaut, welcher zu Uberhohlmandévern fiihrt, auch wenn der Platz
dazu eigentlich nicht ausreicht. Stress bildende Engpésse sollten demnach nicht
langer als 100 m bis 150 m lang sein. Diese Distanz wird von Fahrradfahrern
innerhalb von 20 sec. zuriickgelegt.
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9.2.4 Gesamte Fahrbahnbreite

Hypothese
Zweistreifige Fahrbahnen mit einem Mehrzweckstreifen sollten eine gesamte
Breite (inkl. Mehrzweckstreifen und Radstreifen) zwischen 8.50 und 10.00 m
aufweisen.

9.2.4.1. Erkenntnisse aus den Fragebtgen
Anzahl ausgewertete Beispiele: 27

Verfolgtes Ziel (Nr. gemass Nummerierung in Kapitel 9.1.1.1)

1 2 3 4 5 6 7
Anzahl Nennungen 23 17 16 12 12 11 7
Durchschnittliche Breite [m] 8.80 8.95 8.85 8.55 8.90 8.75 8.30
Maximale Breite [m] 11.00 11.50 11.50 10.00 10.00 9.65 9.50
(zweitgrosster Wert) (10.00) (11.00) (11.00) (9.50) (9.90) (9.50) (8.65)
Minimale Breite [m] 7.40 7.50 7.40 7.40 7.40 7.40 7.40
(zweitkleinster Wert) (7.50) (7.80) (7.50) (7.50) (8.00) (8.00) (7.50)

Auswertung der gesamten Fahrbahnbreite

Folgende Beispiele weisen eine gesamte Fahrbahnbreite von weniger als 8.50 m
auf:
Uster, Bankstrasse (min. Breite 7.40m) (Spezialfall T-30-Zone)
Jona, Alimeindstrasse (min. Breite 7.50 m)
Oberriet, Kantonsstrasse (min. Breite 7.50 m) (geplant)
Visp, Kantonsstrasse (min. Breite 7.50 m) (Spezialfall Tempo 30 / 40)
Hennef, Frankfurter Strasse (min. Breite 7.80 m)

Die Fallbeispiele Aarau und Uster, Seestrasse / Zirichstrasse weisen von den
betrachteten Beispielen mit 11.50 m resp. 11.00 m die grésste Fahrbahnbreite auf.
Das Fallbeispiel Aarau ist als Spezialfall zu betrachten, da sich im Kreuzungsbereich
eine Fussgéangerschutzinsel neben einer Einspurstrecke befindet. Das Beispiel
Uster wurde im bestehenden Strassenquerschnitt (Beibehaltung der
Randabschlisse) realisiert. Alle Gibrigen Fallbeispiele haben eine Fahrbahnbreite
von 10.00 m oder weniger.
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9.2.4.2. Offene Fragen fir die Expertengesprache

Kénnen Mehrzweckstreifen in Strassen mit einer gesamten Breite zwischen 7.00 m
und 8.00 m zu einer wesentlichen Verbesserung fir Fussganger, welche die Strasse
queren wollen, fuhren?

Kénnen Mehrzweckstreifen in Strassen mit einer gesamten Breite zwischen 7.00 m
und 8.00 m zu einer wesentlichen Verbesserung fiir Fahrradfahrer, welche
linksabbiegen wollen, fihren?

9.2.4.3. Erkenntnisse aus der Literatur

In Quelle [35] wird erwahnt, dass schon ab einer Fahrbahnbreite von rund 7 Metern
(innerorts) Mehrzweckstreifen wesentliche Verbesserungen fiir Radfahrer und
Fussganger, welche linksabbiegen bzw. die Strasse Uberqueren wollen, erzielt
werden kdnnen.

9.2.4.4. Erkenntnisse aus den Gesprachen mit Experten
Allmeindstrasse, Jona
(MzStr.-Breite 1.50 m, gesamte Fahrbahnbreite 7.50 m)
Die Breite von 7.50 m hat sich in Jona bewahrt. Der gepflasterte
Mehrzweckstreifen wird jedoch von den Radfahrern schlecht akzeptiert.
Franklinstrasse, Zirich - Oerlikon
(MzStr.-Breite 2.00 m, gesamte Fahrbahnbreite 8.00 m)
Die Breite von 8.00 m hat sich fiir querende Fussganger und linksabbiegende
Radfahrer bewéhrt.

Schlussfolgerungen

Aufgrund der Erkenntnisse aus den vorhergehenden Kapiteln sowie den
Erfahrungen mit den realisierten Beispielen werden im Folgenden einige
Strassenquerschnitte sowie ihre spezifischen Eignungen aufgezeigt:
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Beispiele mit einer Mehrzweckstreifenbreite zwischen 2.00 m und 3.00 m. Der
Mehrzweckstreifen eignet sich grundsatzlich als Querungshilfe fir Fussganger und

Radfahrer sowie als Linksabbieger fir Radfahrer:

Querschnitt 1 gy 1040 m-12.00 m
—,  420m-450m 2.00 =300 m 4.20 m - 4.50 m
20m-7. W
y 6.20m-7.50m
bedingt nicht
Eignung als geeignet geeignet geeignet | Bemerkungen
Querungshilfe fir Fussganger X
Querungshilfe fir Radfahrer X
Linksabbieger fiir Radfahrer (T-30 / T-50") X
Linksabbieger fur MIV / X Fiur den Begegnungsfall PW / PW ist die Breite (1)
Ausweichmdglichkeit (PW / PW) Uberbreit.
Linksabbieger fur MIV / X Der Begegnungsfall LW / PW ist ab einer Breite (1) von
Ausweichmoglichkeit (LW / PW) 6.10 m mit unverminderter Geschwindigkeit méglich (nur
bedingt erwiinscht)
Einsatz bei Strassen
ohne Radverkehr X Uberbreiter Fahrstreifen
mit geringem LW- und Radverkehr X Begegnungsfall LW / Fahrrad auf dem selben Fahrstreifen
mit unverminderter Geschwindigkeit moglich
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-30") dito
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-50") dito
Querschnitt 2 gy 10.00 m-11.40 m
—,  400m-420m 2.00m-3.00m 400m-420m
——
(1
b 6.00m-7.20m
bedingt nicht
Eignung als geeignet geeignet geeignet | Bemerkungen
Querungshilfe fir Fussgénger X
Querungshilfe fir Radfahrer X
Linksabbieger fiir Radfahrer (T-30 / T-50") X
Linksabbieger fur MIV / X Fir den Begegnungsfall PW / PW ist die Breite (1)
Ausweichmdglichkeit (PW / PW) Uberbreit.
Linksabbieger fur MIV / bis ab Der Begegnungsfall LW / PW ist ab einer Breite (1) von
Ausweichmdglichkeit (LW / PW) 6.10m 6.10m 6.10 m mit unverminderter Geschwindigkeit méglich (nur
bedingt erwiinscht)
Einsatz bei Strassen
ohne Radverkehr X Uberbreiter Fahrstreifen
mit geringem LW- und Radverkehr (T-30")  (T-50") | Begegnungsfall LW / Fahrrad auf dem selben Fahrstreifen
bei verminderter Geschwindigkeit mdoglich
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-30") X dito
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-50") X Kritische Uberholmanéver durch LW

! Gefahrene Geschwindigkeit (vgs) um 30 km/h resp. 50 km/h
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Querschnitt 3 4 9.00m -10.50 m
—, 350m-375m [ 200mM-300M = 550m.375m
n
550m-6.75m
bedingt nicht

Eignung als geeignet geeignet geeignet | Bemerkungen

Querungshilfe fir Fussganger X

Querungshilfe fir Radfahrer X

Linksabbieger fiir Radfahrer (T-30 / T-50") X

Linksabbieger fur MIV / X Der Begegnungsfall PW / PW ist ab einer Breitete (1) von

Ausweichmdglichkeit (PW / PW) 5.30 m mit unverminderter Geschwindigkeit méglich (nur

bedingt erwiinscht)

Linksabbieger fur MIV / bis ab Der Begegnungsfall LW / PW ist ab einer Breite (1) von 6.10

Ausweichmoglichkeit (LW / PW) 6.10m 6.10m m mit unverminderter Geschwindigkeit méglich (nur bedingt

erwiinscht)

Einsatz bei Strassen

ohne Radverkehr X Uberbreiter Fahrstreifen

mit geringem LW- und Radverkehr X Begegnungsfall PW / Fahrrad auf dem selben Fahrstreifen
moglich

mit grossem LW- oder Radverkehr (T-30%) X Begegnungsfall LW / Fahrrad ist nicht auf dem selben Fahr-
streifen moglich, teilweise Uberfahrbarer MzStr. notwendig.

mit grossem LW- oder Radverkehr (T-50%) X dito

Querschnitt 4 % 780m-9.20m
—, 2.90m-3.10m 2,00m-3.00mI 290m-310m
——

490m-6.10m"

/
bedingt nicht

Eignung als geeignet geeignet geeignet | Bemerkungen

Querungshilfe fir Fussgénger X

Querungshilfe fur Radfahrer X

Linksabbieger fiir Radfahrer (T-30%) X

Linksabbieger fiir Radfahrer (T-50") ab bis Die Breite (1) sollte bei T-30 mind. 4.50 m und bei T-50

5.00m 5.00 m | mind. 5.00 m betragen (Begegnungsfall LW / Fahrrad)
Linksabbieger fur MIV / bis ab Der Begegnungsfall PW / PW ist ab einer Breite (1) von 5.30
Ausweichmdglichkeit (PW / PW) 530m 530m m mit unverminderter Geschwindigkeit méglich (nur bedingt

erwinscht)

Linksabbieger fur MIV / ab ab bis Der Begegnungsfall LW / PW ist ab einer Breite (1) von 5.00

Ausweichmdglichkeit (LW / PW) 540m 5.00m 5.00m | mim Schritttempo und ab 5.40 mit verminderter

Geschwindigkeit moglich

Einsatz bei Strassen

ohne Radverkehr X

mit geringem LW- und Radverkehr X Begegnungsfall LW / Fahrrad und PW / Fahrrad auf dem
selben Fahrstreifen nicht moglich, teilweise uberfahrbarer
MzStr. notwendig.

mit grossem LW- oder Radverkehr (T-30") dito

mit grossem LW- oder Radverkehr (T-50") dito

! Gefahrene Geschwindigkeit (vgs) um 30 km/h resp. 50 km/h
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Beispiele mit einer Mehrzweckstreifenbreite zwischen 1.50 m und 1.90 m. Der
Mehrzweckstreifen eignet sich grundsatzlich als Querungshilfe fir Fussganger und
als Linksabbieger fir Radfahrer. Er eignet sich nicht als Querungshilfe fir

Radfahrer:
Querschnitt 5 y 9.90m-10.90m
—,  420m-450m  0M-190M  450m_450m

—’

570m-6.40m "

=i
bedingt nicht
Eignung als geeignet geeignet geeignet | Bemerkungen
Querungshilfe fir Fussgénger X
Querungshilfe fur Radfahrer X
Linksabbieger fiir Radfahrer (T-30 / T-50") X
Linksabbieger fur MIV / X Der Begegnungsfall PW / PW ist ab einer Breitete (1) von
Ausweichmdglichkeit (PW / PW) 5.30 m mit unverminderter Geschwindigkeit méglich (nur
bedingt erwiinscht)
Linksabbieger fur MIV / bis ab Der Begegnungsfall LW / PW ist ab einer Breite (1) von 6.10
Ausweichmdglichkeit (LW / PW) 6.10m 6.10m m mit unverminderter Geschwindigkeit moglich (nur bedingt
erwiinscht)
Einsatz bei Strassen
ohne Radverkehr X Uberbreiter Fahrstreifen
mit geringem LW- und Radverkehr X Begegnungsfall LW / Fahrrad auf dem selben Fahrstreifen
mit unverminderter Geschwindigkeit moglich
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-30") X dito
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-50%) X dito
Querschnitt 6 A 9.50 m - 10.30 m
—,  400m-420m  50M-190M 4 00m 420m
—
(1)
b 5.50 m-6.10 m
bedingt nicht
Eignung als geeignet geeignet geeignet | Bemerkungen
Querungshilfe fir Fussganger X
Querungshilfe fir Radfahrer X
Linksabbieger fiir Radfahrer (T-30 / T-50") X
Linksabbieger fur MIV / X Der Begegnungsfall PW / PW ist ab einer Breitete (1) von
Ausweichmdglichkeit (PW / PW) 5.30 m mit unverminderter Geschwindigkeit mdglich (nur
bedingt erwiinscht)
Linksabbieger fur MIV / X Der Begegnungsfall LW / PW ist mit verminderter
Ausweichmdglichkeit (LW / PW) Geschwindigkeit moglich
Einsatz bei Strassen
ohne Radverkehr X Uberbreiter Fahrstreifen
mit geringem LW- und Radverkehr (T-30")  (T-50%) | Begegnungsfall LW / Fahrrad auf dem selben Fahrstreifen
bei verminderter Geschwindigkeit mdglich
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-30") X dito
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-50%) X Kritische Uberholmandéver durch LW

! Gefahrene Geschwindigkeit (vgs) um 30 km/h resp. 50 km/h
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Querschnitt 7 4 8.50m-9.40 m
—, 350m-375m 0M-190M 550m.375m
500m-565m "
bedingt nicht
Eignung als geeignet geeignet geeignet | Bemerkungen
Querungshilfe fir Fussganger X
Querungshilfe fir Radfahrer X
Linksabbieger fiir Radfahrer (T-30 / T-50") X
Linksabbieger fur MIV / bis ab Der Begegnungsfall PW / PW ist ab einer Breite (1) von 5.30
Ausweichmdglichkeit (PW / PW) 530m 530m m mit unverminderter Geschwindigkeit mdglich (nur bedingt
erwiinscht)
Linksabbieger fur MIV / ab bis Der Begegnungsfall LW / PW ist ab einer Breite (1) von 5.00
Ausweichmoglichkeit (LW / PW) 540m 540m m im Schritttempo und ab 5.40 mit verminderter
Geschwindigkeit moglich
Einsatz bei Strassen
ohne Radverkehr X Uberbreiter Fahrstreifen
mit geringem LW- und Radverkehr X Begegnungsfall PW / Fahrrad auf dem selben Fahrstreifen
moglich
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-30") X Begegnungsfall LW / Fahrrad ist nicht auf dem selben Fahr-
streifen moglich, teilweise Uberfahrbarer MzStr. notwendig.
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-50%) X dito
Querschnitt 8 A 7.30m-8.10m
—,290m-310m 1:20M-190M 550 .310m
—
440m-500m""
/
bedingt nicht
Eignung als geeignet geeignet geeignet | Bemerkungen
Querungshilfe fir Fussgénger X
Querungshilfe fur Radfahrer X
Linksabbieger fiir Radfahrer (T-30%) ab bis Die Breite (1) sollte bei T-30 mind. 4.50 m und bei T-50
450 m 4.50 m | mind. 5.00 m betragen (Begegnungsfall LW / Fahrrad)
Linksabbieger fur Radfahrer (T-50") X
Linksabbieger fur MIV / ab bis Der Begegnungsfall PW / PW ist ab einer Breite (1) von 4.60
Ausweichmdglichkeit (PW / PW) 460m 4.60m m mit verminderter Geschwindigkeit moglich
Linksabbieger fur MIV / X Der Begegnungsfall LW / PW ist erst ab einer Breite (1) von

Ausweichmadglichkeit (LW / PW)

Einsatz bei Strassen

5.00 m im Schritttempo mdglich

ohne Radverkehr
mit geringem LW- und Radverkehr

mit grossem LW- oder Radverkehr (T-30%)
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-50%)

Begegnungsfall LW / Fahrrad und PW / Fahrrad auf dem
selben Fahrstreifen nicht mdglich, teilweise Uberfahrbarer
MzStr. notwendig.

dito
dito

! Gefahrene Geschwindigkeit (vgs) um 30 km/h resp. 50 km/h
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Beispiele mit einer Mehrzweckstreifenbreite zwischen 1.30 m und 1.40 m. Der
Mehrzweckstreifen eignet sich unter gewissen Voraussetzungen (siehe Kapitel
9.2.2) als Querungshilfe fiir Fussganger und als Linksabbieger fur Radfahrer. Er
eignet sich nicht als Querungshilfe fir Radfahrer:

Querschnitt 9 4 9.70m-10.40 m
—,  420m-450m 30mM-140M 4 o0m 450m
(1
_/ 550m-590m
bedingt nicht
Eignung als geeignet geeignet geeignet | Bemerkungen
Querungshilfe fir Fussgénger X
Querungshilfe fur Radfahrer X
Linksabbieger fiir Radfahrer (T-30 / T-50") X
Linksabbieger fur MIV / X Der Begegnungsfall PW / PW ist ab einer Breitete (1) von
Ausweichmdglichkeit (PW / PW) 5.30 m mit unverminderter Geschwindigkeit méglich (nur
bedingt erwiinscht)
Linksabbieger fur MIV / X Der Begegnungsfall LW / PW ist mit verminderter
Ausweichmdglichkeit (LW / PW) Geschwindigkeit moglich
Einsatz bei Strassen
ohne Radverkehr X Uberbreiter Fahrstreifen
mit geringem LW- und Radverkehr X Begegnungsfall LW / Fahrrad auf dem selben Fahrstreifen
mit unverminderter Geschwindigkeit moglich
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-30%) X dito
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-50") X dito
Querschnitt 10 A 9.30m-9.80 m
400m-420m 30mM-140m 400 m 420m
1 00 0 00 0
530m-560m "
-
bedingt nicht
Eignung als geeignet geeignet geeignet | Bemerkungen
Querungshilfe fir Fussgénger X
Querungshilfe fir Radfahrer X
Linksabbieger fiir Radfahrer (T-30 / T-50")
Linksabbieger fur MIV / Der Begegnungsfall PW / PW ist ab einer Breite (1) von 5.30
Ausweichmdglichkeit (PW / PW) m mit unverminderter Geschwindigkeit moglich (nur bedingt
erwinscht)
Linksabbieger fur MIV / ab bis Der Begegnungsfall LW / PW ist ab einer Breite (1) von 5.00
Ausweichmdglichkeit (LW / PW) 540m 540m m im Schritttempo und ab 5.40 mit verminderter
Geschwindigkeit moglich
Einsatz bei Strassen
ohne Radverkehr X Uberbreiter Fahrstreifen
mit geringem LW- und Radverkehr (T-30")  (T-50%) | Begegnungsfall LW / Fahrrad auf dem selben Fahrstreifen
bei verminderter Geschwindigkeit mdglich
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-30") X dito
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-50") X Kritische Uberholmanéver durch LW

! Gefahrene Geschwindigkeit (vgs) um 30 km/h resp. 50 km/h
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Querschnitt 11

8.30 m-8.90m

/|

1.30m-1.40m

=1, 350m-375m

3.50m-3.75m

480m-515m"

bedingt nicht
Eignung als geeignet geeignet geeignet | Bemerkungen
Querungshilfe fir Fussganger X
Querungshilfe fir Radfahrer X
Linksabbieger fiir Radfahrer (T-30") X
Linksabbieger fiir Radfahrer (T-50") ab bis Die Breite (1) sollte bei T-30 mind. 4.50 m und bei T-50
500m 5.00 m | mind.5.00 m betragen (Begegnungsfall LW / Fahrrad)
Linksabbieger fur MIV / X Der Begegnungsfall PW / PW ist ab einer Breite (1) von 4.60
Ausweichmdglichkeit (PW / PW) m mit verminderter Geschwindigkeit moglich
Linksabbieger fur MIV / ab bis Der Begegnungsfall LW / PW ist erst ab einer Breite (1) von
Ausweichmdglichkeit (LW / PW) 500m 5.00m |5.00 mim Schritttempo moglich
Einsatz bei Strassen
ohne Radverkehr X Uberbreiter Fahrstreifen
mit geringem LW- und Radverkehr X Begegnungsfall PW / Fahrrad auf dem selben Fahrstreifen
moglich
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-30") X Begegnungsfall LW / Fahrrad ist nicht auf dem selben Fahr-
streifen moglich, teilweise Uberfahrbarer MzStr. notwendig.
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-50") X dito
Querschnitt 12 A 7.10m-7.60 m
200m-310m 0" 0™ 5 90 m-3.10
90m-3.10m 90m-3.10m
kL —
420m-450m "
7
bedingt nicht
Eignung als geeignet geeignet geeignet | Bemerkungen
Querungshilfe fir Fussgénger X
Querungshilfe fir Radfahrer X
Linksabbieger fiir Radfahrer (T-30") ab bis Die Breite (1) sollte bei T-30 mind. 4.50 m und bei T-50
450m  4.50m | mind. 5.00 m betragen (Begegnungsfall LW / Fahrrad)
Linksabbieger fiir Radfahrer (T-50") X
Linksabbieger fur MIV / X Der Begegnungsfall PW / PW ist bei einer Breite (1)
Ausweichmdglichkeit (PW / PW) zwischen 4.20 m und 4.60 m nur im Schritttempo mdoglich
Linksabbieger fur MIV / X Der Begegnungsfall LW / PW ist erst ab einer Breite (1) von
Ausweichmdglichkeit (LW / PW) 5.00 m im Schritttempo mdoglich
Einsatz bei Strassen
ohne Radverkehr
mit geringem LW- und Radverkehr Begegnungsfall LW / Fahrrad und PW / Fahrrad auf dem
selben Fahrstreifen nicht mdglich, teilweise Uberfahrbarer
MzStr. notwendig.
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-30") X dito
mit grossem LW- oder Radverkehr (T-50%) X dito

! Gefahrene Geschwindigkeit (vgs) um 30 km/h resp. 50 km/h
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Im folgenden werden Querschnittsmdéglichkeiten in Abhangigkeit von der
Fahrbahnbreite aufgezeigt:

Fahrbahnbreite maoglicher Querschnitt (Nr.) Bemerkungen
<7.50m Ein Mehrzweckstreifen ist lediglich durch die Kombination von Mindestmassen
moglich. Mehrzweckstreifen in Fahrbahnen mit einer Breite von weniger als 7.50 m
werden grundsétzlich nicht empfohlen.
7.50m-7.60m 8/12 Der Querschnitt 8 hat eine Mehrzweckstreifenbreite von mind. 1.50 m. Dies bringt
gegenuber einer verminderten Mehrzweckstreifenbreite beim Querschnitt 12 Vorteile
fur die querenden Fussganger sowie fir die linksabbiegenden Radfahrer. Die
Fahrstreifenbreiten erméglichen in keinem Fall das Uberholen von Radfahrern
innerhalb des Fahrstreifens; bei Bedarf muss der Mehrzweckstreifen mind. teilweise
Uberfahrbar ausgebildet werden. Querschnitt 8 ist somit in der Regel zu bevorzugen.
7.70 m 8
7.80m-8.10m 4/8 Im Gegensatz zum Querschnitt 8 wird beim Querschnitt 4 das Queren fur Radfahrer
ermdglicht. Zudem steht beim Querschnitt 4 fir Linksabbiegende (MIV und
Radfahrer) mehr Platz zur Verfligung. Querschnitt 8 ermdglicht jedoch etwas
grossere Fahrstreifenbreiten. Das Uberholen von Radfahrern innerhalb des
Fahrstreifens ist jedoch in keinem Fall moglich; bei Bedarf muss der
Mehrzweckstreifen mind. teilweise iberfahrbar ausgebildet werden.
8.20 m 4
8.30m-8.40m 4711 Im Gegensatz zum Querschnitt 11 wird beim Querschnitt 4 das Queren fur Radfahrer
ermoglicht. Zudem steht beim Querschnitt 4 fir Linksabbiegende (MIV und
Radfahrer) mehr Platz zur Verfugung. Fur querende Fussganger stellt Querschnitt 4
ebenfalls eine sicherere Variante dar. Querschnitt 11 ermdglicht jedoch grossere
Fahrstreifenbreiten. Das Uberholen von Radfahrern durch PW ist hier innerhalb des
Fahrstreifens moglich.
8.50m-8.90m 4771711 Im Gegensatz zum Querschnitt 7 und 11 wird beim Querschnitt 4 das Queren fir
Radfahrer erméglicht. Zudem steht beim Querschnitt 4 fiir Linksabbiegende (MIV und
Radfahrer) mehr Platz zur Verfigung. Die Querschnitte 7 und 11 ermdglichen jedoch
grossere Fahrstreifenbreiten. Das Uberholen von Radfahrern durch PW ist hier
innerhalb des Fahrstreifens mdglich. Der Querschnitt 7 ist gegenuber dem
Querschnitt 11 zu bevorzugen, da er fur querende Fussgénger eine sicherere
Variante darstellt.
9.00m-9.20m 3/417
9.30m-9.40m 3/7/10
9.50m-9.60 m 3/61710 Zwischen 9.00 m und 10.40 m sind viele unterschiedliche Querschnittsgestaltungen
moglich. Je nach Anforderungen an den Mehrzweckstreifen und den Fahrstreifen sind
9.70 m-9.80m 3/6/9/10 die geeigneten Abmessungen zu wahlen. Mehrzweckstreifenbreiten tiber 1.50 m sind
denjenigen unter 1.50 m in der Regel vorzuziehen.
9.90 m 3/5/61/9
10.00 m-10.30 m 2/3/5/619
10.40 m 1/2/3/5/9
10.50 m 1/2/315
10.60 m - 10.90 m 1/2/5 Ab  einer _Fahrba_hnbrei}e ~von 10:_'50 om sir_]d Fah‘rstreifg‘n— und
Mehrzweckstreifenbreiten mdglich, welche samtliche Funktionen erflllen kénnen. Da
die Attraktivitat fir querende Fussganger auch von der Querungsdistanz abhangt,
11.00 m - 11.40 m 1/2 werden gréssere Fahrbahnbreiten als 10.50 m nicht empfohlen.
11.50 m - 12.00 m 1
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9.3. Verkehrsstarke / Verkehrsregime

9.3.1

Hypothese
Die Kapazitatsgrenze einer Strasse mit einem Mehrzweckstreifen liegt hher als
bei einer zweistreifigen Strasse ohne Mehrzweckstreifen (ohne Abbiegespuren).

9.3.1.1.

Verkehrsaufkommen

Erkenntnisse aus den Fragebtgen
Anzahl ausgewertete Beispiele: 25

Verfolgtes Ziel

1 2 3 4 5 6 7
Anzahl Nennungen 21 18 16 10 11 9 7
Durchschnittlicher DTV [DTV] 13'900 13900 14'400 10'300 14°000 13'600 14'400
Maximaler DTV [DTV] 27'000 25000 27'000 13200 22'000 20000 20000
(zweitgrosster Wert) (22'000) (20'000) (25'000) (12'000) (20'000) (14'300) (12'000)
Minimaler DTV [DTV] 8’000 8'000 8000 8'000 9’000 9'000 9'000
(zweitkleinster Wert) (9'000) (9'000) (9'000) (9'000) (10'000) (10'000) (10'000)

Auswertung des Verkehrsaufkommens

9.3.1.2.

Offene Fragen fiir die Expertengesprache

Wird bei flachigem Queren (ohne Fussgéngerstreifen) der Vortritt von den
Fussgangern erzwungen? In diesem Fall waren die Stérungen im Verkehrsablauf
grosser als bei konzentrierten Ubergangen mit Fussgangerstreifen.

Ist bei einem DTV von 20'000 / 22'000 ein flachiges Queren fir Fussgénger noch
attraktiv? Welche Rolle spielt dabei die Anzahl querender Fussganger sowie die

Geschwindigkeit?

9.3.1.3.

Erkenntnisse aus der Literatur

In Quelle [31] wird zum Verkehrsablauf folgende Aussage gemacht, welche als
teilweise gesichert bezeichnet wird:
sDurch eine Entflechtung des Verkehrs (Linksabbieger) sowie durch die Reduktion
von Querungswiderstanden (durch Mittelstreifen) wird Gber alle Verkehrsteilnehmer
betrachtet ein effizienterer Verkehrsablauf (insbesondere fur den Langsamverkehr
und den 6ffentlichen Verkehr) erreicht.”
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9.3.1.4. Erkenntnisse aus den Gesprachen mit Experten

Kdniz, Schwarzenburgstrasse (DTV: 18'200)
Durch das Entfernen der Fussgangerstreifen konnte die Stetigkeit des Verkehrs-
flusses erhoht werden.
Im Normalfall wird der Vortritt durch die Fussgénger nicht erzwungen. Im Bereich
von Migros und Coop hat es jedoch sehr viele Fussganger. Hier wird in
Einzelfallen der Vortritt durch Fussganger erzwungen.
Die Wartezeiten fur die Fussganger nahmen mit dem Entfernen der Fussgénger-
streifen deutlich zu. 80 bis 90% der Wartezeiten bleiben aber auch ohne Fuss-
gangerstreifen unter 10 Sekunden (deutlich geringer als mit LSA). Der Mehr-
zweckstreifen ist flir Fussgénger attraktiv.
Die gefahrene Geschwindigkeit spielt eine zentrale Rolle. Bei ho6heren
Geschwindigkeiten  (deutlich tGber 40 km/h) sind Situationen ohne
Fussgangerstreifen nicht empfehlenswert.

Bern, Kirchenfeldstrasse (DTV: 20'000)
Das freie Queren wird zum Teil durch Abschrankungen unterbunden. Die Fuss-
gangerstrome werden auf Fussgéangerstreifen gelenkt .
Eine Verstetigung des Verkehrs konnte erreicht werden.

Hannover, Kdnigsworther Strasse (DTV: 20'000)
Eine Verstetigung des Verkehrs konnte erreicht werden.
Die Geschwindigkeiten sind nach wie vor hoch (Vgsin der Regel tiber 50 km/h).
Die Querungshilfen fur Fussganger werden angenommen, wenn auch eine
relativ hohe Anzahl freier Querungen (30% der Querungen) festzustellen ist.

Zollikofen, Bernstrasse (DTV: 20'000)
Durch die Wegnahme der Lichtsignalanlagen konnten die Wartezeiten fur die
Fussganger deutlich reduziert werden. Die Querungssituation hat sich fir die
Fussganger verbessert (flachiges Queren). Von Schulkindern und Rentnern
werden jedoch vorwiegend die Fussgangerstreifen benitzt.
Durch den Mehrzweckstreifen und insbesondere durch den Bau der
angrenzenden Kreisel konnte der Verkehrsfluss verbessert werden. In Stoss-
zeiten gibt es jedoch in beiden Richtungen noch immer stockenden Verkehr.
Der Vortritt wird durch die Fussgénger in der Regel nicht erzwungen. Es wird
eine Zeitlicke abgewartet oder der markierte Fussgangerstreifen gesucht.

Kdniz, Seftigenstrasse Wabern (DTV: 22'000)
Der Mehrzweckstreifen hat zu einem gleichmassigeren Verkehrsfluss (auf leicht
tieferem Geschwindigkeitsniveau) gefuhrt.
Die Querungssituation hat sich fiir die Fussganger verbessert (flachiges Queren).
Von Schulkindern und Rentnern werden jedoch vorwiegend die Fussgén-
gerstreifen benitzt.
Der Vortritt wird durch die Fussganger in der Regel nicht erzwungen. Es wird
eine Zeitlicke abgewartet oder der markierte Fussgangerstreifen gesucht.
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Schlussfolgerungen
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Auch bei hohem DTV wird der Vortritt durch die Fussganger (bei flichigem Queren)
nur selten erzwungen. Zusammen mit der Entflechtung des Verkehrs
(Linksabbieger) kann somit die Schlussfolgerung gezogen werden, dass die
Kapazitat einer Strasse mit einem Mehrzweckstreifen eher hoher liegt als bei einer
zweistreifigen Strasse ohne Mehrzweckstreifen (ohne Abbiegespuren). Der
Kapazitatsgewinn ist insbesondere auf folgende Ursachen zurtickzufihren:

- Im Vergleich mit lichtsignalgeregelten Fussgangeribergdngen wird die
entsprechende Griinzeit fur die Fussganger eingespart. Im Vergleich mit
Fussgangerstreifen ohne Lichtsignalanlagen dirfte der Kapazitatsgewinn noch
héher liegen, da hier die Fussgéanger nicht gebindelt, aber mit Vortrittsrecht die
Strasse Uberqueren.

- Wenn rechts an linksabbiegenden Fahrzeugen vorbeigefahren werden kann,
entfallen allfallige Wartezeiten und potenzielle Stauquellen hinter abbiegenden
Fahrzeugen.
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Bei einem DTV um 20'000 / 22'000 stésst eine Strasse mit einem Mehrzweckstreifen
an ihre Kapazitatsgrenze. Die Kapazitatsgrenze lasst sich nicht genau definieren,
sie ist unter anderem stark von der Knotengestaltung, der Querschnittsgestaltung,
dem Querungs- sowie dem Abbiegebediirfnis abhangig.

Auch bei hohem DTV ist ein flaichiges Queren fiir Fussganger noch attraktiv.
Voraussetzungen sind ein tiefes Geschwindigkeitsniveau und gesicherte
Querungsstellen auf dem Mehrzweckstreifen.

Fur querende Fussganger kann ein Mehrzweckstreifen bereits bei einem DTV von
6'000 einen Nutzen bringen. Bei einem DTV unter ca. 9'000 ist die Zweckmassigkeit
eines Mehrzweckstreifens jedoch zunehmend fraglich. In diesem Belastungsbereich
Uberwiegen in der Regel gestalterische gegeniber verkehrlichen Aspekten. In
solchen Féllen ist zu prifen, ob nicht ein grosserer Gesamtnutzen erreicht werden
kann, wenn die Flache, welche fir den Mehrzweckstreifen bendtigt wird, dem
Fussgangerbereich (z.B. Erhdhung der Aufenthaltsqualitat) oder den Fahrstreifen
(z.B. bessere Uberholbarkeit von Fahrradern) zugeordnet wird (Giiterabwagung).
Inwiefern ein flachiges Fussgangerqueren ohne Mehrzweckstreifen beziglich
Verkehrssicherheit zweckmassig ist, wurde im Rahmen dieser Forschungsarbeit
nicht untersucht (Vergleiche SVI - Forschungsarbeit: ,Fussgangerstreifenlose
Ortszentren, Quelle: [30])
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9.3.2 LW-Anteil

Hypothese
Bei einem hohen Schwerverkehrsanteil sollte man aus Sicherheitsgriinden trotz
eines Mehrzweckstreifens nicht auf einen Radstreifen verzichten.
Ein sicherer Verkehrsablauf ist auch bei einem Mehrzweckstreifen mit einem
hohen LW-Anteil gewahrleistet.

9.3.2.1. Erkenntnisse aus den Fragebtgen
Anzahl ausgewertete Beispiele: 13

Unter den 13 betrachteten Beispielen, bei welchen Angaben Gber den LW-Anteil
vorliegen, befinden sich 3 realisierte Beispiele mit einem LW-Anteil von 7% und

mehr.
Beispiel LW-Anteil DTV Breite der Fahrstreifen Breite eines allfalligen Radstreifens
(exkl. Radstreifen)
Burgdorf, Kantonsstrasse Nr. 23 7% 14'300 3.00m 1.30m
Burgdorf, Ségestrasse 9% 16’350 3.00m -
Moosseedorf, Emmentalerstr. 7% 13'200 4.00m

Auswertung des LW-Anteils

Bei keinem der Beispiele wurden Probleme im Zusammenhang mit dem hohen LW-
Anteil erwéhnt.

Schlussfolgerungen

Ein hoher LW-Anteil hat keinen Einfluss auf die Funktionalitat eines
Mehrzweckstreifens bzw. beeintrachtigt dessen Nutzen nicht. Der LW-Anteil hat
jedoch einen Einfluss auf die zu wahlende Breite der Fahrstreifen und des
Mehrzweckstreifens sowie auf die Lange des Mehrzweckstreifens. Bei zu geringen
Fahrstreifenbreiten konnen gefahrliche Uberholmanéver (LW / Fahrrad) stattfinden.
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9.3.3 Offentlicher Verkehr

Hypothese
Durch den Einsatz eines Mehrzweckstreifens konnen Stérungen des offentlichen
Verkehrs abgebaut werden.

9.3.3.1. Erkenntnisse aus den Fragebtgen

Anzahl ausgewertete Beispiele: 28

Anzahl Beispiele ohne 6ffentliches Verkehrsmittel: 1
Anzahl Beispiele mit einem 6ffentlichen Verkehrsmittel: 27

Mehrzweckstreifen kommen insbesondere auf  Ortsdurchfahrtsstrassen zum
Einsatz. Deshalb ist es auch nicht verwunderlich, dass in 27 von 28 betrachteten
Beispielen ein offentliches Verkehrsmittel auf der Strassen mit dem
Mehrzweckstreifen verkehrt. Von den 27 Beispielen mit einem 6ffentlichen
Verkehrsmittel wurden folgende Angaben zur Akzeptanz gemacht:

keine Angaben: 19

sehr gut: 1

gut: 6

befriedigend: 1

Bei keinem der 27 betrachteten Beispiele wurden Probleme im Zusammenhang mit
dem offentlichen Verkehr erwahnt.

Schlussfolgerungen
Beim Einsatz eines Mehrzweckstreifens ist mit keinen negativen Auswirkungen auf
den offentlichen Verkehr zu rechnen.

Ob durch den Einsatz eines Mehrzweckstreifens vorher bestandene Behinderungen
abgebaut werden konnten, ist nicht bekannt. Die gute Akzeptanz seitens des
offentlichen Verkehrs deutet jedoch zumindest darauf hin, dass es keine
Verschlechterungen gab.
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9.3.4 Erschliessung fur Randnutzungen

Hypothese

- Der Einsatz eines Mehrzweckstreifens ist vor allem dort sinnvoll, wo ein
Linksabbiegebedirfnis  besteht, welches sich (ber einen langeren
Strassenabschnitt und auf mehrere Ziele verteilt.

9.3.4.1. Erkenntnisse aus den Fragebtgen

Linksabbiegebediirfnis Anzahl ausgewertete Beispiele: 22
Besteht ein Linksabbiegebediirfnis Anzahl: ja Anzahl; nein
durch MIV 20 2
durch OV 3 18
durch Fahrradfahrer 21 1

Art der Erschliessung Anzahl ausgewertete Beispiele: 27

Art der Erschliessung Anzahl Nennungen

rickwartig 6
Langsparkieren

Léngsparkieren und ruckwartig

direkt von der Strasse und riickwartig

3
1
direkt von der Strasse 9
4
direkt von der Strasse und Langsparkieren 4

Mehrzweckstreifen kommen fast ausschliesslich in Strassen zum Einsatz bei denen
ein Linksabbiegebedirfnis sowie ein Einbiegebedirfnis durch den MIV- und den
Radverkehr besteht. Zudem erfolgt die Erschliessung in den meisten Fallen
mindestens teilweise direkt von der Strasse. Die Hypothese kann somit bestétigt
werden.

9.3.4.2. Offene Fragen fiur die Expertengesprache
Wird der Verkehrsfluss (bei Langs- oder Schragparkieren) durch Parkvorgange
behindert? Kann der Mehrzweckstreifen Raum zum Ausweichen schaffen?

Wie sieht es mit der Sicherheit fir querende Fussgénger aus, wenn am
Strassenrand langs parkiert wird? Sind Vorsichtsmassnahmen getroffen worden
(Sicherheitsflachen)? Welche Erfahrungen wurden damit gemacht?



Basler & Hofmann

Forschungsauftrag; Projekt Nr.: VSS 1998/195: ,Mehrzweckstreifen* 79

9.3.4.3.  Erkenntnisse aus den Gesprachen mit Experten
Uster, Bankstrasse

Die Verkehrsstérungen durch ein- und ausparkierende Autos kénnen durch den
Mehrzweckstreifen vermindert werden (Ausweichmdoglichkeit).

Im Zusammenhang mit den flachigen Fussgangerquerungen wurden keine
Probleme festgestellt. Sie treten auf, obwohl die Voraussetzungen
(Langsparkieren) daflr unglinstig sind. An geeigneten Stellen wurde deshalb das
Trottoir vorgezogen.

Steinhausen, Zuger- / Bahnhofstrasse

Der Mehrzweckstreifen wird zum Ausweichen benitzt. Dadurch kdnnen jedoch
nicht alle Stérungen durch Parkvorgénge eliminiert werden. Es kam deshalb
auch vereinzelt zu Unfallen.

Fussganger treten oft zwischen den Autos auf die Strasse. Bis heute kam es
trotz dieses Sicherheitsdefizits jedoch noch nie zu Unfallen.

Jona, Allmeindstrasse

Der Mehrzweckstreifen wird zum Ausweichen benitzt. Dadurch kénnen jedoch
nicht alle Stérungen durch Parkvorgange eliminiert werden, was allerdings nicht
als stérend empfunden wird (DTV 10'000).

Hinter den Langsparkplatzen hat es auf einer Strassenseite einen Niveauversatz.
Flachiges Queren erfolgt somit priméar durch die Fahrer der parkierten Autos. Es
wurden keine Konflikte festgestellt, was auf die tiefen Geschwindigkeiten zurtick
zufthren ist.

Kobniz, Seftigenstrasse Wabern

Der Mehrzweckstreifen ist nicht Giberfahrbar, die Langsparkierung grenzt jedoch
an einen Uberbreiten Fahrstreifen (Tram). Durch das Parkieren wird zwar der
Verkehrsfluss behindert, es werden jedoch auch Zeitliicken fir
Fussgangerquerungen geschaffen.

Zum Schutz der Fussganger wurden im Nahbereich der Parkierung
Fussgangerstreifen angeordnet und gentigend Abstand zwischen den
Parkierungsbereichen ausgeschieden. Zudem beschrankte man sich auf 2
Parkplatze pro Parkbereich. Es sind keine Unfalle bekannt.

Hannover, Kénigsworther Strasse

Beim Beispiel Hannover, Kénigsworther Strasse werden Konflikte zwischen
ausparkierenden Fahrzeugen und dem Langsverkehr erwahnt, welche auf sehr
geringe Parkstandsbreiten (1.80 m) zurtickgefiihrt werden. Der
Mehrzweckstreifen wird jedoch teilweise zum Ausweichen benitzt.

Aachen Hittenstrasse

Der Mehrzweckstreifen wird zum Ausweichen benitzt. Es gibt keine Stérungen
durch Parkvorgange.
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Zum Schutz der Fussganger bestehen signalisierte Fussgangerstreifen in
unmittelbarer Nahe und der Gehweg ist teilweise vorgebaut. Es sind keine
negativen Auswirkungen bekannt.

Schlussfolgerungen

Ein Mehrzweckstreifen ist vor allem dort sinnvoll, wo ein Linksabbiegebedurfnis
besteht, welches sich Uber einen langeren Strassenabschnitt und auf mehrere Ziele
verteilt.

Durch einen Uberfahrbaren Mehrzweckstreifen kdnnen die Stérungen des
Verkehrsflusses durch Parkvorgange am Fahrbahnrand vermindert jedoch nicht
vollstandig eliminiert werden.

Obwohl in keinem der Beispiele akute Sicherheitsprobleme fiir querende
Fussganger aufgetreten sind (obwohl langs parkiert wird), wird Langsparkieren und
flachiges Fussgangerqueren auf dem selben Strassenabschnitt aus
Sicherheitsgriinden nicht empfohlen.
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9.3.5 Ortliche Trennung der Funktionen

Hypothese
Gleichzeitig auftretende und sich teilweise konkurrenzierende Bedurfnisse
(Uberlagernde Anspriiche an den Strassenraum) sind typisch fiir den optimalen
Betrieb eines Mehrzweckstreifens.

9.3.5.1. Erkenntnisse aus den Fragebtgen
Anzahl ausgewertete Beispiele: 25

Anzahl Beispiele

ohne drtliche Trennung der Funktionen: 10
mit einer teilweisen ortlichen Trennung der Funktionen: 9
mit 6rtlicher Trennung der Funktionen: 6

Bei 19 betrachteten Beispielen sind die Funktionen des Mehrzweckstreifens
teilweise oder ganz iberlagert. Das heisst inshesondere Fussgangerquerungen und
Linksabbiegevorgénge (in beide Richtungen) finden teilweise auf der selben Flache
statt. Eine gemeinsame Beniitzung der selben Flachen wird nicht durch Einbauten
verhindert. Lediglich bei 6 betrachteten Beispielen werden die Funktionen des
Mehrzweckstreifens ortlich getrennt (durch Poller, Inseln etc.). Die Hypothese kann
somit bestatigt werden.

9.3.5.2.  Offene Fragen fir die Expertengesprache
Stellen Linksabbieger in beiden Richtungen auf dem selben Abschnitt des
Mehrzweckstreifens ein Sicherheitsproblem dar?

9.3.5.3.  Erkenntnisse aus der Literatur

Eine amerikanische Studie (siehe Quelle: [16]) zeigt auf, dass Linksabbieger in
beiden Richtungen auf dem selben Abschnitt des Mehrzweckstreifens keine
gravierenden Sicherheitsprobleme zur Folge haben. Die Unfallrate ist auf einer
Strasse mit einem Mehrzweckstreifen tiefer, als auf einer Strasse ohne
Abbiegespur.

In der Diplomarbeit von Alain Maradan (Quelle [8]) wird jedoch bei dem von ihm
untersuchten Fallbeispiel Zollikofen, Bernstrasse erwahnt:

Zwei Fahrzeuge wollen praktisch auf derselben HoOhe in entgegengesetzter
Fahrrichtung linksabbiegen. Die beiden Motorfahrzeuglenker sind verunsichert und
verdecken sich gegenseitig die Sicht auf die Gegenfahrbahn.”
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9.3.5.4. Erkenntnisse aus den Gesprachen mit Experten
Bei folgenden Beispielen gibt es kaum Linksabbieger in beiden Richtungen auf dem
selben Abschnitt des Mehrzweckstreifens, da die Zu- und Ausfahrten versetzt
angeordnet sind:

Steinhausen, Zuger- / Bahnhofstrasse

Murten, Bernstrasse

Burgdorf, Kantonsstrasse Nr. 23

Moosseedorf, Emmentalstrasse

Bei folgenden Beispielen finden Linksabbiegemandver in beiden Richtungen auf
dem selben Abschnitt des Mehrzweckstreifens statt. Bei allen Beispielen wurden
keine Sicherheitsprobleme festgestellt:

Zirich - Oerlikon, Franklinstrasse

Bern, Seftigenstrasse

Koniz, Schwarzenburgstrasse

Zollikofen, Bernstrasse

Schlussfolgerungen

Gleichzeitig auftretende und sich teilweise konkurrenzierende Bedurfnisse
(Uberlagernde Anspriiche an den Strassenraum) sind typisch fiir den Betrieb eines
Mehrzweckstreifens.

Linksabbieger in beiden Richtungen auf dem selben Abschnitt des
Mehrzweckstreifens stellen kein akutes Sicherheitsproblem dar. Folgende
Voraussetzungen sollten jedoch erfiillt sein:
Langere Fahrten auf dem Mehrzweckstreifen sind in jedem Fall unerwiinscht und
sollten unterbunden werden (vergleiche auch Kapitel 9.3.7, Flachige
Fussgangerquerungen). Dadurch kann auch verhindert werden, dass der
Mehrzweckstreifen fiir Uberholmanéver missbraucht wird.
Die Fahrbahn muss Ubersichtlich gestaltet sein.
Es sollte sich um ,flachige Abbiegebeziehungen®, d.h. um Zufahrten zu
Einzelliegenschaften handeln.
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Flachiges Queren und
Fussgéangerstreifen

Fussgéangerstreifen

9.3.6 Fussgangerstreifen und flachiges Queren

Hypothese
Fussgangerstreifen und Mehrzweckstreifen (flachiges Queren) schliessen sich
gegenseitig nicht aus.

9.3.6.1. Erkenntnisse aus den Fragebtgen

Anzahl ausgewertete Beispiele: 20

Anzahl Beispiele, die ein flachiges Fussgangerqueren anstreben: 16
Davon mit markierten Fussgangerstreifen: 4

Bei 4 betrachteten Beispielen wird ein flachiges Fussgangerqueren angestrebt,
wobei gleichzeitig Fussgangerstreifen markiert worden sind. Es sind dies:

Jona, Allmeindstrasse

Steinhausen, Zuger- / Bahnhofstrasse

Uster, Seestrasse / Zirichstrasse

Zirich - Oerlikon, Franklinstrasse

Bei zahlreichen weiteren Beispielen mit Fussgangerstreifen wird zwar ein flachiges
Queren nicht explizit angestrebt, der Mehrzweckstreifen wird jedoch als
Querungshilfe auch zwischen den Fussgangerstreifen beniitzt.

Anzahl ausgewertet Beispiele: 22

Anzahl
Beispiele ohne Fussgéngerstreifen: 6
Beispiele mit Fussgangerstreifen: 16
davon durch Einbauten gesichert: 9
davon teilweise durch Einbauten gesichert: 3
davon nicht durch Einbauten gesichert: 3

Bei den Beispielen mit Fussgangerstreifen weisen diese einen Abstand von 20 m bis
250 m auf.

Bei allen vier Beispielen, bei welchen ein flachiges Queren angestrebt wird und
Fussgangerstreifen vorhanden sind, wurden keine Angaben zu allfélligen
Sicherheitsproblemen gemacht. Es besteht jedoch ein Widerspruch zur ,50 m
Regel* geméss Art. 47 VRV.

Die grosse Anzahl an Beispielen mit markierten Fussgangerstreifen zeigt, dass
anscheinend eine grosse Nachfrage nach gesicherten Fussgangerquerungsstellen
(mit Vortrittsrecht) besteht.
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9.3.6.2.  Offene Fragen fir die Expertengesprache

Kdénnen gestalterisch  hervorgehobene Querungsstellen als Ersatz  fir
Fussgangerstreifen dienen? Kann dies das Problem mit der ,50 m Regel* l6sen?
Wie sollen Kinder auf solche Situationen vorbereitet werden?

Soll innerhalb eines Abstandes von 50 m zum Fussgangerstreifen ein flachiges
Fussgangerqueren unterbunden werden? Oder zumindest durch die Gestaltung des
Mehrzweckstreifens nicht gefordert werden?

Ist eine Ausnahme der ,50 m - Regel“ bei Strassen mit Mehrzweckstreifen denkbar?

9.3.6.3. Erkenntnisse aus der Literatur
Aus den Unfallstatistiken ist bekannt, dass sich im Abstand von 10 m - 20 m von
Fussgangerstreifen Unfalle haufen.

9.3.6.4. Erkenntnisse aus den Gespréchen mit Experten

Die offenen Fragen konnten im Rahmen der Expertengesprache nicht geklart

werden.
Bezulglich der ,50 m - Regel“ bei Fussgangerstreifen méchte das ASTRA nach
Auskunft von P. Friedli eine Anderung ohne zusétzliche Forschung anstreben.
Die Frage soll im Rahmen der Auswertung der Untersuchungen, die im
Zusammenhang mit der besseren Erkennbarkeit von Fussgéngerstreifen
(Reflektoren am Fussgangerstreifen / Haifischzahne vor Fussgangerstreifen /
gelb hinterlegte Signale "Fussgéngerstreifen”) gemacht werden, diskutiert
werden, was noch in diesem Jahr der Fall sein dirfte. Mit Sicherheit kann
allerdings gesagt werden, dass die Frage nicht Bestandteil der bereits laufenden
Teilrevision VRV/SSV etc. sein wird.
Die Voraussetzungen, unter welchen eine fussgéngerstreifenlose Ortsdurchfahrt
zweckmassig ist, werden im SVI - Forschungsbericht 2002/001
.Fussgangerstreifenlose Ortszentren“ behandelt.

Schlussfolgerungen

Um gesetzeswidriges Verhalten der Fussganger nicht zu férdern, sollte (solange die
.50 m - Regel besteht) flachiges Fussgangerqueren tiber den Mehrzweckstreifen im
Abstand von 50 m zu einem Fussgangerstreifen mdglichst unterbunden oder
zumindest nicht unterstiitzt werden (vgl. Massnahmen Kirchenfeldstrasse Bern).
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9.3.7 Flachige Fussgangerquerungen

Hypothese
Flachige Fussgangerquerungen und Linksabbiegebeziehungen auf dem selben
Abschnitt des Mehrzweckstreifens stellen kein unakzeptables Sicherheitsproblem
dar.
Poller oder Kandelaber sind bei flachigen Fussgangerquerungen zum Schutz der
Fussganger notwendig.

9.3.7.1. Erkenntnisse aus den Fragebtgen

Insbesondere bei folgenden Beispielen finden flachige Fussgangerquerungen und

Linksabbiegevorgange auf dem selben Abschnitt des Mehrzweckstreifens statt:
Steinhausen, Zuger- / Bahnhofstrasse
(Fussgangerstreifen sind markiert, nicht durch Einbauten gesichert)
Der Mehrzweckstreifen wird von den querenden Fussgangern gut als flachige
Querungshilfe akzeptiert. Sicherheitsprobleme wurden keine festgestellt.
Zollikofen, Bernstrasse
(Fussgangerstreifen sind markiert, diese sind durch Einbauten gesichert)
Fussganger queren die Strasse primar an den signalisierten Stellen. Auf den z.T.
langen Mehrzweckstreifenabschnitten zwischen den Fussgangerstreifen finden
nur vereinzelt Querungen statt. Die querenden Fussgénger meiden einen
langeren Aufenthalt auf dem Mehrzweckstreifen, sie fiihlen sich unsicher, da er
auf einer grossen Strecke nicht durch Einbauten gesichert ist.
Wien 21, Siemensstrasse
(z.T. Fussgangerstreifen markiert, teilweise durch Einbauten gesichert)
Fussganger queren die Strasse primar an den signalisierten Stellen. Auf dem
Abschnitt, in dem der Mehrzweckstreifen lediglich durch Begrenzungslinien
gesichert ist (Linksabbiegefunktion), hat auch dieser eine Stiutzpunktfunktion fir
singulére Querungen. Im Bereich des baulichen Fahrbahnteilers (ohne
Fussgangerstreifen) queren die Fussganger haufiger und weniger direkt die
Siemensstrasse. Zudem sind Langsbewegungen auf der Mittelinsel zu
beobachten.
Hannover, Kénigsworther Strasse
(Schutzinseln fiir Fussganger vorhanden)
30% der Fussgangerquerungen finden ausserhalb der Schutzinseln statt. Bei
diesen Querungen wird jedoch haufig die ,Schattenflache” der Schutzinseln
genutzt. Die querenden Fussgénger zeigen damit an, dass sie zumindest
unbewusst die schiitzende Wirkung wahrnehmen, da die Uberquerung bei nicht
ausreichenden Zeitllicken in der Mitte der Fahrbahn relativ gefahrlos
unterbrochen werden kann.
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Es zeigte sich:
Querende Fussgéanger fihlen sich insbesondere in Bereichen mit Einbauten
(Poller o. &.) sicherer.
Langsbewegungen von Fussgéangern auf dem Mehrzweckstreifen wurden zudem
nur festgestellt, wenn Einbauten zur Sicherung der Fussganger vorhanden sind
(vergleiche Beispiel Seftigenstrasse Wabern, Koniz und Siemensstrasse, Wien
21).
Wenn auf dem Mehrzweckstreifen keine Einbauten zur Sicherung der querenden
Fussganger vorhanden sind, wird dieser nur vereinzelt als Querungshilfe
(flachiges Queren) in Anspruch genommen.

9.3.7.2.  Offene Fragen fir die Expertengesprache

In welchem Abstand sind Poller sinnvoll, wenn sie zur Sicherung von flachigen
Fussgangerquerungen und fir den leichten Zweiradverkehr vorgesehen sind? (Um
zu verhindern, dass Abschnitte zwischen Pollern zum Uberholen und / oder
Ausweichen gebraucht werden)

In welchem Abstand wurden Hindernisse eingebaut? Welche Zwecke wurden damit
verfolgt? Welche Erfahrungen wurden damit gesammelt?

Sind flachige Fussgangerquerungen in Bereichen, wo der Mehrzweckstreifen zum
Uberholen und / oder Ausweichen dienen soll, sinnvoll?

9.3.7.3.  Erkenntnisse aus der Literatur

Gemass Norm SN 640 212 (Quelle [39]) sollten Mehrzweckstreifen, wenn sie einen
genligenden Schutz fur den Fuss- und den leichten Zweiradverkehr gewahrleisten
sollen, einen minimalen Niveauunterschied zur Gbrigen Fahrbahn aufweisen und in
Abstanden von < 5 m mit vertikalen Elementen (z.B. Baumen, Kandelaber,
Wehrsteine) ausgestattet sein.
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9.3.7.4. Erkenntnisse aus den Gesprachen mit Experten
Jona, Allmeindstrasse

Die Diskussion Uiber zusatzliche Einbauten zur Sicherung der Fussganger wurde
geflihrt. Da es jedoch zu keinen Konflikten kommt, wurde bis heute auf
zusatzliche Einbauten verzichtet.

Im Zusammenhang mit Ausweichmandvern und flachigen Fussgéngerquerungen
wurden keine Konflikte festgestellt. Es werden jedoch sehr tiefe
Geschwindigkeiten gefahren.

Murten, Bernstrasse

Ein Kandelaberabstand von 25 m hat sich bewahrt. Langere Fahrten auf dem
Mehrzweckstreifen werden so unterbunden.

Fussganger queren primar an den Stellen mit Fussgangerstreifen oder im
Bereich, wo ein Kandelaber den Mittelbereich schiitzt.

Zurich - Oerlikon, Franklinstrasse

Der Abstand der Einbauten von ca. 65 m hat sich bewéahrt. Das Uberholen im
Bereich des Mehrzweckstreifens wurde so unterbunden. Der Mehrzweckstreifen
wird jedoch teilweise zum Ausweichen (tiefe Geschwindigkeiten) benutzt.
Fussganger queren primar im Bereich der Einbauten (Fussgangerstreifen).

Kdniz, Schwarzenburgstrasse

Ein Kandelaberabstand von 35 m hat sich bewéahrt. Ein Mass zwischen 20 m und
35 m wird empfohlen. Das Uberholen im Bereich des Mehrzweckstreifens wurde
so unterbunden.

Der Mehrzweckstreifen wird nur in seltenen Fallen zum Ausweichen benitzt. Im
Zusammenhang mit den Fussgangerquerungen wurden jedoch keine
Sicherheitsprobleme festgestellt.

Aachen, Huttenstrasse

Im Zusammenhang mit Ausweichmandévern und flachigen Fussgéngerquerungen
wurden keine Konflikte festgestellt. Durch die Bushaltestellen und die
Absicherung der Inselkdpfe wird die Geschwindigkeit reduziert.
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Schlussfolgerungen

Wenn ein flachiges Fussgangerqueren angestrebt wird, sollten zum Schutz der
Fussganger in Abstédnden Poller o. 4. angeordnet werden. Dadurch kann auch
verhindert werden, dass der Mehrzweckstreifen zum Uberholen missbraucht wird.
Eine hundertprozentige Entflechtung der Fussgangerquerungen und der
Linksabbiegebeziehungen bzw. das Verhindern von Ausweichmandvern ist jedoch
nicht notwendig.

Abstande von Einbauten bis ca. 65 m haben sich bewahrt. Empfohlen werden
jedoch Abstédnde zwischen 20 m und 35 m. Bei diesen Abstanden sind
Linksabbiegemandver noch mdéglich, und fir Fussganger bestehen mehr gesicherte
Stitzpunkte auf dem Mehrzweckstreifen. Fussganger bevorzugen fur das Queren
die Nahe eines Pollers oder eines anderen baulichen Schutzes. Beispiele haben
gezeigt, dass Vertikalversatze in Form von Konsolen bei den Pollern (oder der
Strassenbeleuchtung) das Sicherheitsgefiinl der Fussgénger positiv beeinflussen (je
grosser der bauliche Schutz fur die Fussganger, desto besser fiir die Sicherheit der
Fussganger). Zudem eignen sich diese Abstande fir die Strassenbeleuchtung. Es
ist darauf zu achten, dass die Einbauten die Sicht auf die Fussganger nicht
verdecken.

Der Abstand der Poller ist stark von den Funktionen des Mehrzweckstreifens
abhangig. Stehen die querenden Fussganger im Vordergrund, sind sehr geringe
Abstande der Einbauten zu bevorzugen. Stehen jedoch Ausweichmandver
(beispielsweise bei Anlieferungen am Strassenrand) im Vordergrund, sind eher
grossere Abstande zu wéhlen.

Nicht Uberfahrbare Abschnitte von Mehrzweckstreifen eignen sich insbesondere
dort, wo viele flachige Fussgéngerquerungsbedirfnisse vorhanden sind, fir
Fahrzeuge keine Abbiegebeziehungen bestehen und der Mehrzweckstreifen nicht
fir Ausweichmanover beansprucht werden soll.
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Charakter der Randbebauung

Bauweise

9.4. Kontext

9.4.1 Randnutzung / Bauweise

Hypothese
Der Einsatz eines Mehrzweckstreifens ist sinnvoll, wenn entlang der Strasse
Publikumsnutzungen angeordnet sind.

9.4.1.1. Erkenntnisse aus den Fragebtgen
Anzahl ausgewertete Beispiele: 25
(beide Strassenseiten wurden separat betrachtet)

2221

@ Wohnen

B Gewerbe
10 O Geschéafte
O Biro

B 6ff. Nutzung
11 @ Dienstleistung
B Freizeit

O Schule

m oV

B Larmschutz

O Parkplatz

27

Abb. 6: Charakter der Randbebauung

Es zeigt sich, dass bei fast allen betrachteten Beispielen Randnutzungen mit
Publikumsverkehr (Gewerbe, Geschéfte, etc.) vorhanden sind.

Anzahl ausgewertete Beispiele: 20

Anzahl Nennungen

Beispiele mit offener Bauweise 8
Beispiele mit geschlossener Bauweise 8
Beispiele mit teilweise geschlossener Bauweise 4

Bei einem grossen Teil der betrachteten Beispiele ist die angrenzende Bauweise
.geschlossen® oder zumindest ,teilweise geschlossen, was auf einen
Zentrumscharakter hindeutet.

Die Hypothese kann bestétigt werden. Bei vielen Beispielen wird zudem erwahnt,
dass durch den Mehrzweckstreifen insbesondere in Verbindung mit flachigem
Queren die trennende Wirkung der Strasse verringert werden konnte. Dies ist
insbesondere bei Strassen mit angrenzenden Publikumsnutzungen von grosser
Bedeutung.
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9.4.1.2. Offene Fragen fir die Expertengesprache
Ist ein Mehrzweckstreifen, welcher ein flachiges Fussgangerqueren ermdglichen
soll, auch sinnvoll, wenn keine Nutzungen mit Publikumsverkehr angrenzen?

9.4.1.3. Erkenntnisse aus den Gesprachen mit Experten

Die Kirchenfeldstrasse in Bern ist das einzige bekannte Fallbeispiel bei welchem
keine Nutzungen mit Publikumsverkehr angrenzen. Das freie Queren der
Fussganger wird teilweise durch Abschrankungen unterbunden. Die
Fussgangerstrome werden auf Fussgangerstreifen geleitet.

Schlussfolgerungen
Der Einsatz eines Mehrzweckstreifens ist sinnvoll, wenn entlang der Strasse
Publikumsnutzungen angeordnet sind.

Die offene Frage konnte im Rahmen der Expertengesprache nicht abschliessend
geklart werden. Es erscheint jedoch nicht zweckmassig flr vereinzelte
Querungsbediirfnisse ein flachiges Fussgangerqueren anzubieten. Unabh&ngig vom
flachigen Fussgangerqueren kann jedoch ein Mehrzweckstreifen auch fiir andere
Bedirfnisse zweckmassig sein. Wenn beispielsweise ein flachiges
Linksabbiegebedurfnis fir MIV und Radfahrer besteht, kann durch einen
Mehrzweckstreifen eine Verstetigung des Verkehrs erreicht werden.
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9.5. Weitere Gesichtspunkte

9.5.1 Akzeptanz

Hypothese
Fahrzeuglenker fuhlen sich durch das flachige Queren der Fussgénger bei einem
Mehrzweckstreifen nicht nennenswert beeintrachtigt (sie besitzen weiterhin das
Vortrittsrecht).
Wo dank eines Mehrzweckstreifens neue Querungsmdoglichkeiten entstehen,
werden diese von Fussgéngern und Fahrradfahrern gut akzeptiert.

9.5.1.1. Erkenntnisse aus den Fragebtgen
Anzahl ausgewertete Beispiele: 13

Einschétzung der Akzeptanz
sehr gut gut befriedigend
Fussgéanger 5 7 1
Fahrradfahrer 1 9 1
Motorfahrzeuglenker 1 7 3

Die Akzeptanz eines Mehrzweckstreifens kann grundsatzlich als ,gut* bezeichnet
werden. Bei den Fussgangern ist sie jedoch héher einzustufen als bei den
Motorfahrzeuglenkern.

Fussgénger
Beim Beispiel Emmentalerstrasse, Moosseedorf wird die Akzeptanz durch die
Fussganger nur als befriedigend eingestuft. Der Mehrzweckstreifen wird nicht
oder nur vereinzelt benutzt.

Fahrradfahrer
Beim Beispiel Krefelder Strasse, Erkelenz wird die Akzeptanz durch die
Fahrradfahrer infolge glatter und unebener Pflastersteinen nur als befriedigend
eingestulft.

Motorfahrzeuglenker
Bei folgenden drei Beispielen wird die Akzeptanz durch die Motorfahrzeuglenker nur
als befriedigend eingestuft:
Stationsstrasse, Seuzach
Die Motorfahrzeuglenker erkennen teilweise die Linksabbiegemdglichkeit nicht.
Das gleiche Problem stellte man bei der Zuger-/ Bahnhofstrasse in Steinhausen
fest. Hier liegen jedoch keine Einschatzungen der Akzeptanz vor.
Huttenstrasse, Aachen
Hier wird die Akzeptanz lediglich als befriedigend eingestuft, da der
Mehrzweckstreifen teilweise zum Parkieren missbraucht wird.
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Krefelder Strasse, Erkelenz
Es bestehen weniger Uberholmdglichkeiten als vor dem Umbau.

Schlussfolgerungen

Trotz einiger Vorbehalte (siehe Auswertungsresultate) kénnen die formulierten
Hypothesen im Grundsatz bestéatigt werden. Um Orientierungsprobleme zu
vermeiden, kénnen Hinweistafeln (siehe Beispiel K117 Kittiger- / Gysulastrasse,
Aarau) hilfreich sein.
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10. Weitere Planungshinweise

Bei den folgenden weiteren Planungshinweisen handelt es sich um Erkenntnisse,
welche nicht aufgrund von Hypothesen untersucht wurden. Sie haben sich aufgrund
des Literaturstudiums und der Expertengesprache ergeben.

10.1. Gestaltung des Mehrzweckstreifens
Ein weiss bemalter Mehrzweckstreifen kann als Sicherheitslinie oder Sperrflache
missverstanden werden. Motorfahrzeuglenker sind dann unsicher, ob er tiberfah-
ren werden darf.
Rot oder Blau bemalte Mehrzweckstreifen kénnen ebenfalls missverstanden
werden. Sie kénnen mit Radstreifen oder Parkierungsflachen verwechselt wer-
den. Andere Gestaltungselemente (andere Farbgebung, Betonelemente etc.),
welche den Charakter des Mehrzweckstreifens besser zum Ausdruck bringen
und zu keinen Missverstandnissen fuhren, sollten gewahlt werden. Eine Anpas-
sung der Signalisationsverordnung (SSV) ist zu prifen.
Bei farbig markierten Mehrzweckstreifen kdnnen Probleme mit der Griffigkeit
auftreten. Hier ist auf eine geniligend grosse Rauhigkeit der Oberflache zu achten
(siehe Fallbeispiel Landstrasse S-1, Bubikon). Die weiss bemalten Betonele-
mente beim Fallbeispiel Zuger- / Bahnhofstrasse, Steinhausen, haben diesbe-
zlglich zu keinen Problemen gefiihrt.
Ein durch Pflastersteine gestalteter Mehrzweckstreifen ist fur Fahrradfahrer
wenig komfortabel (insb. bergauf). Da das Befahren insbesondere in Langsrich-
tung muhsam ist, wird er schlecht akzeptiert. (vergleiche Beispiel Bernstrasse,
Zollikofen und Krefelderstrasse, Erkelenz)
Mehrzweckstreifen kénnen zur optischen Verschmélerung von zu breiten
Strassenraumen dienen.
Bei der Gestaltung ist darauf zu achten, dass der Strassenraum in seiner Einheit
zwar gegliedert, aber nicht geteilt wird.
Durch die Gestaltung des Mehrzweckstreifens kann der verkehrsorientierte
Charakter der Strasse abgeschwacht werden.
Unterschiedliche Fahrstreifenbreiten und geschwungene Linienfihrungen beein-
flussen das Fahrverhalten ungiinstig (siehe Fallbeispiel Landstrasse S-1,
Bubikon).
Ummalte Fussgangerschutzinseln fiihren zu Konflikten zwischen linksabbiegen-
den Fahrzeugen, welche die ganze Breite des markierten Mehrzweckstreifens
ausnitzen, und entgegen kommenden, knapp der Insel entlang fahrenden Fahr-
zeugen (siehe Fallbeispiel Landstrasse S-1, Bubikon).



94

Forschungsauftrag; Projekt Nr.: VSS 1998/195: ,Mehrzweckstreifen” Basler & Hofmann

10.2. Verkehrssicherheit

Aufgrund von Unfallanalysen bei den Beispielen Siemensstrasse, Wien 21 und

Konigsworther Strasse, Hannover sowie den Aussagen zur Verkehrssicherheit in

den Quellen [2], [5], [6], [18] und [31] kann betreffend Verkehrssicherheit folgende

Tendenz festgestellt werden:
Bei einer liniengerechten Fihrung des Mehrzweckstreifens (ohne horizontalen
Versatz) sind nur beschrankte Geschwindigkeitsabminderungen zu erwarten.
Ausschlaggebend sind flankierende Massnahmen wie Knotengestaltung und -
abstande, Vortrittsberechtigung, Verengung der Fahrbahn, Bepflanzung, etc. Die
Minderung der Geschwindigkeit kann nicht primares Ziel eines
Mehrzweckstreifens sein. Im Zusammenwirken mit weiteren Elementen, und weil
das optische Strassenbild einen weniger fahrdynamischen Eindruck vermittelt,
kann er geschwindigkeitsmindernd wirken.
Die Sicherheit fir Fussganger kann dort, wo ein Bedarf fur flachiges Queren
besteht und signalisierte Ubergénge mit Fussgangerstreifen dadurch nicht
konkurrenziert werden, durch einen Mehrzweckstreifen verbessert werden. Dies
gilt insbesondere dort, wo gesicherte Fussgangerstitzpunkte in der
Fahrbahnmitte erstellt werden. Nur markierte Mehrzweckstreifen sind als
Querungshilfe ungeeignet. Das Sicherheitsgefiihl ist jedoch nicht nur von
einzelnen Massnahmen abhéngig, sondern der Gesamteindruck des
Strassenraums, des Verkehrsablaufs und die Akzeptanz fiir das Projekt spielen
ebenfalls eine wichtige Rolle.
Aus Sicht des leichten Zweiradverkehrs verschlechtert sich das Sicherheitsgefiihl
bei einer Strasse mit Mehrzweckstreifen ohne Radstreifen gegeniber einer
vergleichbaren Strasse ohne Mehrzweckstreifen jedoch mit einem Radstreifen.
Diese Aussage muss jedoch relativiert werden, da sich die haufigsten Unfélle im
Zusammenhang mit Abbiegemandvern und nicht beim Uberholen der Radfahrer
durch den MIV ereignen.
Aus Sicherheitsgriinden sind Sichthindernisse auf Mehrzweckstreifen sowohl fir,
als auch auf Fussganger und den leichten Zweiradverkehr zu vermeiden. Nicht
mit Moblierungen und Bepflanzungen Uberstellte, sondern (bersichtlich
gestaltete Strassenrdume mit einer guten Ausleuchtung tragen viel zur Erh6hung
des subjektiven Sicherheitsgefiinls der Fussganger und des leichten
Zweiradverkehrs bei.
Im Bereich von Fahrbahnhaltestellen koénnen nicht Uberfahrbare
Mehrzweckstreifen einen Schutz fur ein- und aussteigende Fahrgéste darstellen,
da der Bus im Haltestellenbereich nicht Giberholt werden kann.
Langsparkieren am Fahrbahnrand im Bereich von flachigen
Fussgangerquerungen erhdhen das Unfallrisiko. Wo der Mehrzweckstreifen ein
flachiges Fussgangerqueren ermdglichen soll, ist das Langsparkieren am
Fahrbahnrand nicht erwiinscht.
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Im Rahmen dieses Forschungsauftrages wurden bei folgenden Fallbeispielen
Befragungen zum Thema Verkehrssicherheit durchgefiihrt und Unfallprotokolle
ausgewertet:

Fallbeispiel

Anzahl Unfélle (Vergleich vorher
/ Nachher)

Unfélle im Zusammen-
hang mit dem MzStr.

Sachschaden
(pro Unfall)

Aarau, K117 Jittiger- / Gysulastrasse

(Anhang 1, Beispiel Nr. 1.1.1)

Bubikon, Landstrasse S-1
(Anhang 1, Beispiel Nr. 1.1.4)

Steinhausen, Zuger- / Bahnhofstrasse

(Anhang 1, Beispiel Nr. 1.1.5)

Jona, Allmeindstrasse
(Anhang 1, Beispiel Nr. 1.1.6)

Zollikofen, Bernstrasse
(Anhang 1, Beispiel Nr. 1.1.7)

Koniz, Seftigenstrasse Wabern
(Anhang 1, Beispiel Nr. 1.1.8)

Murten, Bernstrasse
(Anhang 1, Beispiel Nr. 1.1.11)

Seuzach, Stationsstrasse
(Anhang 1, Beispiel Nr. 1.1.13)

Burgdorf, Oberburgstrasse
(Anhang 1, Beispiel Nr. 1.1.17)

Burgdorf, Sagestrasse
(Anhang 1, Beispiel Nr. 1.1.18)

Thun, Fruttigenstrasse
(Anhang 1, Beispiel Nr. 1.1.21)

deutliche Abnahme keine deutliche Abnahme
kein Unfall seit Inbetriebnahme keine -
keine signifikante Veranderung keine -
keine signifikante Veranderung keine keine signifikante Veranderung
- keine -
keine signifikante Veranderung keine geringe Abnahme

- Kollisionen mit Pfosten -

keine signifikante Veranderung Kollisionen mit Pfosten geringe Abnahme

keine signifikante Veranderung keine geringe Abnahme
keine signifikante Veranderung keine geringe Abnahme
deutliche Zunahme keine deutliche Zunahme

Folgende Schlussfolgerungen kénnen gezogen werden:

Die Einfihrung eines Mehrzweckstreifens fiihrt nicht in jedem Fall zu einer
Reduktion der Anzahl Unfélle. In den meisten Féllen wurde keine signifikante
Veranderung festgestellt.

Bei vielen Fallbeispielen konnte jedoch eine geringe Abnahme von schweren
Unfallen (gemessen an den Sachschaden) festgestellt werden. Die Anzahl
Verletzter hat sich nicht signifikant verandert. Die Art (Schwere) der Verletzung
ist jedoch nicht bekannt.

In den wenigsten Fallen kommt es zu Unfallen, welche unmittelbar auf den
Mehrzweckstreifen zuriickzufiihren sind. Bei zwei Fallbeispielen wurden jedoch
Kollisionen mit Pfosten auf dem Mehrzweckstreifen polizeilich aufgenommen.
Diese Kollisionen hatten folgende Ursachen:

- Pfosten wurden bei Uberholmanévern iibersehen

- Pfosten wurden bei Abbiegemandvern tibersehen

- Im Zusammenhang mit einem Schleuderunfall wurde ein Pfosten angefahren
Bei der Anordnung von Hindernissen auf dem Mehrzweckstreifen ist darauf zu
achten, dass sie nicht im Bereich von Abbiegewunschlinien liegen und dass sie
gut sichtbar sind.
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Gepflasterte
Mehrzweckstreifen

Bombierte Mehrzweckstreifen
| Vertikalversatze

Niveaugleiche bemalte
Mehrzweckstreifen

Einbauten im
Mehrzweckstreifen

10.3. Unterhalt
Im Rahmen dieses Forschungsauftrages wurden Befragungen zum Thema
Unterhalt durchgefiihrt. Dies hat zu folgenden Ergebnissen gefihrt:

Gepflasterte Mehrzweckstreifen werden nur empfohlen, wenn die Belastung durch
schwere Fahrzeuge nicht zu gross ist. Bei einer starken Belastung des
Mehrzweckstreifens mit schweren Fahrzeugen, muss damit gerechnet werden, dass
die Fugen zwischen den Pflastersteinen regelmassig erneuert werden mussen. Mit
einer optimalen Befestigung (Sickerbeton) der Pflastersteine kann dieser Unterhalt
verringert werden.

Die Strassenreinigung im Sommer (mit der Wischmaschine) stellt kein Problem dar.
Im Vergleich zum Asphaltbelag ist sie jedoch etwas zeitaufwandiger
(Fugenreinigung).

Die Schneeraumung eines Mehrzweckstreifens wird durch eine Bombierung
erschwert. In der Gemeinde Jona wird dies mit vermehrtem Salzeinsatz
kompensiert. Bei anderen Fallbeispielen wird der Schnee vermehrt von Hand
weggeraumt (teilweise in einer tieferen Prioritat).

Nicht korrekt parkierte Autos auf Langsparkplatzen kdnnen dazu fiihren, dass mit
dem Pflug auf den Mehrzweckstreifen ausgewichen werden muss. Aufgrund des
vertikalen Versatzes kann der Pflug nicht mehr tief genug eingestellt werden, was
dazu fuhrt, dass Schnee auf den Fahrstreifen liegen bleibt. In der Gemeinde Jona
wird auch dies durch vermehrten Einsatz von Salz kompensiert.

Insbesondere bei der Projektierung von Vertikalversatzen ist ein frilhzeitiges
Gespréach mit dem Unterhaltsdienst angebracht.

Die Strassenreinigung im Sommer (mit der Wischmaschine) ist unproblematisch
(Allmeindstrasse, Jona).

Bei niveaugleichen bemalten Mehrzweckstreifen stellt in der Regel weder die
Schneerdaumung noch die Strassenreinigung im Sommer ein Problem dar.

Es kann vorkommen, dass durch den Pneuabrieb die Farbe mit der Zeit verdeckt
wird. In Steinhausen wurde die weisse Farbe mit einer Hochdruckreinigung wieder
hervorgeholt.

Sofern der Mehrzweckstreifen nicht durch Einbauten verstellt ist, bietet er Platz zum
Ausweichen, was den baulichen und betrieblichen Unterhalt erleichtert. Dies gilt
insbesondere auch fiir Werkleitungsarbeiten Dritter.
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10.4. Umweltauswirkungen
In Quelle [4] wird folgende Aussage gemacht:
Mehrzweckstreifen ermdéglichen es Fussgangern und Fahrradfahrern, die
Uberquerung besser auf Liicken im Fahrzeugstrom auszurichten. Die Stérungen
in Fahrzyklen werden insbesondere wenn dadurch auf lichtsignalgeregelte
Fussgangeribergdnge verzichtet werden kann reduziert. Abgestutzt auf
Untersuchungen bei den Umsetzungsbeispielen Zollikofen und Koniz wird darauf
hingewiesen, dass bei gleichbleibendem Verkehr die Stickstoffoxidemissionen
des Verkehrs dank einer Verstetigung des Verkehrsablaufes um 35% bis 40%
verringert werden kdnnen.

10.5. Offentlichkeitsarbeit
Da ein Mehrzweckstreifen heute noch ein ungewohntes Element darstellt
(vergleiche Befragungen bei den Beispielen Zollikofen und Koniz), ist die
Planung eines solchen durch eine breit abgestitzte Offentlichkeitsarbeit zu
begleiten. Dies ist insbesondere dann wichtig, wenn der Flachenanspruch zu
Lasten von anderen Nutzungen (z.B. Parkflachen) befriedigt werden muss.

10.6. Wirtschaftliche Rahmenbedingungen fir Randnutzungen
Durch die Anlage eines Mehrzweckstreifens kann eine  Strasse
siedlungsvertraglicher betrieben werden. Die Erreichbarkeit der Randnutzungen
kann sowohl fir den motorisierten Verkehr als auch fur die Fussganger erhdht
werden. Die Zunahme von Geschaftsgrindungen an der Seftigenstrasse
Wabern, Koniz, deutet auf eine Verbesserung der wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen hin.

10.7. Allgemeines
Aus folgenden Grinden werden im Kanton Bern vermehrt markierte
Mehrzweckstreifen eingesetzt:
Erstellungskosten
Bestand der Strasse (homogener Strassenkdrper und keine Wechsel im
Strassenaufbau und im Belag)
Unterhaltskosten (Belagswechsel sind immer Schwachstellen, die unter dem
Verkehr "leiden” und die deshalb unterhalten werden miissen)
je nach Querprofil betrieblicher Unterhalt (Reinigung, Entwasserung)
Flexibilitat in der Zukunft
Stadtebauliche Uberlegungen, vor allem im urbanen Umfeld. Markierungen
stellen eine ganz simple Lésung dar. Ein Element wird auf jenes Minimum
reduziert, das zum Funktionieren nétig ist.
(Die VSS EK 3.021 wird sich mit der Problematik der Markierung von Mehrzweck-
streifen beschéftigen. Dabei wird sie insbh. die flachige Markierung zwischen den
baulichen Elementen betrachten. Resultate sind ca. Ende 2007 zu erwarten.)
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11. Weiterer Forschungsbedarf

Folgende Themen im Zusammenhang mit Mehrzweckstreifen konnten im Rahmen

dieser Forschungsarbeit nicht behandelt oder nur am Rande gestreift werden:

- Die Anderung von Art. 47 VRV beziglich der Abstandsregel bei
Fussgangerstreifen (50m-Regel) und deren Auswirkungen auf die Sicherheit, den
Komfort der Fussganger sowie auf die Sicherheit und den Ablauf des fahrenden
Verkehrs konnte nicht vertieft untersucht werden.

- Die Art und Weise, wie ein Mehrzweckstreifen markiert werden soll, konnte nicht

abschliessend definiert werden. Die im Rahmen dieser Forschungsarbeit
gewonnenen Erkenntnisse sind in Kapitel 10.1 aufgefuhrt.
(Die VSS EK 3.021 wird sich u. a. mit der Problematik der Markierung von
Mehrzweckstreifen beschéaftigen. Dabei wird sie insbesondere die flachige
Markierung zwischen den baulichen Elementen betrachten. Resultate sind ca.
Ende 2007 zu erwarten.)
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Ist-Zustand

Neue Norm / bestehende
Normen

Grundsatz fur die Normierung

12. Grundlagen fur einen Normentwurf

Das Thema "Mehrzweckstreifen" wird im bestehenden Normenwerk nur am Rande
behandelt. Die Normen beschranken sich auf grundsatzliche Aussagen betreffend
Funktion und Eignung und machen beschrankte Aussagen beziglich Abmessungen
von Mehrzweckstreifen. Im bestehenden Normenwerk besteht zur Zeit kein Gefass,
in welchem samtliche Aspekte eines Mehrzweckstreifens behandelt werden
kénnten.

Die Forschungsstelle schlagt deshalb vor, das gesamte Thema in den VSS-Normen

neu zu regeln. Dabei sind auch die Inhalte der bestehenden Normierung zu

berticksichtigen. Diese sind allenfalls anzupassen oder an geeigneter Stelle zu
platzieren. (siehe auch Kapitel 6. "Bestehende Normierung"):

- Der Begriff "Mehrzweckstreifen" wird im Rahmen dieser Forschungsarbeit als
Arbeitsbegriff verwendet. Der Begriff ist im Rahmen der Normierung zu kléaren
und entsprechende Hinweise in bestehenden Normen sind anzupassen bzw. zu
koordinieren. So entspricht beispielsweise die Definition des Begriffs
Mehrzweckstreifen gemass SN 640 200a nicht der Definition gemass dieser
Forschungsarbeit.

- Die Norm SN 640 212 behandelt in Kapitel 9 (Gestaltungselemente in
Fahrbahnmitte) das Thema Mehrzweckstreifen bisher am ausfihrlichsten. Wir
empfehlen die Kirzung dieses Kapitels und die Erganzung eines Verweises auf
die neu zu erstellende Norm. Die Erganzung des Kapitels 9 mit sémtlichen neuen
Erkenntnissen dieser Forschungsarbeit ist aus Griinden der Einheit der Materie
nicht zu empfehlen und wirde den Rahmen der ohnehin bereits sehr
umfangreichen Norm sprengen.

- Gemaéss der Norm SN 640 240 soll die Projektierung von flachigen Querungen
ohne Vortritt gemass einer noch nicht bestehenden Norm (SN 640 244) mit dem
Titel "Querungen fur den Fussganger- und leichten Zweiradverkehr; Flachige
Querungen" erfolgen. In dieser Norm sind die Ergebnisse dieser
Forschungsarbeit ebenfalls zu beriicksichtigen.

Die neu zu erstellende Norm soll

- Kiriterien fiir den zweckmassigen Einsatz von Mehrzweckstreifen nennen,

- dem Planer Ldsungsansatze und Bandbreiten fur die Ausgestaltung zur
Verfligung stellen und

- unzweckmassige Anwendungen und grundséatzliche Fehler vermeiden helfen.
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Normaufbau

Der folgende Vorschlag zum Aufbau und Inhalt der neu zu erstellenden Norm
entspricht grundsétzlich demjenigen dieses Forschungsberichtes. Zudem wurde
eine Triage vorgenommen. Kapitel C listet diejenigen Inhalte auf, welche mit
zwingendem Charakter zu normieren sind. Kapitel D behandelt diejenigen Inhalte
welche in die Norm mit empfehlendem Charakter aufzunehmen sind. Die
Unterscheidung zwischen "zwingendem Charakter" und "empfehlendem Charakter"
ist als technische und nicht als rechtliche Unterscheidung zu verstehen.

A. Allgemeines
In einem ersten Teil werden der Geltungsbereich, Gegenstand, Zweck und die
wichtigsten Begriffe umschrieben.

B. Grundvoraussetzungen / Einsatzkriterien

Dieses Kapitel soll die Grundvoraussetzungen, welche bei der Realisierung eines
Mehrzweckstreifens erfillt sein missen, grob behandeln. Die grundsétzliche
Eignung einer Strasse fur die Gestaltung mit einem Mehrzweckstreifen soll einfach
und schnell geklart werden kénnen. Bei der Bearbeitung dieses Kapitels kann auf
das Kapitel 8 "Relevanzmatrix / Einsatzkriterien" dieser Forschungsarbeit abgestitzt
werden.

C. Projektierungsgrundlagen

Dieses Kapitel behandelt die eigentlichen Projektierungsgrundlagen, welche beim
Entwurf eines Mehrzweckstreifens zu beachten sind. Bei der Erarbeitung dieses
Kapitels kann auf das Kapitel 9 " Auswertung der Fallbeispiele" abgestitzt werden.
Um grundsatzliche Fehler zu vermeiden, empfiehlt es sich, die Erkenntnisse aus
folgenden Kapiteln dieser Forschungsarbeit mit zwingendem Charakter zu
normieren:

Kap. 9.2. "Abmessungen einer Strasse mit Mehrzweckstreifen"
- Kap. 9.2.1. "Lange eines Mehrzweckstreifens"

- Kap. 9.2.2. "Breite des Mehrzweckstreifens"

- Kap. 9.2.3. "Breite der Fahrstreifen"

- Kap. 9.2.4. "Gesamte Fahrbahnbreite"

Kap. 9.3. "Verkehrsstarke / Verkehrsregime"

- Kap. 9.3.1. "Verkehrsautkommen"

- Kap. 9.3.4. "Erschliessung fiir Randnutzungen"

- Kap. 9.3.5. "Ortliche Trennung der Funktionen"

- Kap. 9.3.6. "Fussgangerstreifen und flachiges Queren
- Kap. 9.3.7. "Flachige Fussgéangerquerungen”
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D. Weitere Planungshinweise

In diesem Kapitel sind weitere Planungshinweise, welche bei der Projektierung
eines Mehrzweckstreifens hilfreich sein kénnen, zu behandeln. Bei der Erarbeitung
dieses Kapitels kann auf das Kapitel 9 "Auswertung der Fallbeispiele” und Kapitel 10
"Weitere Planungshinweise" abgestitzt werden. Um dem Planer Lésungsansatze
zur Verfugung zu stellen und Handlungsspielrdume aufzuzeigen, sollte die Norm
Empfehlungen beziiglich folgender Aspekte enthalten:

Kap. 9.3. "Verkehrsstarke / Verkehrsregime"
- Kap. 9.3.2. "LKW-Anteil"
- Kap. 9.3.3. "Offentlicher Verkehr"

Kap. 9.4. "Kontext"

- Kap. 9.4.1. "Randnutzung / Bauweise"
Kap. 9.5. "Weitere Gesichtspunkte"

- Kap. 9.5.1. "Akzeptanz"

Kap. 10. "Weitere Planungshinweise"

- Kap. 10.1. "Gestaltung des Mehrzweckstreifens"
(Beim Thema "Markierung von Mehrzweckstreifen" ist auch auf die Erkenntnisse
der Untersuchungen der VSS EK 3.021, welche ca. Ende 2007 zu erwarten sind,
zu verweisen (siehe Kap. 11 "Weiterer Forschungsbedarf")).

- Kap. 10.2. "Verkehrssicherheit"

- Kap. 10.3. "Unterhalt"

- Kap. 10.4. "Umweltauswirkungen"

- Kap. 10.5. "Offentlichkeitsarbeit"

- Kap. 10.6. "Wirtschaftliche Rahmenbedingungen fir Randnutzungen”

E. Literaturverzeichnis
Das Literaturverzeichnis schliesst die Norm ab.
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Anhang 1.

1.1. Beispiele aus der Schweiz

Fallbeispiele

1.1.1 K117 Kuttiger- / Gysulastrasse, Aarau
Quelle: Lit. [1], Expertengesprach mit: Herr T. Belloli, Departement Bau, Aarau

Abb. 7: Situationsplan

Projektangaben

Y —w _—
["_._' ==

Normalprofil

Projektstand: realisiert
Bedeutung der Strasse: Ortsdurchfahrt
Klassierung: Kantonsstrasse
Lange des Strassenabschnittes: 65 m
Signalisierte Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h
Verkehrsstarke (DTV): 25'000

Breite des Mehrzweckstreifens: 3.00-5.00 m
Breite der Fahrstreifen: 2xje3.25m
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1

Ist ein Radstreifen markiert: nein

Gestaltung und Nutzung

Art der Fussgéngerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

mit Markierungen
Fussgangerstreifen markiert

Linksabbieger fur MIV, Velo und
Verbesserung der Ausfahrtssituation
(6rtlich Gberlagert)

ja (Bus)

Wohnen, Gewerbe

Erfolgskontrolle

Bemerkungen

Eine Erfolgskontrolle wurde nicht durchgefiihrt. Folgendes konnte jedoch festgestellt
werden:
In der Anfangsphase gab es Orientierungsprobleme.
Die Akzeptanz des Mehrzweckstreifens in der Bevélkerung ist durchwegs gut.
Die Ausfahrt Gysulastrasse wurde vereinfacht und der Unfallschwerpunkt
beseitigt.
Bei diesem Fallbeispiel handelt es sich eher um ein Knotenelement als um einen
Mehrzweckstreifen.
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Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprach gemass Kapitel 1.4.
Lvorgehen“.

Expertengesprach mit:  Herr Thomas Belloli, Departement Bau, Verkehr und Umwelt, Abteilung Tiefbau,
Fachstelle Sicherheit, Aarau

Frage Antwort

Sicherheit

Vorher- / Nachher- Vergleich Im April 2002 wurde die Verkehrsanordnung realisiert und im Sep-
Hat die Unfallzahl zu- oder abgenommen? tember 2005 definitiv ausgefihrt. Diese beiden Monate wurden bei

der Auswertung nicht beriicksichtigt. In den Monaten Okt., Nov. und
Dez. 2005, also kurz nach der definitiven Realisierung, wurden
keine Unfalle polizeilich registriert.

Eine Auswertung der Unfélle im Vorher- / Nachher- Vergleich
(01.04.99 - 31.03.02 und 01.9.02 - 31.8.05) zeigt folgendes Bild:

Vorher Nachher

Bezeichnung der Unfalle | Verletzte | Unfalle | Verletzte
Kollision

Aufprall auf stehendes 2 3
Fahrzeug (PW/PW)

Aufprall auf stehendes 2
Fahrzeug (Fahrrad/PW)

Abbiegeunfall im 9 3
Kreuzungsbereich
(PW/PW)

Abbiegeunfall im 1 1 1 1
Kreuzungsbereich
(PWI/Fahrrad)

Vorbeifahrunfall 1
(Lieferwagen/Car)

Rechtsabbiegender PW 1
mit Fahrrad

Unfall ohne Kollision 1 1
(Motorrad)

Total 13 7 5 2

Die Unfallzahl hat nach der Realisierung des Mehrzweckstreifens
deutlich abgenommen. Innerhalb von 3 Jahren vor der Realisierung
des Mehrzweckstreifens wurden 13 Unfélle (mit 7 Verletzten) auf-
genommen. Innerhalb von 3 Jahren nach der Realisierung des
Mehrzweckstreifens wurden 5 Unfélle (mit 2 Verletzten) aufgenom-
men. Aufgrund der Auswertungen liegt die Schlussfolgerung nahe,
dass sich die Sicherheit in der Gysulastrasse in Aarau durch die
Realisierung des Mehrzweckstreifens verbessert hat. Insbesondere
die Abbiegeunfélle im Kreuzungsbereich konnten vermindert wer-
den.

Die im Zusammenhang mit den Unfallen entstandenen Sachsché-
den haben nach der Strassenumgestaltung um rund 85% (& pro
Unfall Nachher: Fr. 975.-) abgenommen.

Kam es zu Unfallen, welche auf den Mehrzweckstreifen Bei den Unfallen, welche nach der Realisierung des Mehrzweck-
zuriickzufiihren sind (welche Unfalltypen / welche Haufigkeiten)? streifens aufgenommen wurden, ist kein unmittelbarer Zusammen-
hang mit dem Mehrzweckstreifen festzustellen.
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1.1.2 Seestrasse/ Zurichstrasse, Uster
Quelle: Lit. [1]
Expertengesprach mit: Herr Walther Ulmann, Stadtplaner, Uster

ety g =

bb. 8: hreckstreifen teilié Uberfahrbar Abb. 9:  Querungshilfe bei Einkaufsstr.
Projektangaben Projektstand: realisiert
Bedeutung der Strasse: Ortsdurchfahrt
Klassierung: Kantonsstrasse
Lange des Strassenabschnittes: 350 m
Signalisierte Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h
Verkehrsstarke (DTV): ca. 12’000
Normalprofil Breite des Mehrzweckstreifens: 25-30m
Breite der Fahrstreifen: 2xje3.0m
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1
Ist ein Radstreifen markiert: beiderseits je 2.0 m
Gestaltung und Nutzung Gestaltung des Mehrzweckstreifens: geteert mit Pflastersteinabschlissen,
Baumgruben
Art der Fussgéangerquerungen: flachig (z.T. mit Fussgangerstreifen)
Funktionen des Mehrzweckstreifens: Querungshilfe fir Fussganger und

Linksabbieger fir Velo und MIV
(teilweise ortlich Gberlagert)

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel: ja (Bus)
Art der Randbebauung: Geschafte, Wohnen
Erfolgskontrolle Bei der Erfolgskontrolle im Jahr 2000 wurde folgendes festgestellt:

Eine Verflissigung des Verkehrs auf deutlich tieferem Geschwindigkeitsniveau
(35-46 km/h) konnte festgestellt werden.

Die Akzeptanz in der Bevolkerung ist gut.

Videoaufnahmen zeigten, dass eine betrachtliche Anzahl Velos auf dem Trottoir
in Gegenrichtung fahrt. Das deutet auf mangelnde Querungsmaoglichkeiten hin.
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1.1.3 Bankstrasse, Uster
Quelle: Expertengesprach mit: Herr Walther Ulmann, Stadtplaner, Uster
Herr Hans Portner, Leiter Strasseninspektorat, Uster

[ e '_.._-"—' ), T e, PR

w0 g0y

"""" Velopark

_____ % @&@

6286 |
]L“'R Kandpn Burki !|-=|'°' |

T
Eoﬁ.ﬁs.fmsse

Abb. 10: Situationsplan

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Erfolgskontrolle

Projektstand:

Bedeutung der Strasse:

Abb. 11: Gepflasterter Mehrzweckstreifen

realisiert

Sammelstrasse / Bahnhofvorfahrt

Klassierung: Gemeindestrasse
Lange des Strassenabschnittes: 70m
Signalisierte Hochstgeschwindigkeit: 30 km/h
Verkehrsstarke (DTV): 9'000

Breite des Mehrzweckstreifens: 1.20m

Breite der Fahrstreifen: 3.10m

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1

Ist ein Radstreifen markiert: nein

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgéngerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

niveaugleicher Pflasterstreifen
flachiges Queren

insb. Gestaltungselement und
Ausweichmdglichkeit fir den MIV

ja (Bus)
Strassenseite 1: Laden, Wohnen
Strassenseite 2: Veloparking

Eine Erfolgskontrolle wurde nicht durchgefihrt. Folgendes konnte jedoch festgestellt

werden:

Die Aufhebung der Fussgangerstreifen wurde am Anfang beklagt. Heute ist die
Akzeptanz des Mehrzweckstreifens bei den Motorfahrzeuglenkern, Velofahrern,
dem offentlichen Verkehr sowie bei den Fussgéangern gut.
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Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprach gemass Kapitel 1.4.

Lvorgehen“.

Expertengesprach mit:

Frage

Herr Walther Ulmann, Stadtplaner, Uster

Antwort

Querungshilfe fir Fussganger
Der Mehrzweckstreifen in der Bankstrasse, Uster hat eine Breite
von 1.20m.

Kdnnen Mehrzweckstreifen mit einer Breite von weniger als 1.50 m
als Querungshilfe fir Fussgénger dienen? (Kein Platz fur
Kinderwagen etc.)

Der Mehrzweckstreifen soll nicht als Stltzpunkt fur querende
Fussgéanger dienen. Der Mehrzweckstreifen ist primar ein
Gestaltungselement. Unabhangig davon wird die Situation fiir
guerende Fussganger als gut eingeschatzt.

Breite der Fahrstreifen

Die Bankstrasse in Uster hat eine Fahrstreifenbreite von 3.10 m.
Kann die Fahrstreifenbreite bei einem mindestens teilweise
Uberfahrbaren Mehrzweckstreifen auf 3.10 m (oder noch schmaler)
reduziert werden?

Wird der Mehrzweckstreifen beim Uberholen von Fahrradern
mitbeniitzt? Oder entstehen geféhrliche Situationen? (Auf einer
Breite von 3.00 bis 3.50 m ist das Uberholen von Fahrradern eher
kritisch zu beurteilen)

Kdnnen Fahrstreifenbreiten von 3.10 m (oder noch schmaler) bei
Strassen mit einem Mehrzweckstreifen in der Mitte der Fahrbahn
grundsatzlich empfohlen werden?

Der Mehrzweckstreifen wird beim Uberholen von Fahrradern
mitbenitzt. Es sind keine Probleme bekannt.

Die Fahrstreifenbreite von 3.10 m hat sich in der Bankstrasse Uster
bewahrt (tiefe Geschwindigkeiten, T-30).

Linksabbieger fur Motorfahrzeuge
Der Mehrzweckstreifen und der angrenzende Fahrstreifen haben in
der Bankstrasse, Uster eine Breite von 4.30 m

Wie Breit muss der Mehrzweckstreifen und der angrenzende
Fahrstreifen (inkl. allfalliger Radstreifen) im Total sein, damit an
einem linksabbiegenden Fahrzeug rechts vorbeigefahren werden
kann? Kann in Uster rechts an einem linksabbiegenden Fahrzeug
vorbeigefahren werden? Ist eine Breite (Mehrzweckstreifen und ein
Fahrstreifen) von Total 4.30 m ausreichend?

Der Mehrzweckstreifen soll nicht als Abbiegespur dienen. Er wird
auch nicht als solcher benditzt. Es kann im Normalfall nicht rechts
an linksabbiegenden Fahrzeugen vorbeigefahren werden.

Storungen durch Parkvorgange
Bei der Bankstrasse in Uster wird parallel zur Strasse parkiert
(Langsparkieren).

Wird der Verkehrsfluss durch Parkvorgange behindert?

Kann der Mehrzweckstreifen Raum zum Ausweichen schaffen?
Oder wird er nicht zum Ausweichen beniitzt?

Wie sieht es mit der Sicherheit fiir querende Fussganger aus, wenn
am Strassenrand langs parkiert wird? (Fussganger treten zwischen
den parkierenden Autos auf die Strasse)

Sind Vorsichtsmassnahmen getroffen worden (z.B.
Sicherheitsflachen)?

Welche Erfahrungen wurden damit gemacht?

teilweise ja

Der Mehrzweckstreifen wird zum Ausweichen benutzt.
Insbesondere wenn bei parkierenden Autos ein- oder ausgestiegen
wird kdnnen Verkehrsstérungen durch den Mehrzweckstreifen
vermindert werden.

Bisher sind keine Probleme aufgetreten

An geeigneter Stelle wurde das Trottoir vorgezogen.

Durchwegs positive Erfahrungen.

Uberholen / flachiges Queren

Sind flachige Fussgéngerquerungen in Bereichen wo der
Mehrzweckstreifen zum Uberholen und / oder Ausweichen dienen
soll sinnvoll?

Diesbeziglich wurden keine Probleme festgestellt.
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Expertengesprach mit:

Frage

Herr Hans Portner, Leiter Strasseninspektorat, Uster

Antwort

Unterhalt

Treten im Winter bei der Schneerdaumung Probleme im
Zusammenhang mit dem Mehrzweckstreifen auf?

- Materialisierung (z.B. mit Pflasterung)

- Durchfahrtsbreiten (wie Breit muss die Durchfahrt mind. sein?)
- Horizontal - Versatze

- Vertikal - Versatze

Wird im Winter der Schnee vom Mehrzweckstreifen ebenfalls
weggeraumt? Oder dient der Mehrzweckstreifen gar als
Schneedepot?

Treten andere Probleme im Zusammenhang mit der maschinellen
Strassenreinigung auf?

Wird der bauliche Unterhalt der Strasse durch den
Mehrzweckstreifen erleichtert (Platz zum Ausweichen) oder
erschwert (z.B. durch Einbauten)?

Weder die Schneeraumung noch die Strassenreinigung im Sommer
stellt ein Problem dar.

Der Schnee wird auf der gesamten Fahrbahn geraumt.

Nein

Da der Mehrzweckstreifen mit 1.20m sehr schmal ist und keine
Einbauten aufweist, wird der bauliche Unterhalt der Strasse durch
den Mehrzweckstreifen weder erleichtert noch erschwert.

Der Mehrzweckstreifen selbst benétigt jedoch einen gewissen
Unterhalt. Der gepflasterte Mehrzweckstreifen wird durch das
h&aufige Queren mit schweren Fahrzeugen (Bus) stark belastet. Da
die Pflastersteine nicht optimal befestigt wurden, missen die Fugen
zwischen den Pflastersteinen alle zwei bis drei Jahre erneuert
werden. Mit einer optimalen Befestigung (Sickerbeton) kénnte
dieser  Unterhalt  verringert  werden. Ein  gepflasterter
Mehrzweckstreifen wird nur empfohlen, wenn die Belastung durch
schwere Fahrzeuge nicht zu gross ist.
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1.1.4 Landstrasse S-1, Bubikon (Wolfhausen)
(Quelle: Expertengesprach mit: Herr Martin Weissert, Kantonspolizei Zirich

Abb. 12:Bushaltestelle im Bereich des Abb. 13: ,geschwungener* Mehrzweck- Abb. 14: Mehrzweckstreifen zwischen

Mehrzweckstreifens s:rtilifen im Bereich der Bushalte- zwei Fussgangerschutzinseln
Stelle
Projektangaben Projektstand: realisiert
Bedeutung der Strasse: Ortsdurchfahrt
Klassierung: Kantonsstrasse
Lange des Strassenabschnittes: ca. 145 m
Signalisierte Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h
Verkehrsstarke (DTV): ca. 8'000
Normalprofil Breite des Mehrzweckstreifens: 1.30-3.00m
Breite der Fahrstreifen: 3.40-3.60m
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1
Ist ein Radstreifen markiert: gemeinsamer Fuss- und Radweg
Gestaltung und Nutzung Gestaltung des Mehrzweckstreifens: graue Markierung in der Strassenmitte,

Fussgangerschutzinseln

Art der Fussgangerquerungen: Fussgangerstreifen markiert (Abstand
45 m/79m)
Funktionen des Mehrzweckstreifens: Linksabbieger fir MIV und Fahrrad,

Ausweichen bei Bushaltestelle,
Gestaltungselement (6rtlich Gberlagert)

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel: ja
Art der Randbebauung: Gewerbe, Dienstleistungsbetriebe,
Wohnen
Erfolgskontrolle Auf der grauen Markierung in der Strassenmitte wurde eine kombinierte Griffigkeits-

und Texturmessung durchgefuhrt. Folgendes wurde festgestellt:

- Die Griffigkeit ist bei feuchter Strassenoberflache mit dieser Markierung nicht
gewabhrleistet (Fehlende Rauhigkeit an der Oberflache der Markierung). Zu
Aquaplaning wird es mit den guten Ausflusswerten und den hohen Texturtiefen
nicht kommen.

- Im Moment sind solche Fahrbahnflachen zu vermeiden, wenn sie auch in der
Erstellung einfach und kostenguinstig sind.
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- In der Markierungsfarbe missten gebrochene Feinmineralien eingebracht
werden, damit die Griffigkeit erfullt werden kann. In der Messung zeigt sich, dass
die Strukturmarkierung den Ausfluss und die Textur positiv beeinflusst.

Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprdch gemass Kapitel 1.4.

Lvorgehen“.

Expertengesprach mit:  Herr Martin Weissert, Dienstchef Verkehrstechnik, Kantonspolizei Zirich

Frage

Antwort

Sicherheit

Vorher- / Nachher- Vergleich
Hat die Unfallzahl zu- oder abgenommen?

Kam es zu Unféllen, welche auf den Mehrzweckstreifen
zuruickzufuhren sind (welche Unfalltypen / welche Haufigkeiten)?

Meldungen Uber polizeilich registrierte Verkehrsunfélle liegen zur
Zeit, 10 Monate nach Inbetriebnahme des Mehrzweckstreifens,
noch keine vor.

Nein

Die unterschiedliche Fahrstreifenbreite und die geschwungene
Linienfhrung  beeinflussen das  Fahrverhalten  ungunstig.
Insbesondere fiihren die ummalten Fussgangerschutzinseln (Breite
0.50m) zu Konflikten von linksabbiegenden Fahrzeugen, welche die
ganze Breite des markierten Mehrzweckstreifens ausnitzen, mit
entgegenkommenden, knapp der Insel entlang fahrenden
Fahrzeugen.



110 Forschungsauftrag; Projekt Nr.: VSS 1998/195: ,Mehrzweckstreifen*

Basler & Hofmann

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Erfolgskontrolle

1.1.5 Zuger-/Bahnhofstrasse, Steinhausen

Quelle: Lit. [1]

Expertengesprach mit: Herr Bruno Eigensatz, Gemeinde Steinhausen
Frau Nussbaumer, Leiterin Polizeiamt, Steinhausen

Abb. 15: Kreiselanlage und
Strassenraumgestaltung

Projektstand:
Bedeutung der Strasse:
Klassierung:

Lange des Strassenabschnittes:

Abb. 16: Beleuchtung des
Mehrzweckstreifens

realisiert
Ortsdurchfahrt
Gemeindestrasse

500 m (nicht die ganze Lange ist mit
Mehrzweckstreifen)

Signalisierte Héchstgeschwindigkeit: 50 km/h
Verkehrsstarke (DTV): ca. 12’000
Breite des Mehrzweckstreifens: 1.50 m
Breite der Fahrstreifen: 2xje 3.25m
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1

Ist ein Radstreifen markiert: nein

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgéngerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

weiss bemabhlte, niveaugleiche
Betonelemente

flachig (Fussgéngerstreifen markiert)

Gestaltungselement,

Linksabbieger fur MIV und
Querungshilfe fur Fussganger (6rtlich
Uberlagert)

ja (Bus)

Geschafte, Wohnen

Eine Erfolgskontrolle wurde nicht durchgefihrt. Folgendes konnte jedoch festgestellt

werden:

Grundsatzlich wurden seit der Realisation des Mehrzweckstreifens keine Prob-

leme festgestellt.

Die sehr moderne Gestaltung I6ste bei der Bevdélkerung geteilte Meinungen aus,

doch wird die Akzeptanz immer besser.
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Viele Motorfahrzeuglenker sind sich nicht sicher ob der Mehrzweckstreifen zum
Linksabbiegen uberfahren werden darf. Er wird teilweise als breite Sicherheitsli-
nie missverstanden.

Der Mehrzweckstreifen wird von den querenden Fussgangern gut als Querungs-
hilfe akzeptiert.

Da die Parkplatze langs zur Strasse durch Poller gegeniiber der Fussgangerfla-
che abgetrennt sind, stehen parkierte Autos oft teilweise auf der Strasse.
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Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprach gemass Kapitel 1.4.

Lvorgehen“.

Expertengespréach mit:

Frage

Herr Bruno Eigensatz, Leiter Bauabteilung Stv., Gemeinde Steinhausen

Antwort

Breite der Fahrstreifen

Die Zuger- / Bahnhofstrasse hat eine Fahrstreifenbreite von 3.25 m
Kann die Fahrstreifenbreite bei einem mindestens teilweise
Uberfahrbaren Mehrzweckstreifen auf 3.25 m (oder noch schmaéler)
reduziert werden?

Wird der Mehrzweckstreifen beim Uberholen von Fahrradern
mitbeniitzt? Oder entstehen geféhrliche Situationen? (Auf einer
Breite von 3.00 bis 3.50 m ist das Uberholen von Fahrradern eher
kritisch zu beurteilen)

Wenn ja: Wie sind in diesem Fall die gestalterischen Anforderungen
an den Mehrzweckstreifen?

Koénnen Fahrstreifenbreiten von 3.25 m (oder noch schmaler) bei
Strassen mit einem Mehrzweckstreifen in der Mitte der Fahrbahn
grundsétzlich empfohlen werden?

Der Mehrzweckstreifen wird beim Uberholen von Fahrradern
mitbenditzt.

Es treten keine Konflikte auf.

Die niveaugleichen Betonelemente (weiss bemahilt) erleichtern die
Mitbeniitzung des Mehrzweckstreifens.

Im Fall der Zuger- / Bahnhofstrasse hat sich eine Breite von 3.25
m bewahrt.

Linksabbieger fir Motorfahrzeuge
Der Mehrzweckstreifen und der angrenzende Fahrstreifen haben in
Steinhausen eine Breite von 4.75 m

Wie Breit muss der Mehrzweckstreifen und der angrenzende
Fahrstreifen (inkl. allfalliger Radstreifen) im Total sein, damit an
einem linksabbiegenden Fahrzeug rechts vorbeigefahren werden
kann? Kann in Steinhausen rechts an einem linksabbiegenden
Fahrzeug vorbeigefahren werden? Ist eine Breite
(Mehrzweckstreifen und ein Fahrstreifen) von Total 4.75 m
ausreichend?

Der Mehrzweckstreifen wird nicht zum Einspuren gebraucht.
Linksabbiegende Fahrzeuge warten auf der Fahrbahn, bis sie
abbiegen kénnen. Der weiss gestaltete Mehrzweckstreifen wird
teilweise als Sperrflache interpretiert.

Stérungen durch Parkvorgange
Bei der Zuger- / Bahnhofstrasse wird parallel zur Strasse parkiert
(Langsparkieren).

Wird der Verkehrsfluss durch Parkvorgéange behindert?

Kann der Mehrzweckstreifen Raum zum Ausweichen schaffen?
Oder wird er nicht zum Ausweichen benutzt?

Wie sieht es mit der Sicherheit fiir querende Fussganger aus, wenn
am Strassenrand langs parkiert wird? (Fussgéanger treten zwischen
den parkierenden Autos auf die Strasse)

Sind Vorsichtsmassnahmen getroffen worden (z.B.
Sicherheitsflachen)?

Welche Erfahrungen wurden damit gemacht?

Der Verkehrsfluss wird behindert, es kam auch vereinzelt zu
Unfallen.

Parkierte Autos stehen oft teilweise auf der Strasse. Auf den
Kurzzeitparkplatzen wird oft nicht korrekt parkiert (Strassenseitig
teilweise nicht ganz innerhalb des Parkfeldes). Poller trennen die
Parkplatze vom Fussgéngerbereich. Aus Angst vor Blechschaden
wird gegeniiber diesen Pollern oft zu viel Abstand gehalten.

Der Mehrzweckstreifen wird zum Ausweichen beniitzt. Dadurch
kdénnen jedoch nicht alle Stérungen durch Parkvorgéange eliminiert
werden.

Fussgéanger treten oft zwischen den Autos auf die Strasse. Bis
heute wurden keine Probleme festgestellt, es kam auch noch nie
zu Unfallen.

Nein

Bis jetzt nur positive Erfahrungen

Linksabbieger in beide Richtungen

Stellen Linksabbieger in beiden Richtungen auf dem selben
Abschnitt des Mehrzweckstreifens ein Sicherheitsproblem dar?

Dieser Fall kommt in Steinhausen nicht vor. Auf den beiden
Strassen (Zuger- / Bahnhofstrasse) hat es insgesamt nur 3
Linksabbiegemd&glichkeiten.
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Expertengesprach mit:

Frage

Frau Nussbaumer, Leiterin Polizeiamt, Steinhausen

Antwort

Sicherheit

Vorher- / Nachher- Vergleich
Hat die Unfallzahl zu- oder abgenommen?

Kam es zu Unféllen, welche auf den Mehrzweckstreifen
zuruickzufuhren sind (welche Unfalltypen / welche Haufigkeiten)?

Expertengesprach mit:

Frage

Weder vor noch nach der Umgestaltung der Strasse kam es zu
Unfallen.

Vereinzelt kam es zu ,Vortrittsunféllen* im Kreuzungsbereich.
Nein

Die weiss bemalten Betonelemente sind auch fir die querenden
Fussganger unproblematisch (nicht rutschig).

Herr Bruno Eigensatz, Leiter Bauabteilung Stv., Gemeinde Steinhausen

Antwort

Unterhalt

Treten im Winter bei der Schneerdumung Probleme im
Zusammenhang mit dem Mehrzweckstreifen auf?

- Materialisierung (z.B. mit Pflasterung)

- Durchfahrtsbreiten (wie Breit muss die Durchfahrt mind. sein?)
- Horizontal - Versatze

- Vertikal - Versatze

Wird im Winter der Schnee vom Mehrzweckstreifen ebenfalls
weggeraumt? Oder dient der Mehrzweckstreifen gar als
Schneedepot?

Treten andere Probleme im Zusammenhang mit der maschinellen
Strassenreinigung auf?

Wird der bauliche Unterhalt der Strasse durch den
Mehrzweckstreifen erleichtert (Platz zum Ausweichen) oder
erschwert (z.B. durch Einbauten)?

Da der Mehrzweckstreifen aus weiss bemalten, niveaugleichen
Betonelementen besteht, stellt weder die Schneerdumung noch die
Strassenreinigung im Sommer ein Problem dar.

dito

Durch den Pneuabrieb wurde mit der Zeit die weisse Farbe des
Mehrzweckstreifens verdeckt. Mit einer Hochdruckreinigung wurde
die weisse Farbe wieder hervorgeholt.
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1.1.6 Allmeindstrasse, Jona
Quelle: Lit. [1]

Expertengesprach mit: Herr Josef Thoma, Leiter Bauamt, Jona
Herr Roland Allenspach, Kantonspolizei St. Gallen
Herr Ruegg, Leiter Werkdienste, Jona

Abb. 17: Gepflasterter Mehrzweckstreifen

> 1;i1"l i 'I qII'|| lll'. -

Ao i

Abb. 18: Ausweichstelle Mehrzweckstr.

Projektangaben Projektstand: realisiert
Bedeutung der Strasse: Ortsdurchfahrt
Klassierung: Gemeindestrasse
Lange des Strassenabschnittes: 120 m
Signalisierte Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h
Verkehrsstarke (DTV): ca. 10'000
Normalprofil Breite des Mehrzweckstreifens: 15m
Breite der Fahrstreifen: 2xje3.0m
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1
Ist ein Radstreifen markiert: nein

Gestaltung und Nutzung

Art der Fussgéngerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Pflastersteine und Kandelaber
flachig (Fussgéangerstreifen markiert)

Uberholen von Radfahrern,
Querungshilfe fir Fussganger und
Linksabbieger fur Radfahrer (Ortlich
Uberlagert)

(Pfosten verhindern das Uberholen
von PW)

ja (Bus)

Geschéfte, Wohnen
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Erfolgskontrolle Eine Erfolgskontrolle wurde nicht durchgefihrt. Folgendes konnte jedoch festgestellt
werden:

Grundsatzlich wurden seit der Realisation des Mehrzweckstreifens keine
Probleme festgestellt.
Die Allmeindstrasse hat den Vorteil, dass sie mit der Molkereistrasse nur einen
sehr schwachen Linksabbieger hat und dass die gefahrenen Geschwindigkeiten
relativ tief (weit unter 50 km/h) sind.
Der gepflasterte Mehrzweckstreifen wird von linksabbiegenden Fahrradfahren
schlecht akzeptiert.
Bei den Fussgangern ist die Akzeptanz sehr hoch. Es finden Langsbewegungen
auf dem Mehrzweckstreifen statt und er wird als Stitzpunkt benitzt.
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Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprach gemass Kapitel 1.4.
Lvorgehen“.

Expertengespréach mit:  Herr Josef Thoma, Leiter Bauamt, Jona

Frage

Antwort

Breite der Fahrstreifen

Die Allmeindstrasse hat eine Fahrstreifenbreite von 3.00 m.

Kann die Fahrstreifenbreite bei einem mindestens teilweise
Uberfahrbaren Mehrzweckstreifen auf 3.00 m (oder noch schmaéler)
reduziert werden?

Wird der Mehrzweckstreifen beim Uberholen von Fahrradern
mitbeniitzt? Oder entstehen geféhrliche Situationen? (Auf einer
Breite von 3.00 bis 3.50 m ist das Uberholen von Fahrradern eher
kritisch zu beurteilen)

Wenn ja: Wie sind in diesem Fall die gestalterischen Anforderungen
an den Mehrzweckstreifen?

Koénnen Fahrstreifenbreiten von 3.00 m (oder noch schmaler) bei
Strassen mit einem Mehrzweckstreifen in der Mitte der Fahrbahn
grundsétzlich empfohlen werden?

ca. 2/3 der Fahrzeuge fahren hinter den Fahrradern her und
Uberholt nicht. Die tbrigen Uberholen und benitzen dazu den
Mehrzweckstreifen. Uberholvorgénge erfolgen jedoch mit sehr tiefer
Geschwindigkeit (ca. 30 km/h)

Gefahrliche Situationen wurden keine festgestellt.

Bei der tiefen Geschwindigkeit wird der Mehrzweckstreifen trotz
Pflasterung zum Uberholen beniitzt. Bei hoheren Geschwindigkei-
ten wirden Pflasterstreifen wohl eher nicht mehr zum Uberholen
benutzt werden.

Die Fahrbahnbreite von 3.00 m hat sich in Jona bewéhrt. Bei
hoheren Geschwindigkeiten wird jedoch von Fahrbahnbreiten von
3.00 m abgeraten.

Querungshilfe fir Fussganger
Die Allmeindstrasse hat eine totale Breite von 7.50 m.

Kdnnen Mehrzweckstreifen in Strassen mit einer gesamten Breite
zwischen 7.00 m und 8.00 m zu einer wesentlichen Verbesserung
fur Fussganger, welche die Strasse queren wollen, fiihren?

Die Breite von 7.50 m hat sich in Jona bewahrt.

Linksabbieger fur Fahrradfahrer

Kénnen Mehrzweckstreifen in Strassen mit einer gesamten Breite
zwischen 7.00 m und 8.00 m zu einer wesentlichen Verbesserung
fur Fahrradfahrer, welche linksabbiegen wollen, fiihren?

Die Breite von 7.50 m hat sich in Jona bewahrt.

Der gepflasterte Mehrzweckstreifen wird jedoch von den
Fahrradfahrern schlecht akzeptiert.

Storungen durch Parkvorgange
Bei der Allmeindstrasse wird parallel zur Strasse parkiert
(Langsparkieren).

Wird der Verkehrsfluss durch Parkvorgéange behindert?

Kann der Mehrzweckstreifen Raum zum Ausweichen schaffen?
Oder wird er nicht zum Ausweichen benutzt?

Wie sieht es mit der Sicherheit fiir querende Fussganger aus, wenn
am Strassenrand langs parkiert wird? (Fussgénger treten zwischen
den parkierenden Autos auf die Strasse)

Sind Vorsichtsmassnahmen getroffen worden (z.B.
Sicherheitsflachen)?

Welche Erfahrungen wurden damit gemacht?

Der Verkehrsfluss wird teilweise behindert, was jedoch nicht als
stérend empfunden wird (DTV 10'000)

Der Mehrzweckstreifen wird zum Ausweichen benitzt. Dadurch
kénnen jedoch nicht alle Stérungen durch Parkvorgéange eliminiert
werden.

Hinter den Langsparkplatzen hat es auf einer Strassenseite einen
Niveauversatz. Flachiges Queren erfolgt somit priméar durch die
Fahrer der parkierten Autos. Es wurden keine Konflikte festgestellt,
was auf die tiefen Geschwindigkeiten zurtickzufiihren ist.

nein

Bis jetzt nur positive Erfahrungen (ungliicklich ist der Niveauversatz
hinter den Parkplatzen)

Abstand von Einbauten

In welchem Abstand sind Poller sinnvoll, wenn sie zur Sicherung
von flachigen Fussgéangerquerungen und fiir den leichten
Zweiradverkehr vorgesehen sind? (Um zu verhindern, dass
Abschnitte zwischen Pollern, zum Uberholen und / oder
Ausweichen gebraucht werden)

Die Diskussion Uber zusétzliche Einbauten zur Sicherung der
Fussganger wurde gefihrt. Da es jedoch zu keinen Konflikten
kommt, wurde bis heute auf zusatzliche Einbauten verzichtet.
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In welchem Abstand wurden Hindernisse eingebaut? Lediglich im Bereich des Fussgéngerstreifens (sehr hohe FG-
Frequenzen) befinden sich Einbauten (Tafel)

Welche Zwecke wurden damit verfolgt? Sicherung des Fussgangerstreifens

Welche Erfahrungen wurden damit gesammelt? Bis jetzt nur positive Erfahrungen

Uberholen / flichiges Queren

Sind flachige Fussgangerquerungen in Bereichen wo der Bis jetzt wurden keine Konflikte festgestellt, es werden jedoch sehr
Mehrzweckstreifen zum Uberholen und / oder Ausweichen dienen tiefe Geschwindigkeiten gefahren.
soll sinnvoll?
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Expertengesprach mit:  Herr Roland Allenspach, Verkehrstechnik, Kantonspolizei St. Gallen

Frage

Antwort

Sicherheit

Vorher- / Nachher- Vergleich
Hat die Unfallzahl zu- oder abgenommen?

Kam es zu Unfallen, welche auf den Mehrzweckstreifen
zuriickzufiihren sind (welche Unfalltypen / welche Haufigkeiten)?

Eine Auswertung der Unfalle im Vorher- / Nachher- Vergleich
(1.1.96 - 1.1.01 und 1.1.01 - 1.1.06) zeigt folgendes Bild:

Vorher Nachher

Bezeichnung der | Unfélle | Verletzte | Unfalle | Verletzte
Kollision

beim Ein- / Ausparkieren 3 3
(PW/PW)

mit festem Hindernis 1 1
(PW mit Poller bei
Fussgangerstreifen)

Aufprall auf stehendes 1 1
Fahrzeug (PW/PW)

Linksabbiegendes 1
Fahrrad (Fahrrad / PW)

PW / Fussganger (auf 1 1 3 2
Fussgangerstreifen)

Abbiegeunfall im 1 2
Kreuzungsbereich, ohne
Mehrzweckstreifen
(PW/PW)

Frontalkollision PW/PW 1 1
(PW fahr Gber
Fussgéangerstreifen)

Total 8 2 10 3

Die Unfallzahl hat nach der Realisierung des Mehrzweckstreifens
leicht zugenommen. Innerhalb von 5 Jahren vor der Realisierung
des Mehrzweckstreifens wurden 8 Unfalle (mit 2 Verletzten) aufge-
nommen. Innerhalb von 5 Jahren nach der Realisierung des Mehr-
zweckstreifens wurden 10 Unfélle (mit 3 Verletzten) aufgenommen.
Aufgrund der Auswertungen liegt die Schlussfolgerung jedoch nahe,
dass sich die Sicherheit in der Allmeindstrasse in Jona durch die
Realisierung des Mehrzweckstreifens weder verbessert noch ver-
schlechtert hat.

Die im Zusammenhang mit den Unféllen stehenden Sachschaden
haben nach der Strassenumgestaltung um 48% (@ pro Unfall
Nachher: Fr. 4'170.-) zugenommen (zwei gréssere Unfélle, keine
signifikante Veréanderung).

Es wurden keine Unfalle aufgenommen, welche in unmittelbarem
Zusammenhang mit dem Mehrzweckstreifen stehen.
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Expertengesprach mit:

Frage

Herr Riiegg, Leiter Werkdienste, Jona

Antwort

Unterhalt

Treten im Winter bei der Schneerdaumung Probleme im Zusammen-
hang mit dem Mehrzweckstreifen auf?

- Materialisierung (z.B. mit Pflasterung)

- Durchfahrtsbreiten (wie Breit muss die Durchfahrt mind. sein?)
- Horizontal - Versatze

- Vertikal - Versétze

Wird im Winter der Schnee vom Mehrzweckstreifen ebenfalls

weggeraumt? Oder dient der Mehrzweckstreifen gar als
Schneedepot?

Treten andere Probleme im Zusammenhang mit der maschinellen
Strassenreinigung auf?

Wird der bauliche Unterhalt der Strasse durch den
Mehrzweckstreifen erleichtert (Platz zum Ausweichen) oder
erschwert (z.B. durch Einbauten)?

Die Fahrstreifen der Allmeindstrasse in Jona haben eine Breite von
3.0m. Sofern die Autos auf den angrenzenden Langsparkplatzen
korrekt parkiert sind, stellt auch im Winter die RGumung der Fahr-
streifen mit dem Pflug kein Problem dar. Sobald jedoch auf den
Mehrzweckstreifen ausgewichen werden muss, kann infolge des
vertikalen Versatzes der Pflug nicht mehr tief genug eingestellt
werden, was dazu fiihrt, dass Schnee auf den Fahrstreifen liegen
bleibt. Durch einen vermehrten Einsatz von Salz wird dies kompen-
siert.

Durch die Bombierung des Mehrzweckstreifens wird die Schnee-
raumung erschwert. Auch hier kommt vermehrt Salz zum Einsatz.

Es treten keine weiteren Probleme auf. Die Strassenreinigung im
Sommer (mit der Wischmaschine) ist unproblematisch.

Seit der Umgestaltung der Strasse war kein baulicher Unterhalt
notwendig. Der Mehrzweckstreifen bietet jedoch Platz zum Auswei-
chen, was einen allfalligen Unterhalt erleichtern kdnnte.
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1.1.7 Bernstrasse, Zollikofen
Quelle: Lit. [8, 20, 22, 23]

Expertengesprach mit: Herr Steiner, Steiner & Buschor (Projektverfasser)
Frau Liechti, Ortspolizei, Zollikofen
Herr Josef Tokar, kant. Tiefbauamt Bern
Herr Fritz Kobi, Oberingenieurkreis I, Bern
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Abb. 19: Schematische Darstellung

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Abb. 20: Busschleuse

Projektstand:

Abb. 21: Uberhohlmanéver

realisiert 1991 - 1998

Bedeutung der Strasse: Ortsdurchfahrt
Klassierung: Kantonsstrasse
Lange des Strassenabschnittes: 2 km
Signalisierte Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h
Verkehrsstarke (DTV): ca. 20’000
Breite des Mehrzweckstreifens: 1.80m

Breite der Fahrstreifen:

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung:

Ist ein Radstreifen markiert:

3.50 m (bergabwarts)
3.00 m (bergaufwarts)

1

einseitiger Radstreifen 1.20 m
(bergaufwarts)

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgangerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

gepflasterter Mittelstreifen
Fussgangerstreifen markiert

Querungshilfe fur Fussganger,
Linksabbieger und

Ausweichen beim Uberholen von
Velofahrern

ja

Geschafte, hoher Wohnanteil

Die Umgestaltung der Bernstrasse ist in einem Zeitraum von mehreren Jahren ab-

schnittsweise verwirklicht worden, so dass auch immer wieder Erfolgskontrollen

durchgefiihrt werden konnten. Es wurden folgende positive Feststellungen gemacht:
Bei gleichbleibender Verkehrsstérke empfinden die anderen
Strassenraumbenitzer die Belastung als deutlich weniger stérend.

Erfolgskontrolle
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Die Zu- und Wegfahrt von Grundstticken konnte deutlich verbessert werden.

Die Uberquerungsbedingungen konnten deutlich verbessert werden. Die Weg-
nahme der lichtsignalgeregelten Uberquerungsstellen fir Fussgéanger hat insbe-
sondere an stark frequentierten Situationen wie etwa dem Zugang zur Regional-
bahnhaltestelle am Barenkreisel mehr Qualitat fir Fussganger gebracht. Insge-
samt konnten die Wartezeiten der Fussganger zum Uberqueren der Strasse von
vorher 60-90 Sekunden auf nachher etwa einen Zehntel reduziert werden.

Durch die Kreisverkehrsplatze konnte der Verkehrsablauf verlangsamt und
verstetigt werden, was sich auch in der Reduzierung der Wartezeiten widerspie-
gelt.

Die Anlage von Fussgangerstreifen kann den stetigen Verkehrsfluss allerdings
auch ungunstig beeinflussen. Durch den Mittelstreifen kénnen Konzentrationen
von Fussgangerquerungen abgebaut werden, so dass sich fiir Fussgénger eine
grosse Durchlassigkeit und fur den Fahrzeugverkehr eine grosse Stetigkeit im
Verkehrsablauf ergibt.

Luftmessungen vor und nach der Umgestaltung der Bernstrasse haben bei
gleichbleibender Verkehrsstarke zu einem Rickgang der Stickoxydemissionen
um rund 40% gefihrt

In der Diplomarbeit von Alain Maradan (Quelle: [8]) werden folgende Beobachtun-
gen, beschrieben:

Sicherheitsempfinden (subjektive Sicherheit):
Die grosse Mehrheit fihlt sich im neu gestalteten Strassenraum sicherer als vor
der Umgestaltung.
Was das Queren der Strasse uber den Mehrzweckstreifen (zwischen den
Fussgangerstreifen) anbelangt, konnte betreffend Sicherheitsempfinden keine
Tendenz ausgemacht werden. Ein Teil der Befragten (sowohl junge als auch al-
tere Fussganger) fuhlt sich sicher, ein anderer Teil fihlt sich gefahrdet.

Verhalten der Fussgénger:
Nur ein Viertel der Befragten erkannte den Zweck des Mehrzweckstreifens. Es
zeigte sich, dass gewisse Fussganger aber auch Velofahrer verunsichert sind.
Mit all den Verkehrsgesetzen und Regelungen wissen viele nicht, wie sie sich auf
der Strasse verhalten sollen. Kommt dazu, dass nach Gesetz innerhalb von finf-
zig Metern der Fussgangerstreifen zu benitzen ist, was die Unsicherheit der
schwachen Verkehrsteilnehmer noch bestérkt.
Von den Schulkindern wurde mit wenigen Ausnahmen der Fussgéngerstreifen im
Knotenbereich benutzt.
Eltern mit Kindern Uberquerten die Strasse hauptsachlich bei Fussgangerstrei-
fen.
Rentner benitzten mehrheitlich die Fussgangerstreifen zur Querung der Strasse.
Erwachsene Fussganger queren die Strasse teilweise diagonal zwischen den
Fussgangerstreifen. Da die Fussganger auf dem Mehrzweckstreifen keinen Vor-
tritt haben, bremsen jedoch die meisten nahenden Fahrzeuge ihre Fahrt nicht ab.
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Aus diesem Grund wurde festgestellt, dass die querenden Fussganger entweder
auf dem Streifen warten mussten oder gar am Strassenrand auf eine Licke
warteten um die Strasse in einem Zug zu queren. Auf dem Streifen wartende
Personen wurden sehr selten beobachtet. Es wird als geféhrlich empfunden, auf
dem Mehrzweckstreifen zu warten, bis die Strasse fiir die Uberquerung frei wird.
Auf dem Mehrzweckstreifen in Langsrichtung gehende Fussganger wurden keine
beobachtet.

Velo / Mofa

Die Schuler und Kinder versuchen sich auf den Strassen mit geringstem Risiko
zu bewegen. Die Beniitzung von Fussgangerstreifen sowie des Mehrzweck-
streifens mit dem Fahrrad wurde in Zollikofen kaum beobachtet. Schiiler
benitzen entweder die Fahrbahn oder fahren auf dem Trottoir.

Die Benltzung des Mehrzweckstreifens durch die erwachsenen Velofahrer ist
unterschiedlich. Auch die erwachsenen fiihlen sich nicht 100 Prozent sicher auf
der Strasse, speziell beim Linksabbiegen. Das Ausweichen auf das Trottoir zeigt
dies deutlich. Bergaufwarts wird der Mehrzweckstreifens praktisch nie bean-
sprucht. Vereinzelt fahren Velofahrer rechts vom Mehrzweckstreifen (am linken
Rand des Fahrstreifens) und benitzen den Mehrzweckstreifen erst am Ort des
effektiven Linksabbiegens. Samtliche Velofahrer, die bergwérts fuhren, vermie-
den das Befahren des Mittelstreifens in Langsrichtung, weil das Fahren auf den
Pflastersteinen mit Velos sehr miihsam ist. Abwarts ist die Benttzung der Mittel-
zone einfacher. Dies ist durch die vielen Befahrungen im Bereich der Migros er-
sichtlich.

MIV

Der Mehrzweckstreifen funktioniert fiir Linksabbieger gut, jedoch nicht einwand-
frei. Nicht optimal eingespurte Fahrzeuge behindern die nachfolgenden Fahr-
zeuge, so dass diese auf den Fahrradstreifen ausweichen mussen.

Zwei Fahrzeuge wollten praktisch auf derselben Hohe linksabbiegen. Die beiden
Motorfahrzeuglenker sind verunsichert und verdecken sich gegenseitig die Sicht
auf die Gegenfahrbahn.

Die Befiirchtung, der Mittelstreifen konnte fir Uberhohlmandver missbraucht
werden, wurde durch diverse Beispiele bestatigt.

Durch den Bau des Béaren- und Kreuzkreisels konnte der Verkehrsfluss verbes-
sert werden. In Stosszeiten gibt es jedoch in beiden Richtungen noch immer sto-
ckenden Verkehr.

An den beiden Ortseingadngen wird die Verkehrsstarke auf das heutige Niveau
dosiert.
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Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprach gemass Kapitel 1.4.
Lvorgehen“.

Expertengesprach mit:  Herr Steiner, Steiner & Buschor (Projektverfasser)
Frau Liechti, Ortspolizei, Zollikofen

Frage Antwort

Flachiges Queren bei hohem DTV
Die Bernstrasse in Zollikofen hat einen DTV von ca. 20'000.

Ab welchem Verkehrsaufkommen ist ein flachiges Queren fur Das freie Queren funktioniert recht gut, bisher wurden damit
Fussgéanger nicht mehr sinnvoll? vorwiegend gute Erfahrungen gemacht.

Wird bei flachigem Queren (ohne Fussgangerstreifen) bei hohem Der Vortritt wird in Zollikofen allenfalls bei den Fussgangerstreifen
Verkehrsaufkommen der Vortritt von Fussgangern erzwungen? In erzwungen.

diesem Fall waren die Stérungen im Verkehrsablauf grosser als bei

konzentrierten Ubergangen mit Fussgangerstreifen.

Ist bei einem DTV von 20'000 / 22'000 ein flachiges Queren fur Die dargestellte Situation wird durch markierte
Fussgéanger verkehrstechnisch noch attraktiv? Welche Rolle spielt Fussgéangerquerungen an den Hauptquerungsstellen entscharft.
dabei die Anzahl querender Fussgéanger sowie die Somit fehlt in Zollikofen der Bezug zur aufgezeigten Situation.

Geschwindigkeit?

Linksabbieger in beide Richtungen

Stellen Linksabbieger in beiden Richtungen auf dem selben Bisher wurden damit vorwiegend gute Erfahrungen gemacht.
Abschnitt des Mehrzweckstreifens ein Sicherheitsproblem dar? Registrierte Unfalle sind keine bekannt.
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Expertengesprach mit:

Frage

Herr Josef Tokar, Sachbearbeiter Unfallanalyse, kant. Tiefbauamt Bern

Antwort

Sicherheit

Vorher- / Nachher- Vergleich

Hat die Unfallzahl zu- oder abgenommen?

Kam es zu Unfallen, welche auf den Mehrzweckstreifen
zuruckzufuhren sind (welche Unfalltypen / welche Haufigkeiten)?

1991 bis 1996 wurde die Verkehrsanordnung realisiert.

Eine Auswertung der Unfélle ist nur fur die Zeit nach der
Realisierung des Mehrzweckstreifens verfigbar. Da Unfalldaten
erst ab 1.1.1991 vorhanden sind. Es zeigt sich folgendes Bild:

Vorher Nachher

Bezeichnung der Kollision Unfalle | Ver- | Unfélle Ver-
letzte letzte

Fussgéanger Unfall 2 1
Schleuder- Unfall / Selbst-
Unfall 8 2
Begegnungs-Unfall 1 2
Uberhol -Unfall
Auffahr- Unfall 4 1
Unfall beim Vorbeifahren
oder Fahrstreifenwechsel
Unfall mit Richtungswechsel
(mit Abbiegen) 2 1
Unfall beim Queren (ohne
Abbiegen)
Tier Unfalle
Andere Unfalle 1 1
Total 18 8

2 Jahre nach der Realisierung des Mehrzweckstreifens wurden 18
Unféalle (mit 8 Verletzten) aufgenommen.

Unfall- Hauptursachen nach der Realisierung des
Mehrzweckstreifens bilden Einwirkung von Alkohol,
Unaufmerksamkeit des Lenkers und mangelnde Fahrpraxis.

Bei den Unféllen, welche nach der Realisierung des Mehrzweck-
streifens aufgenommen wurden, ist kein unmittelbarer Zusammen-
hang mit dem Mehrzweckstreifen festzustellen.
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Expertengesprach mit:  Herr F. Kobi, Kreisoberingenieur des Kreises 2, Bern
Herr Kobi hat mit den zustéandigen Strassenmeistern die Fragen zum Unterhalt, fir drei folgenden Strassenzilige
mit Mehrzweckstreifen, besprochen und die gemachten Erfahrungen in der Beantwortung zusammengefasst:

- Bernstrasse, Zollikofen
- Seftigenstrasse, Wabern
- Schwarzenburgstrasse, Kdniz

Frage

Antwort

Unterhalt

Treten im Winter bei der Schneerdumung Probleme im
Zusammenhang mit dem Mehrzweckstreifen auf?

- Materialisierung (z.B. mit Pflasterung)

- Durchfahrtsbreiten (wie Breit muss die Durchfahrt mind. sein?)

- Horizontal - Versatze
- Vertikal - Versatze

Wird im Winter der Schnee vom Mehrzweckstreifen ebenfalls
weggeraumt? Oder dient der Mehrzweckstreifen gar als
Schneedepot?

Treten andere Probleme im Zusammenhang mit der maschinellen
Strassenreinigung auf?

Wird der bauliche Unterhalt der Strasse durch den
Mehrzweckstreifen erleichtert (Platz zum Ausweichen) oder
erschwert (z.B. durch Einbauten)?

Nein, Mehrzweckstreifen bedingen einfach eine zweite Fahrt, wie
dies Ubrigens auch bei Vorsortierungen erforderlich ist. Keine
Anderung gegeniiber Vorsortierungen, die man ja schon lange
kennt.

Keine Probleme

Aus folgenden Griinden werden jedoch vermehr markierte
Mehrzweckstreifen eingesetzt:

- Erstellungskosten

- Bestand der Strasse (homogener Strassenkérper und keine
Wechsel im Strassenaufbau und im Belag)

- Unterhaltskosten (Belagswechsel sind immer Schwachstellen,
die unter dem Verkehr "leiden" und die deshalb unterhalten
werden missen)

- je nach Querprofil betrieblicher Unterhalt (Reinigung,
Entwésserung)

- Flexibilitat in der Zukunft
- Stadtebauliche Uberlegungen, v.a. im urbanen Umfeld. Da ist

die Markierung eigentlich eine ganz secce Ldsung, ein Element
auf jenes Minimum reduziert, das zum Funktionieren nétig ist.

Durchfahrtsbreite:

- zwischen zwei baulichen Hindernissen: Fahrstreifenbreite ab 3.5
m (Wir haben unsere Schneepfliige auf diese Breite aus-
gerichtet, gilt auch fur FG- Schutzinseln).

- Neben dem Mehrzweckstreifen: 3.0 m
Breite des Mehrzweckstreifens: Im Regelfall 1.5 m und mehr
(analog Fussgangerschutzinsel)

Bei Vertikalversatzen muss beim Projektieren auf den Winterdienst
geachtet werden. Mit dem Unterhalt sprechen.

Normalerweise wird gerdumt (wie Linksabbiegestreifen ja auch):
Querungshilfe fir Fussgéngerinnen, Abbiegebereich, Umfahrungs-
bereich bei Anlieferungen.

Im Zusammenhang mit der maschinellen Strassenreinigung treten
keine andern Probleme auf.

Befahrbare Mehrzweckstreifen erleichtern den betrieblichen und
den baulichen Unterhalt, da Flachen zum Umfahren der Baustelle
vorhanden sind. Gilt insbesondere auch far die
Werkleitungsarbeiten Dritter.
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1.1.8 Seftigenstrasse Wabern, Kdniz
Quelle: Lit. [8, 15, 20, 22, 24, 25, 28, 31]
Expertengesprach mit: Herr Fritz Kobi, Oberingenieurkreis I, Bern
Herr Josef Tokar, kant. Tiefbauamt Bern
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Abb. 23: Kreisel bei der Einmiindung  Abb. 24: Geschéftsnutzung im Randbereich

Abb. 22: Schematische Darstellung

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Eichholdstrasse

Projektstand:
Bedeutung der Strasse:
Klassierung:

Lange des Strassenabschnittes:

Signalisierte Hochstgeschwindigkeit:

Verkehrsstarke (DTV):

realisiert 1996 - 1997
Ortsdurchfahrt
Kantonsstrasse

ca. 700 m

50 km/h

ca. 18'000 - 22'000
FG: langs: 210, quer: 340 (Pers./h)
Velo: langs: 180, quer 20 (Pers./h)

Breite des Mehrzweckstreifens:
Breite der Fahrstreifen:
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung:

Ist ein Radstreifen markiert:

2.00 m
3.20m
1

beiderseits je 1.5 m

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgéngerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Betonplatten mit Leuchten und Pollern
flachig (z.T. mit Fussgéngerstreifen)

Querungshilfe fir Fussganger und
Velo

ja (Strassenbahn,

Orts- und Regionalbus)

Geschafte, Dienstleistungsbetriebe,
Wohnnutzung

Zur Umgestaltung der Seftigenstrasse wurden Vorher-/Nachher-Untersuchungen
durchgefiihrt, die sich sowohl mit dem Verkehrsgeschehen als auch mit der
Einzelhandelsentwicklung im Bereich der Seftigenstrasse auseinander setzten:
Die zeitliche statt raumliche Trennung von Trambetrieb und MIV macht Raum frei
fur Velofahrende, Fussganger und flr Vorplatzbereiche.

Erfolgskontrolle
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Der Fussverkehr in Langsrichtung nahm im Zentrumsbereich um ca. 10% zu.
Deutliche Umverteilungen ergaben sich beim strassenquerenden Fussverkehr:
Zwar blieb die Anzahl der Querungen insgesamt stabil, es Uiberquerten jedoch
deutlich mehr Personen die Seftigenstrasse Uuber die Fussgangerstreifen
(weniger freie Querungen).

Die Wartezeiten zum Queren der Fahrbahn sind deutlich geringer geworden.
Zudem nahm die Verweildauer auf der Fahrbahn durch die Mittelstreifen ab, was
einen deutlichen Sicherheitsgewinn darstellt.

Der Veloverkehr auf der Hauptachse hat um 50% zugenommen.

Die Trennwirkung konnte verringert werden.

Die Planung und Realisierung fand mit starker Unterstlitzung von Bevdlkerung
und Gewerbe statt. Die Zufriedenheit der Bevdlkerung ist auch nach der
Umgestaltung noch sehr hoch (nur 10% Unzufriedene).

Die Sanierung und Umgestaltung verursacht keine nennenswerten betrieblichen
Probleme fir den 6ffentlichen Verkehr.

In zwei untersuchten Spitzenstunden morgens und abends zeigt sich eine leichte
Verkehrszunahme um rund 5%.

Der Umbau hat zu einem gleichméssigeren Verkehrsfluss (auf leicht tieferem
Geschwindigkeitsniveau) mit weniger Stillstandszeiten gefiihrt. Die Autos sind
langsamer unterwegs, daflr schneller am Ziel. Dies fuhrt zu einer Verbesserung
der Luftqualitat um etwa 10%.

Eine Zunahme der Geschéftsneugrindungen deutet auf eine Verbesserung der
Rahmenbedingungen hin. Unternehmer haben eine positive Grundeinstellung zur
neuen Seftigenstrasse.

Eine Befragung durch die Verfasser des Forschungsberichtes [Quelle Lit. [31])
ergab folgende Ergebnisse (n=278, 46% Riicklauf):

Haufigstes Verkehrsmittel im Ortszentrum?  OV: 12% Auto: 30%,
Velo: 17% zu Fuss:40%
Veranderung der Aufenthaltsqualitéat? (eher) verschlechtert: 7%
(eher) verbessert: 92%
Attraktivere Gestaltung? Stimmt (eher): 82%
Stimmt (eher) nicht: 14%
Eigenes Verkehrssicherheitsgefuhl? (eher) sicher: 85%
(eher) unsicher: 15%
Informationsstand wahrend der Planung? (eher) schlecht informiert: 7%

(eher) gut informiert: 81%

In der Diplomarbeit von Alain Maradan (Quelle: [8]) werden folgende Beobachtun-
gen, welche kurz nach der Realisierung der Strassenumgestaltung gemacht wurden,
beschrieben:

Verhalten der Fussgénger:
Das Tram erzeugt im dichten Verkehrsstrom jeweils eine Zeitliicke, welche die
Fussganger beniitzen, um die eine Fahrbahn zu queren. Dies geschieht sowohl
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bei Fussgangerstreifen als auch bei der Benitzung des Mehrzweckstreifens
(ausserhalb der Fussgéngerstreifen).

Nur ein Viertel der Befragten erkannte den Zweck des Mehrzweckstreifens. Es
zeigte sich, dass gewisse Fussganger aber auch Velofahrer verunsichert sind.
Mit all den Verkehrsgesetzen und Regelungen wissen viele nicht, wie sie sich auf
der Strasse verhalten sollen. Kommt dazu, dass nach Gesetz innerhalb von funf-
zig Metern der Fussgangerstreifen zu benitzen ist, was die Unsicherheit der
schwachen Verkehrsteilnehmer noch verstarkt.

Von den Schulkindern wurde mit wenigen Ausnahmen der Fussgangerstreifen im
Knotenbereich benitzt. Der Zeitbedarf fur das Queren ausserhalb der Fussgéan-
gerstreifen sowie fiir das Queren Uber die Fussgangerstreifen war identisch.
Eltern mit Kindern tUberquerten die Strasse ausschliesslich bei Fussgangerstrei-
fen.

Rentner benitzten mehrheitlich die Fussgangerstreifen zur Querung der Strasse.
Die erwachsenen Fussganger sind geiibter und haben bereits Erfahrung, wie die
Strasse ausserhalb von Fussgangerstreifen zu queren ist. Besonders die Fuss-
ganger, welche das Tram benltzen oder parkieren, haben den Zweck des Mehr-
zweckstreifens erkannt und queren die Strasse auch zwischen den Fussgénger-
streifen. Auf dem Mehrzweckstreifen ist mehrfach eine Zirkulation in Langsrich-
tung festzustellen, bis sich auf der zweiten Fahrbahn eine Zeitliicke zum Queren
ergibt.

Velo / Mofa

Fur die Velofahrer gilt das gleiche wie bei zu Fuss gehenden Schilern und Kin-
dern. Sie sind schwache Verkehrsteilnehmer und suchen beim Fussgangerstrei-
fen eine bessere Sicherheit zur Querung. Die Querung erfolgt zu Fuss oder fah-
rend.

Geulbtere Velofahrer beanspruchen den effektiven Mehrzweckstreifen zur Que-
rung der Strasse.

Langsbewegungen auf dem Mehrzweckstreifen sind kaum festzustellen. Dies
wird auch durch die Kandelaber erschwert.

MIV

Der Mehrzweckstreifen ist lediglich bei der Einmindung der Gossetstrasse fur
den motorisierten Verkehr befahrbar. Fir die Motorfahrzeuglenker ist das
Linkseinbiegen in die Seftigenstrasse keine einfache Aufgabe. Ein Fahrzeug hat
auf der Mittelzone nicht viel Platz. Es behindert den Langsverkehr und gefahrdet
dadurch sich selbst und die Ubrigen Verkehrsteilnehmer.

Trennwirkung

Die trennende Wirkung des Strassenraumes konnte deutlich verringert werden.

Durchgangsverkehrsanteil bis zu zwei Drittel in der Spitzenstunde
An beiden enden bestehen Pfértneranlagen.
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Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprach gemass Kapitel 1.4.

Lvorgehen“.

Expertengesprach mit:

Frage

Herr Fritz Kobi, Oberingenieurkreis I, Bern

Antwort

Flachiges Queren bei hohem DTV
Die Seftigenstrasse in Wabern, Koniz hat einen DTV von ca.
22'000.

Ab welchem Verkehrsaufkommen ist ein flachiges Queren fir
Fussganger nicht mehr sinnvoll?

Wird bei flachigem Queren (ohne Fussgangerstreifen) bei hohem
Verkehrsaufkommen der Vortritt von Fussgangern erzwungen? In
diesem Fall waren die Stérungen im Verkehrsablauf grosser als bei
konzentrierten Ubergangen mit Fussgangerstreifen.

Ist bei einem DTV von 20'000 / 22'000 ein flachiges Queren fur
Fussganger verkehrstechnisch noch attraktiv? Welche Rolle spielt
dabei die Anzahl querender Fussgéanger sowie die
Geschwindigkeit?

Die Beispiele Seftigenstrasse Wabern und Schwarzenburgstrasse
Koniz zeigen, dass selbst bei einem hohen DTV und hohen
Querungsfrequenzen flachiges Queren moglich ist und zumindest
von einem Teil der Fussgénger auch praktiziert wird.
Voraussetzungen sind ein tiefes Geschwindigkeitsniveau und ein
gesicherter Mittelstreifen. (vgl. Studie Kéniz, der Verkehrsversuch
Kdniz hat im Sommer 2005 6rtlich Spitzenwerte von ca. 700
Querungen/Spitzenstunde ergeben).

Nein, in der Regel wird der markierte Fussgangerstreifen gesucht
oder aber eine Zeitliicke abgewartet.

In Wabern bestehen bei den Haupt-Wunschlinien
Fussgéangerstreifen. Hier haben die Fussganger Vortritt..

Stérungen durch Parkvorgange
Bei der Seftigenstrasse wird parallel zur Strasse parkiert
(Langsparkieren).

Wird der Verkehrsfluss durch Parkvorgéange behindert?

Kann der Mehrzweckstreifen Raum zum Ausweichen schaffen?
Oder wird er nicht zum Ausweichen benutzt?

Wie sieht es mit der Sicherheit fiir querende Fussganger aus, wenn
am Strassenrand langs parkiert wird? (Fussganger treten zwischen
den parkierenden Autos auf die Strasse)

Sind Vorsichtsmassnahmen getroffen worden (z.B.
Sicherheitsflachen)?

Welche Erfahrungen wurden damit gemacht?

Insbesondere bei hohem DTV sollte auch die Kehrseite Beachtung
finden. Parkieren behindert zwar den Verkehrsfluss, schafft aber
Zeitlicken fur Fussgénger.

In Wabern grenzt die Langsparkierung an einen tberbreiten
Fahrstreifen (Tram), die Frage stellt sich daher nicht.

In Wabern sind Vorsichtsmassnahmen getroffen worden.

Im Nahbereich der Parkierung gibt es einen Fussgangerstreifen,
genugend Abstande zwischen den Parkierungsbereichen und die
Beschrankung auf 2 Platze pro Parkierungsbereich.

Es sind keine Unfélle bekannt.

Linksabbieger in beide Richtungen

Stellen Linksabbieger in beiden Richtungen auf dem selben
Abschnitt des Mehrzweckstreifens ein Sicherheitsproblem dar?

Durch Einbauten wird verhindert das Mehrzweckstreifen zu
Fahrstreifen mutieren.

Weitere Bemerkungen

Im vielfach publizierten Abschnitt ,Wendeschlaufe Tram bis
Dorfstrasse” der Seftigenstrasse in Wabern handelt es sich nicht
um einen Mehrzweckstreifen im Sinne des Forschungsauftrages.
Durch die engen Einbauten, Poller und Kandelaber wird das
Linksabbiegen fiir PW/LW praktisch verunméglicht.
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Expertengesprach mit:  Herr Josef Tokar, Sachbearbeiter Unfallanalyse, kant. Tiefbauamt Bern

Frage

Antwort

Sicherheit

Vorher- / Nachher- Vergleich
Hat die Unfallzahl zu- oder abgenommen?

Kam es zu Unfallen, welche auf den Mehrzweckstreifen
zuruckzufuhren sind (welche Unfalltypen / welche Haufigkeiten)?

1996 wurde die Verkehrsanordnung realisiert.

Eine Auswertung der Unfalle im Vorher- / Nachher- Vergleich
(1994/1995 und 1999/2000) zeigt folgendes Bild:

Vorher Nachher

Bezeichnung der Kollision Unfalle | Ver- | Unfélle Ver-
letzte letzte

Fussganger Unfall 1 1
Schleuder- Unfall / Selbst-
Unfall 2 1
Begegnungs-Unfall
Uberhol -Unfall
Auffahr-Unfall 7 4 5 4
Unfall beim Vorbeifahren
oder Fahrstreifenwechsel 2 1 1
Unfall mit Richtungswechsel
(mit Abbiegen) 1 3 1
Unfall beim Queren (ohne
Abbiegen)
Tier Unfalle
Andere Unfalle 3
Total 13 5 12 7

Die Unfallzahl hat sich nach der Realisierung des
Mehrzweckstreifens nicht signifikant verandert. Innerhalb von 2
Jahren vor der Realisierung des Mehrzweckstreifens wurden 13
Unfalle (mit 5 Verletzten) aufgenommen. Innerhalb von 2 Jahren
nach der Realisierung des Mehrzweckstreifens wurden 12 Unfélle
(mit 7 Verletzten) aufgenommen.

Unfall- Hauptursachen nach der Realisierung des
Mehrzweckstreifens bilden immer noch zu nahes Aufschliessen und
das Miss-achten des Vortrittes mit fester Signalisation.

Die im Zusammenhang mit den Unfallen entstandenen
Sachschéden haben nach der Strassenumgestaltung um rund 26%
(@ pro Unfall Nachher: Fr. 6'667.-) abgenommen.

Bei den Unféllen, welche nach der Realisierung des Mehrzweck-
streifens aufgenommen wurden, ist kein unmittelbarer Zusammen-
hang mit dem Mehrzweckstreifen festzustellen.
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Expertengesprach mit:  Herr F. Kobi, Kreisoberingenieur des Kreises 2, Bern

Herr Kobi hat mit den zustédndigen Strassenmeistern die Fragen zum Unterhalt, fir drei folgenden Strassenzilige
mit Mehrzweckstreifen, besprochen und die gemachten Erfahrungen in der Beantwortung zusammengefasst:

- Bernstrasse, Zollikofen

- Seftigenstrasse, Wabern
- Schwarzenburgstrasse, Kdniz

Frage Antwort

Unterhalt (siehe Bernstrasse, Zollikofen)
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Abb. 25: Situation

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

1.1.9 Kantonsstrasse T9, Visp
(Quelle: Lit. [31, 33])

Abb. 26: LSA - gesteuerte
Fussgéangerquerungen

Projektstand:
Bedeutung der Strasse:
Klassierung:

Lange des Strassenabschnittes:

Signalisierte Hochstgeschwindigkeit:

Verkehrsstarke (DTV):

Abb. 27: Unterbindung der Links-
abbiegemdglichkeiten

realisiert 1994 - 2002
Ortsdurchfahrt
Kantonsstrasse

ca. 900 m

Kernbereich 30 km/h
Ubergangsbereich 40 km/h

ca. 15'000 (Jahresspitze bis 27'000)
FG: langs: 530, quer: 1030 (Pers./h)
Velo: langs: 30, quer 80 (Pers./h)

Breite des Mehrzweckstreifens:
Breite der Fahrstreifen:
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung:

Ist ein Radstreifen markiert:

1.50 m
3.00m
1

gemeinsamer Fuss- und Radweg

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgangerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Granitplatten
grosstenteils punktuell (signalgeregelt)

Querungshilfe fir Fussganger und
Linksabbieger fur Velos

Bus

Erfolgskontrolle Eine Erfolgskontrolle wurde nicht durchgefiihrt. Die Verfasser des Forschungsbe-
richtes [Quelle Lit. [31] stellen jedoch folgendes fest:
Da die Fussgangerstrome quer zur Ortsdurchfahrt zu gross sind, konnte eine
Verstetigung des Verkehrsflusses nicht im erhofften Ausmass erreicht werden.
Der MIV-Verkehrsfluss kann nur mit einer LSA-Steuerung zur Regelung der
Fussgangerquerungen aufrecht erhalten werden. Nach dem Bau der Umfah-
rungsstrasse wird sich dieses Problem entschérfen.
Die Umgestaltung leistet einen grossen Beitrag zur Erhéhung der Koexistenz:

Ausgeglichenere Flachenverteilung, die erhdhte Verkehrssicherheit und eine we-
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Bemerkungen

sentlich angenehmere Raum- und Aufenthaltsqualitat wirken sich positiv auf das
Zentrum von Visp aus.

Die Trennwirkung der Strasse konnte reduziert werden. Sie ist jedoch bei dieser
Verkehrsstarke immer noch betrachtlich. Der a Niveau mit der Fahrbahn gestal-
tete Mehrzweckstreifen biete keine sichere Querungshilfe. Nur wenige wagen es,
den aus stadtebaulichen Uberlegungen aufgelosten Mehrzweckstreifen als Que-
rungshilfe zu nutzen.

Eine Befragung durch die Verfasser des Forschungsberichtes [Quelle Lit. [31])
ergab folgende Ergebnisse (n=60, 23% Riicklauf):

Haufigstes Verkehrsmittel im Ortszentrum?  OV: 7% Auto: 16%,
Velo: 15% zu Fuss:62%
Veranderung der Aufenthaltsqualitat? (eher) verschlechtert: 3%
(eher) verbessert: 88%
Attraktivere Gestaltung? Stimmt (eher): 93%
Stimmt (eher) nicht: 7%
Eigenes Verkehrssicherheitsgefiihl? (eher) sicher: 81%
(eher) unsicher: 19%
Informationsstand wahrend der Planung? (eher) schlecht informiert: 39%

(eher) gut informiert: 58%

Zur Effizienzsteigerung des Verkehrsablaufs wurden Dosierungsanlagen (LSA-
Pfortner) eingesetzt und bestehende Linksabbiegebeziehungen unterbunden.
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Abb. 28: Vertikaler Versatz

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

1.1.10 Kantonsstrasse, La Tour-de-Tréme

(Quelle: Lit. [28, 31])

Abb. 29: Gepflasterter Mehrzweckstreifen

Projektstand:
Bedeutung der Strasse:
Klassierung:

Lange des Strassenabschnittes:

Signalisierte Héchstgeschwindigkeit:

Verkehrsstarke (DTV):

Abb. 30: Gepflasterter Mehrzweckstreifen

realisiert
Ortsdurchfahrt
Kantonsstrasse
ca. 750 m

50 km/h

ca. 17'000
FG: langs: 120, quer: 140 (Pers./h)
Velo: langs: 20, quer 10 (Pers./h)

Breite des Mehrzweckstreifens:

0.50 m

Breite der Fahrstreifen: 2.75m

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1

Ist ein Radstreifen markiert: nein
Gestaltung des Mehrzweckstreifens: Pflasterstreifen

Art der Fussgangerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

flachig (Fussgangerstreifen markiert)

Reduktion der urspriinglichen
Fahrbahnbreite

ja (Bus)

Gewerbe, Wohnen

Eine subjektive Beurteilung der Verfasser des Forschungsberichtes (Quelle: Lit.
[28]) enthalt folgende Aussagen:
Keine Raumliche Wirkung infolge fehlender Bepflanzung im Seitenbereich.
z.T. fragliche Detailgestaltung (Anrampung bei Fussgangerstreifen)
Hauptbemihungen zielen auf Reduktion der urspriinglich tGberdimensionierten
Fahrbahnbreiten. Optische Breite des Strassenraumes jedoch unveréndert:
kaum spurbare Auswirkungen auf den Verkehrsablauf, ausgenommen Kreiselbe-
reich.

Erfolgskontrolle

Eine Befragung durch die Verfasser des Forschungsberichtes [Quelle Lit. [31])
ergab folgende Ergebnisse (n=98, 35% Riicklauf):
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Haufigstes Verkehrsmittel im Ortszentrum? — OV: 0% Auto: 61%,
Velo: 3% zu Fuss:36%
Veranderung der Aufenthaltsqualitat? (eher) verschlechtert: 60%

(eher) verbessert: 32%

Attraktivere Gestaltung? Stimmt (eher): 56%

Stimmt (eher) nicht: 44%

Eigenes Verkehrssicherheitsgefiihl? (eher) sicher: 47%

(eher) unsicher: 53%

Informationsstand wahrend der Planung? (eher) schlecht informiert; 64%

(eher) gut informiert: 24%

Die Verfasser dieser Forschungsarbeit gelangen zu folgenden Schlussfolgerungen:

Durch die Umgestaltung konnte die Koexistenz im Strassenraum wesentlich ver-
bessert und die Trennwirkung der Strasse reduziert werden, ohne den Verkehrs-
fluss wesentlich zu beeintrachtigen.

Die Befragung zeigt, dass die Anwohner bezuglich Verkehrssicherheit nicht
zufrieden sind. Die Fussgangersicherheit wird besser beurteilt als die Sicherheit
fur Zweirader. Uber 80% beurteilen den Veloverkehr als gefahrlich (Mischver-
kehr, vertikale Versatze, Pfosten, Pflasterung).

Die Anwohner sind mit der erhaltenen Information nicht zufrieden. Ein eigentli-
cher Partizipationsprozess fand nicht statt.
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Abb. 31: Vor der Umgestaltung, 1983

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

1.1.11 Bernstrasse Murten
Quelle: Lit. [31]

Expertengesprach mit: Herr Peter Friedli, (Bauverwalter Murten)

Frau J. Montel-Cambou, Tiefbauamt, Kant. Freiburg

Herr Keller, Werkdienst, Murten

Projektstand:

Bedeutung der Strasse:
Klassierung:

Lange des Strassenabschnittes:
Signalisierte Hochstgeschwindigkeit:
Verkehrsstarke (DTV):

Abb. 32: Gepflasterter Mehrzweckstreifen

Abb. 33: Fussgangerstreifen

realisiert 1999
Ortsdurchfahrt
Gemeindestrasse
475 m

50 km/h

ca. 7'000 - 8'000
FG: langs: 160, quer: 190 (Pers./h)
Velo: langs: 40, quer 30 (Pers./h)

Breite des Mehrzweckstreifens:
Breite der Fahrstreifen:
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung:

Ist ein Radstreifen markiert:

1.50m/2.00 m
3.40m
1

nein

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:
Art der Fussgangerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Beleuchtungskandelaber
flachig (Fussgangerstreifen markiert)

Querungshilfe fir Fussganger und
Linksabbieger Uberlagernd

ja

Erfolgskontrolle Bis auf eine Befragung durch die Verfasser des Forschungsberichtes [Quelle Lit.
[31]) wurde keine Erfolgskontrolle durchgefuhrt. Die Befragung ergab folgende
Ergebnisse (n=60, 24% Rucklauf):

Haufigstes Verkehrsmittel im Ortszentrum?  OV: 0% Auto: 44%,

Velo: 15% zu Fuss:42%

(eher) verschlechtert: 21%

(eher) verbessert: 72%

Veranderung der Aufenthaltsqualitat?
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Attraktivere Gestaltung? Stimmt (eher): 58%
Stimmt (eher) nicht: 21%
Eigenes Verkehrssicherheitsgefiihl? (eher) sicher: 62%
(eher) unsicher: 38%
Informationsstand wahrend der Planung? (eher) schlecht informiert; 57%

(eher) gut informiert: 39%

Kritische Ausserungen: Das Prinzip der Linksabbiegespur auf dem Mittelstreifen
haben viele noch nicht begriffen; das Velo hat in der Fahrbahn fast keinen Platz
mehr, gefahrliche Uberholmanéver sind die Folge.
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Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprach geméass Kapitel 1.4.

Lvorgehen“.
Expertengesprach mit:

Frage

Herr P. Friedli, (Bauverwalter Murten)

Antwort

Breite der Fahrstreifen

Die Bernstrasse in Murten hat eine Fahrstreifenbreite von 3.40 m.
Kann die Fahrstreifenbreite bei einem mindestens teilweise
Uberfahrbaren Mehrzweckstreifen auf 3.00 m (oder noch schmaler)
reduziert werden?

Wird der Mehrzweckstreifen beim Uberholen von Fahrradern
mitbenitzt? Oder entstehen geféhrliche Situationen? (Auf einer
Breite von 3.00 bis 3.50 m ist das Uberholen von Fahrradern eher
kritisch zu beurteilen)

Wenn ja: Wie sind in diesem Fall die gestalterischen Anforderungen
an den Mehrzweckstreifen?

Kdnnen Fahrstreifenbreiten von 3.40 m (oder noch schmaler) bei
Strassen mit einem Mehrzweckstreifen in der Mitte der Fahrbahn
grundsatzlich empfohlen werden?

In Murten ist das Uberholen von Velofahrer unter Einbezug des
Mittelstreifens geféahrlich, die offenen Streckenstiicke betragen
lediglich 25 m (Kandelaber im Mehrzweckstreifen).

Bei der Bernstrasse in Murten ist die Fahrstreifenbreite von 3.40 als
knapp zu beurteilen (hoher Radverkehrsanteil). Im Rahmen der
Projektierung wurde die Verbreiterung der Strasse zugunsten eines
Radstreifens geprift. Eine Strassenverbreiterung konnte jedoch
nicht realisiert werden.

Linksabbieger fiir Motorfahrzeuge
Der Mehrzweckstreifen und der angrenzende Fahrstreifen haben in
Murten eine Breite von 4.90 m

Wie Breit muss der Mehrzweckstreifen und der angrenzende
Fahrstreifen (inkl. allfalliger Radstreifen) im Total sein, damit an
einem linksabbiegenden Fahrzeug rechts vorbeigefahren werden
kann? Kann in Murten rechts an einem linksabbiegenden Fahrzeug
vorbeigefahren werden? Ist eine Breite (Mehrzweckstreifen und ein
Fahrstreifen) von Total 4.90 m ausreichend?

Das rechtsseitige Vorbeifahren an Linksabbiegern ist nur gerade
im Begegnungsfall PW / PW oder Velofahrer méglich und auch
erwinscht.

Im Falle Bernstrasse ist der erwiinschte Begegnungsfall PW/PW
sicher fahrbar.

Linksabbieger in beide Richtungen

Stellen Linksabbieger in beiden Richtungen auf dem selben
Abschnitt des Mehrzweckstreifens ein Sicherheitsproblem dar?

Langere Fahrten auf dem Mehrzweckstreifen werden in Murten
durch Kandelabereinbauten alle 25 m erfolgreich verhindert.
Hilfreich ist auch der Umstand, dass die Linksabbieger nicht
zusammentreffen. Es gibt praktisch an keiner Stelle Linksabbieger
in beiden Richtungen.

Abstand von Einbauten

In welchem Abstand sind Poller sinnvoll, wenn sie zur Sicherung
von flachigen Fussgéangerquerungen und fiir den leichten
Zweiradverkehr vorgesehen sind? (Um zu verhindern, dass
Abschnitte zwischen Pollern, zum Uberholen und / oder
Ausweichen gebraucht werden)

In welchem Abstand wurden Hindernisse eingebaut?
Welche Zwecke wurden damit verfolgt?

Welche Erfahrungen wurden damit gesammelt?

Die Wunschquerungen sind in Murten durch Fussgéngerstreifen
markiert. Allerdings ist freies Queren sporadisch zu sehen und
geschieht vorab an Orten, wo ein Kandelaber den Mittelbereich
schitzt.

25m
Strassenbeleuchtung

Die Strassenraumgestaltung hat sich bewahrt

Weitere Bemerkungen

LW welche im Bereich Bernstrasse regelmassig anliefern, sind
vorwiegend fur Lebensmittelgrossverteiler unterwegs (ausschliess-
lich frihmorgens). Auch hier erweist sich eine etwas grosszugig
dimensionierter Fahrstreifen als hilfreich.

Urspriinglich war aufgrund des hohen Anteiles an Veloverkehr
langs den Fahrbahnen ein Radstreifen geplant. Dies hétte aller-
dings einen Landerwerb bedingt, welcher sich nicht realisieren liess.
Auch ist zu beachten, dass im Vorland der strassenbegrenzenden
Liegenschaften Parkierungsanlagen bestehen.
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Expertengesprach mit:

Frage

Frau J. Montel-Cambou, Tiefbauamt, Kanton Freiburg

Antwort

Sicherheit

Vorher- / Nachher- Vergleich
Hat die Unfallzahl zu- oder abgenommen?

Kam es zu Unféllen, welche auf den Mehrzweckstreifen zurtickzu-
fuhren sind (welche Unfalltypen / welche Haufigkeiten)?

Expertengesprach mit:

Frage

Die Unfallstatistik liegt fir den Zeitraum zwischen dem 01.01.2001
und dem 31.12.2005 (Realisierung des Mehrzweckstreifens: 1999)
vor. Eine Auswertung der Unfélle zeigt folgendes Bild:

Vorher Nachher

Bezeichnung der Kollision Unfalle | Ver- | Unfélle Ver-
letzte letzte

Fussgéanger Unfall 2 2
Schleuder- Unfall / Selbst-
Unfall 4 2
Auffahr-Unfall 2 2
Unfall beim Vorbeifahren
oder Fahrstreifenwechsel 1
Andere Unfalle 1
Total 10 6

Da fur den Zeitraum vor der Realisierung des Mehrzwecksteifens
keine Daten vorliegen, kann keine Aussage betreffend einer
Veranderung der Sicherheit durch den Mehrzweckstreifen gemacht
werden.

Bei 3 Unféllen kam es zu Kollisionen mit einem Pfosten auf dem
Mehrzweckstreifen. Die entstandenen Sachschaden liegen zwi-
schen Fr. 1'000.- und Fr. 8'000.-.

Herr Keller, Werkdienst, Murten

Antwort

Unterhalt

Treten im Winter bei der Schneerdumung Probleme im
Zusammenhang mit dem Mehrzweckstreifen auf?

- Materialisierung (z.B. mit Pflasterung)

- Durchfahrtsbreiten (wie Breit muss die Durchfahrt mind. sein?)
- Horizontal - Versatze

- Vertikal - Verséatze

Wird im Winter der Schnee vom Mehrzweckstreifen ebenfalls
weggeraumt? Oder dient der Mehrzweckstreifen gar als
Schneedepot?

Treten andere Probleme im Zusammenhang mit der maschinellen
Strassenreinigung auf?

Wird der bauliche Unterhalt der Strasse durch den
Mehrzweckstreifen erleichtert (Platz zum Ausweichen) oder
erschwert (z.B. durch Einbauten)?

Die Schneerdumung auf den Fahrstreifen ist problemlos. Die ma-
schinelle Schneerdumung des Mehrzweckstreifens wird durch die
Pflasterung etwas erschwert. So dass Sie insbesondere bei Fuss-
gangeribergangen von Hand ausgefihrt wird, um die gewiinschte
Qualitat zu erreichen (Vorbeugen von Vereisungen durch Schmelz-
wasser). Der Mehrzweckstreifen weist keine horizontalen oder
vertikalen Versétze aus.

Insbesondere bei Fussgangeribergangen wird der Schnee syste-
matisch geraumt, die Ubrigen Flachen werden nur sporadisch ge-
raumt. Als Schneedepot ist der MZS nicht tauglich, es fehlen die
Wasserablaufe in der Strassenmitte. Diese sind am Strassenrand
positioniert.

Es treten keine weiteren namhaften Probleme auf. Die Strassen-
reinigung im Sommer (mit der Wischmaschine) ist im Vergleich zum
Asphaltbelag etwas zeitaufwandiger (Fugenreinigung).

Seit der Umgestaltung der Strasse war kein baulicher Unterhalt
notwendig. Es wurde aber festgestellt das bei der Reinigung der
Wasserablaufe am Strassenrand Verkehrsbehinderungen ent-
stehen kénnen. Insbesondere dann, wenn auf gleicher Héhe ein
Kandelaber im Mehrzweckstreifen steht. Die Reinigungen werden
daher gezielt in verkehrsarmen Zeiten vorgenommen.
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1.1.12 Franklinstrasse, Zurich - Oerlikon
Quelle: Lit. [31]
Expertengesprach mit: Herr Alois Eichholzer, Stadtpolizei Zirich

Herr Rudolf Steiner, Tiefbauamt der Stadt Zirich

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Erfolgskontrolle

() D ()

I .. . 'g :.:.\

Abb. 34: Situationsplan

Projektstand:

Bedeutung der Strasse:

realisiert 2003

Sammelstrasse

Klassierung: Stadtstrasse
Lange des Strassenabschnittes: 70 m
Signalisierte Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h
Verkehrsstarke (DTV): ca. 10'000
Breite des Mehrzweckstreifens: 2.00 m
Breite der Fahrstreifen: 3.00m
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1

Ist ein Radstreifen markiert: nein

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgéngerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Asphaltbeton, Abgrenzung mit niedri-
gen Randsteinen (3 cm Anschlag)
flachiges Queren (Fussgéngerstreifen
markiert)

Verbesserung der Querungsmoglich-
keiten fur Fussanger und Velo, Minde-
rung der trennenden Wirkung,
Linksabbieger fur MIV und Velo,
Gestaltungselement (drtlich tberlagert)
nein

Gewerbe, Biro, Wohnen

Eine Erfolgskontrolle wurde nicht durchgefihrt. Folgendes konnte jedoch festgestellt

werden:

- Der Mehrzweckstreifen wurde von allen Verkehrsteilnehmenden gut angenom-

men.

- Das Queren fur Fussganger konnte markant verbessert werden.
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- Der offentliche Raum hat an Attraktivitat gewonnen, was sich positiv auf die Um-
satzzahlen des umliegenden Gewerbes ausgewirkt hat.
- Die Anordnung von Fussgangerstreifen erfolgt aus rechtlichen Griinden.

Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprach gemass Kapitel 1.4.

Lvorgehen“.

Expertengesprach mit:  Herr Alois Eichholzer, Stadtpolizei Zirich
Herr Rudolf Steiner, Tiefbauamt der Stadt Zirich

Frage

Antwort

Breite der Fahrstreifen

Die Franklinstrasse hat eine Fahrstreifenbreite von 3.00 m

Kann die Fahrstreifenbreite bei einem mindestens teilweise
Uberfahrbaren Mehrzweckstreifen auf 3.00 m (oder noch schmaler)
reduziert werden?

Wird der Mehrzweckstreifen beim Uberholen von Fahrradern
mitbenitzt? Oder entstehen geféhrliche Situationen? (Auf einer
Breite von 3.00 bis 3.50 m ist das Uberholen von Fahrradern eher
kritisch zu beurteilen)

Wenn ja: Wie sind in diesem Fall die gestalterischen Anforderungen
an den Mehrzweckstreifen?

Kdnnen Fahrstreifenbreiten von 3.00 m (oder noch schmaler) bei
Strassen mit einem Mehrzweckstreifen in der Mitte der Fahrbahn
grundséatzlich empfohlen werden?

Die meisten Fahrzeuge fahren hinter den Fahrréadern her und
Uberholen nicht (kurzer Mehrzweckstreifen). Geféahrliche
Situationen wurden keine festgestellt.

Die Fahrstreifenbreite von 3.00 m hat sich bewahrt.

Linksabbieger fur Motorfahrzeuge
Der Mehrzweckstreifen und der angrenzende Fahrstreifen haben in
der Franklinstrasse eine Breite von 5.00 m

Wie Breit muss der Mehrzweckstreifen und der angrenzende
Fahrstreifen (inkl. allfalliger Radstreifen) im Total sein, damit an
einem linksabbiegenden Fahrzeug rechts vorbeigefahren werden
kann? Kann in der Franklinstrasse rechts an einem
linksabbiegenden Fahrzeug vorbeigefahren werden? Ist eine Breite
(Mehrzweckstreifen und ein Fahrstreifen) von Total 5.00 m
ausreichend?

Der Mehrzweckstreifen wird als Abbiegemadglichkeit erkannt und
benitzt. Die Breite von 5.00 m (Mehrzweckstreifen und ein
Fahrstreifen) reicht aus um an einem linksabbiegenden Fahrzeug
(PW / PW) rechts vorbeizufahren.

Querungshilfe fir Fussganger
Die Franklinstrasse hat eine totale Breite von 8.00 m.

Kénnen Mehrzweckstreifen in Strassen mit einer gesamten Breite
zwischen 7.00 m und 8.00 m zu einer wesentlichen Verbesserung
fur Fussganger, welche die Strasse queren wollen, fiihren?

Der Mehrzweckstreifen hat die Querungssituation fir die
Fussgéanger verbessert.

Linksabbieger fir Fahrradfahrer

Kdnnen Mehrzweckstreifen in Strassen mit einer gesamten Breite
zwischen 7.00 m und 8.00 m zu einer wesentlichen Verbesserung
fur Fahrradfahrer, welche linksabbiegen wollen, fiihren?

Die Situation fiir linksabbiegende Fahrradfahrer hat sich mit dem
Mehrzweckstreifen verbessert.
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Abstand von Einbauten

In welchem Abstand sind Poller sinnvoll, wenn sie zur Sicherung
von flachigen Fussgangerquerungen und fiir den leichten
Zweiradverkehr vorgesehen sind? (Um zu verhindern, dass
Abschnitte zwischen Pollern, zum Uberholen und / oder
Ausweichen gebraucht werden)

In welchem Abstand wurden Hindernisse eingebaut?
Welche Zwecke wurden damit verfolgt?

Welche Erfahrungen wurden damit gesammelt?

Am Anfang und am Ende des Mehrzweckstreifens sind
Verkehrsschilder angebracht. Diese verhindern, dass der
Mehrzweckstreifen zum tberholen gebraucht wird.

Sicherung der Fussgangeribergange

durchwegs positive Erfahrungen

Linksabbieger in beide Richtungen

Stellen Linksabbieger in beiden Richtungen auf dem selben
Abschnitt des Mehrzweckstreifens ein Sicherheitsproblem dar?

Es wurden keine Probleme festgestellt.

Uberholen / flachiges Queren

Sind flachige Fussgangerquerungen in Bereichen wo der
Mehrzweckstreifen zum Uberholen und / oder Ausweichen dienen
soll sinnvoll?

Durch die angebrachten Verkehrsschilder wird ein Uberholen mit
grosserer Geschwindigkeit unterbunden. Der Mehrzweckstreifen
wird teilweise zum Ausweichen (tiefe Geschwindigkeiten) benditzt.
Es wurden diesbezuglich keine Probleme festgestellt.

Weitere Bemerkungen

Seit der Einfuhrung des Mehrzweckstreifens, kam es in diesem
Abschnitt der Franklinstrasse vereinzelt zu Unfallen, welche jedoch
nicht auf den Mehrzweckstreifen zurtickzufiihren sind.



Basler & Hofmann

Forschungsauftrag; Projekt Nr.: VSS 1998/195: ,Mehrzweckstreifen* 143

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Erfolgskontrolle

1.1.13 Stationsstrasse, Seuzach

Quelle: Expertengesprach mit: Herr Wenger, Kantonspolizei Zirich
Herr Kurt Rohner, VR Il Hettlingen

Abb. 36: Gepflasterter Mehrzweckstreifen

Abb. 37: Gepflasterter Mehrzweckstreifen

Projektstand: realisiert
Bedeutung der Strasse: Ortsdurchfahrt
Klassierung: Kantonsstrasse
Lange des Strassenabschnittes: 49 m
Signalisierte Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h
Verkehrsstarke (DTV): ca. 9'000 (DWV)
Breite des Mehrzweckstreifens: 2.00 m

Breite der Fahrstreifen: 3.50m

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1

Ist ein Radstreifen markiert: nein

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:
Art der Fussgéngerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Naturstein-Pflasterung, Schutzpfosten
flachiges Queren

Gestaltungselement, Minderung der
trennenden Wirkung, Verbesserung
der Querungsmaglichkeit fur FG, Ver-
besserung der Linksabbiegesituation
fur Velofahrer (Ortlich Gberlagert)

ja (Bus)
Bahnhof, Wohnen, Gewerbe,
Geschafte, 6ff. Nutzung

Eine Erfolgskontrolle wurde nicht durchgefiihrt. Folgendes konnte jedoch festgestellt

werden:

Es sind keine Probleme bekannt geworden.
Anstelle der unbeliebten Unterfihrung wird die neue Querungsmaoglichkeit von

den Fussgéangern gut akzeptiert.

Motorfahrzeuglenker erkennen teilweise die Linksabbiegemdglichkeit nicht.
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Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprach gemass Kapitel 1.4.

Lvorgehen“.

Expertengesprach mit:  Herr Wenger, Kantonspolizei Zirich

Frage

Antwort

Sicherheit

Vorher- / Nachher- Vergleich
Hat die Unfallzahl zu- oder abgenommen?

Kam es zu Unfallen, welche auf den Mehrzweckstreifen
zuruckzufuhren sind (welche Unfalltypen / welche Haufigkeiten)?

Eine Auswertung der Unfalle im Vorher- / Nachher- Vergleich
(10.06.97 - 09.06.02 und 10.06.02 - 31.05.06) zeigt folgendes Bild:

Vorher Nachher

Bezeichnung der Kollision | Unfélle | Verletzte | Unfalle | Verletz

Linksabbiegen mit 1
Gegenverkehr (PW/PW)

PW / Fussganger 1 1 2 1
(Nichtbenitzung der
Unterfiihrung)

Frontalzusammenstoss 1 1
PW/PW (Uberholen bei
Gegenverkehr)

Auffahrunfall (PW/PW) 1

Kollision mit Pfosten auf 1
Mehrzweckstreifen
(Uberholen unter Alkohol)

Kollision mit Pfosten 3
(Unaufmerksamkeit / Nicht
anpassen an die
Strassenverhaltnisse,
Schnee)

Total 4 2 6 1

Die Unfallzahl hat nach der Realisierung des Mehrzweckstreifens
zugenommen. Innerhalb von 5 Jahren vor der Realisierung des
Mehrzweckstreifens wurden 4 Unfélle (mit 2 Verletzten) aufgenom-
men. Innerhalb von 4 Jahren nach der Realisierung des Mehr-
zweckstreifens wurden 6 Unféalle (mit 1 Verletzten) aufgenommen.
Aufgrund der Auswertungen liegt die Schlussfolgerung jedoch nahe,
dass sich die Sicherheit in der Stationsstrasse in Seuzach durch die
Realisierung des Mehrzweckstreifens weder verbessert noch ver-
schlechtert hat.

Die im Zusammenhang mit den Unféllen stehenden Sachschaden
haben nach der Strassenumgestaltung um 38% (& pro Unfall
Nachher: Fr. 3'750.-) abgenommen.

Bei 4 Unfallen kam es zur Kollision mit einem Pfosten auf dem
Mehrzweckstreifen. Bei diesen Unféllen gab es keine Verletzte und
der Sachschaden blieb unter Fr. 1'000.- (Ausnahme: Kollision im
alkoholisierten Zustand, Fr. 7'000.-).
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Expertengesprach mit:  Herr Kurt Rohner, VR 1ll Hettlingen

Frage

Antwort

Unterhalt

Treten im Winter bei der Schneerdaumung Probleme im
Zusammenhang mit dem Mehrzweckstreifen auf?

- Materialisierung (z.B. mit Pflasterung)

- Durchfahrtsbreiten (wie Breit muss die Durchfahrt mind. sein?)
- Horizontal - Versatze

- Vertikal - Versatze

Wird im Winter der Schnee vom Mehrzweckstreifen ebenfalls
weggeraumt? Oder dient der Mehrzweckstreifen gar als
Schneedepot?

Treten andere Probleme im Zusammenhang mit der maschinellen
Strassenreinigung auf?

Wird der bauliche Unterhalt der Strasse durch den
Mehrzweckstreifen erleichtert (Platz zum Ausweichen) oder
erschwert (z.B. durch Einbauten)?

Weitere Bemerkungen

Belagsflachen sind vorteilhafter (Ebenheit, eishemmender)

3.75 m bis 4.00 m

nur so, dass masch. Unterhalt mdglich ist
keine auf Staatsstrassen

ja von Hand, in einer tieferen, spateren Prioritat

nein, aber Schneemaden bleiben liegen bis zur Handraumung

Bei Einbauten Handarbeit

er wird teurer (Fugen, Handarbeit usw.)

generell sind Mehrzweckstreifen mit Einbauten kostentreibend im
Unterhalt
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Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

1.1.14 Kantonsstrasse Nr. 1, Oberriet

Quelle: Expertengesprach mit: Herr H. Gantenbein, Béanziger Portner AG, Buchs

Trottoir best, ~2.00m
Fahrbahn ~3.00m
Mehrzweckstreifen 1.50m
Fahrbahn ~3.00m
Trottoir best.~2.00m

Abb. 38: Situationsplan

Projektstand: Ausfuhrung Mitte 2005
Bedeutung der Strasse: Ortsdurchfahrt
Klassierung: Kantonsstrasse

Lange des Strassenabschnittes: 500 m

Signalisierte Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h
Verkehrsstarke (DTV): 10’000

Breite des Mehrzweckstreifens: 1.50m

Breite der Fahrstreifen: 3.00m

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1

Ist ein Radstreifen markiert: nein

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgéngerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Farbiger Belag mit Abschlussstein
biindig zum Belag

an gestalterisch hervorgehobenen
Stellen (z.T. Fussgangerstreifen
markiert)

Gestaltungselement, Verbesserung
der Linksabbiegesituation fir MIV und
Velo, Senkung der Geschwindigkeit,
Verbesserung der Ausfahrtssituation
(6rtlich Gberlagert)

ja (Bus)

Gewerbe, Wohnen, Biiro
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Abb. 39: Markierter Mittelbereich

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Erfolgskontrolle

1.1.15 Kirchenfeldstrasse Bern

Quelle: Expertengesprach mit: Herr Pfeiffer, Verkehrsplanung Stadt Bern

Abb. 40: Markierter Mittelbereich

Abb. 41: Markierter Mittelbereich

Projektstand: realisiert
Bedeutung der Strasse: Ortsdurchfahrt
Klassierung: Kantonsstrasse
Lange des Strassenabschnittes: 200 m
Signalisierte Héchstgeschwindigkeit: 50 km/h
Verkehrsstarke (DTV): ca. 20’000
Breite des Mehrzweckstreifens: 1.65m

Breite der Fahrstreifen: 3.25m

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1

Ist ein Radstreifen markiert: ja

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgéngerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Bodenmarkierung, 2 Sicherheitslinien,
welche lokal unterbrochen sind

flachiges Queren

Querungshilfe Fussgénger, Verbesser-
ung fiir Linksabbieger (MIV, Velo)

ja (Bus)
Strassenseite 1: Wohnen, Biiro
Strassenseite 2: Wohnen, Biro

Eine Erfolgskontrolle steht noch aus, Seitens Fussganger und Velofahrer sind

positive Riickmeldungen vorhanden.
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Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprach gemass Kapitel 1.4.
Lvorgehen“.

Expertengesprach mit:  Herr Pfeiffer, Verkehrsplanung Stadt Bern

Frage Antwort

Kontext

Ist ein Mehrzweckstreifen, welcher ein flachiges Fussgangerqueren  Freies Queren der ehemals dreistreifig gefuhrten Strasse ist zum
ermoglichen soll, auch sinnvoll, wenn keine Nutzungen mit Teil durch Abschrankungen unterbunden, die Fussgangerstréme
Publikumsverkehr angrenzen? sind auf Fussgangerstreifen gelenkt.

Weitere Bemerkungen

Bei der Kirchenfeldstrasse handelt es sich nicht um einen
Mehrzweckstreifen im klassischen Sinne. Der ausgeschiedene
Mittelbereich darf nicht befahren werden, sondern lediglich
Uberquert werden. Die bestehende Situation ist als Provisorium
gedacht. Es wurde lediglich die Bodenmarkierung verandert. Auf
die dadurch erzielten Verstetigung des Verkehrs wollte man aber
bis zur Kreditsprechung eines definitiven Umbaus nicht verzichten.
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Abb. 42: Vor der Umgestaltung, 2002

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Erfolgskontrolle

1.1.16 Seftigenstrasse Bern

Quelle: Expertengesprach mit: Herr U. Gloor, Verkehrsplanung Stadt Bern

Abb. 43: Markierter Mehrzweckstreifen

Abb. 44: Markierter Mehrzweckstreifen

Projektstand: realisiert
Bedeutung der Strasse: Ortsdurchfahrt
Klassierung: Kantonsstrasse
Lange des Strassenabschnittes: 200 m
Signalisierte Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h
Verkehrsstarke (DTV): ca. 10'000
Breite des Mehrzweckstreifens: 1.40 m

Breite der Fahrstreifen:
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung:

Ist ein Radstreifen markiert:

Richtung A 3.20 m / Richtung B 3.00 m
1

einseitig

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgéngerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Bodenmarkierung, Inseln bei FG-
Streifen

An signalisierten Stellen

Links- Abbiegehilfe fur MIV und Velo,
gesicherte Fussgéangerstreifen fir
Fussgéanger

Tram

Strassenseite 1: Wohnen, Gewerbe,
Biro, Geschéafte

Strassenseite 2: Wohnen, Geschafte,
Gewerbe, Biiro

Bisher gute Akzeptanz der Strassenumgestaltung bei allen Verkehrsteilnehmern.
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Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprach gemass Kapitel 1.4.

Lvorgehen“.

Expertengesprach mit:

Frage

Herr U. Gloor, Verkehrsplanung Stadt Bern

Antwort

Querungshilfe fir Fussganger
Der Mehrzweckstreifen in der Seftigenstrasse, Bern hat eine Breite
von 1.40m.

Kdnnen Mehrzweckstreifen mit einer Breite von weniger als 1.50 m
als Querungshilfe fir Fussgénger dienen? (Kein Platz fur
Kinderwagen etc.)

Wenn ja: Sind Mehrzweckstreifen mit einer Breite zwischen 1.00 m
und 1.50 m noch sinnvoll (Erkennbarkeit fir Mitter / Vater mit
Kinderwagen)?

Sind in solchen Fallen punktuell gesicherte Querungsstellen mit
mind. 1.50 m Breite erwiinscht bzw. erforderlich? (sind Einbauten
zur Sicherung der Fussgangerquerungen vorhanden?)

Die Strassenquerungen sind durch gesicherte
Fussgéangeribergange mit Mittelinseln gesichert. Diese weisen eine
Breite von 1.40 m auf und decken damit nahezuzu die technischen
Erfordernisse ab, die realisierte Breite des Mehrzweckstreifens
ermdglichen Mittelinseln die bisher keine sicherheitstechnischen
Probleme boten. Punktuelle Verbreiterungen der Inselbereiche
waren aufgrund der Linienfiihrung des Trames im Strassenraum
nicht moglich.

Querungsmaglichkeit fir Fahrradfahrer

Kdnnen Mehrzweckstreifen mit einer Breite von weniger als 2.00 m
als Querungshilfe fur Fahrradfahrer dienen?

Es ist zwischen Langsverkehr und Querverkehr zu unterscheiden.
Fur Abbieger geniigt ein weit engerer Mittelstreifen. Bei
Querungen in Knotenbereichen ist die Breite der angrenzenden
Fahrstreifen massgebend. Im Falle Seftigenstrasse besteht
tatsachlich eine gut frequentierte Rad-Querverbindung Mayweg-
Burkiweg. Dieser Knotenbereich erweist sich aus Sicht der
Velofahrer in der Tat als knapp, insbesondere im Begegnungsfall
Tram — Velofahrer.

Linksabbieger fur Fahrradfahrer

Koénnen Mehrzweckstreifen in Strassen mit einer gesamten Breite
zwischen 7.00 m und 8.00 m zu einer wesentlichen Verbesserung
fur Fahrradfahrer, welche linksabbiegen wollen, fihren?

Die tatsachliche Breite von 1.40 m erfillt die Anforderungen
betreffend Veloabbiegespur hinreichend.

Breite der Fahrstreifen

Die Seftigenstrasse hat eine Fahrstreifenbreite von:

Bergauf: 3.00 m Fahrstreifen und 1.00 m Radstreifen,

Bergab: 3.20 m Fahrstreifen

Kann die Fahrstreifenbreite bei einem mindestens teilweise
Uberfahrbaren Mehrzweckstreifen auf 3.20 m (oder noch schmaler)
reduziert werden?

Wird der Mehrzweckstreifen beim Uberholen von Fahrradern
mitbenitzt? Oder entstehen geféhrliche Situationen? (Auf einer
Breite von 3.00 bis 3.50 m ist das Uberholen von Fahrradern eher
kritisch zu beurteilen)

Wenn ja: Wie sind in diesem Fall die gestalterischen Anforderungen
an den Mehrzweckstreifen?

Kdénnen Fahrstreifenbreiten von 3.20 m (oder noch schméler) bei
Strassen mit einem Mehrzweckstreifen in der Mitte der Fahrbahn
grundsatzlich empfohlen werden?

In der konkreten Situation weist der Strassenzug eine Steigung
auf. Da ein beachtlicher Anteil Zweiradverkehr zu verzeichnen ist
wurde bergauf ein separater Radstreifen ausgeschieden und
bergab die Fahrstreifenbreite von 3.0 m auf 3.2 m erhéht. Damit ist
bergab das Uberholen durch PW méglich. Da bisher keine Er-
folgskontrolle gemacht wurde, ist das effektive Verhalten nicht
erhoben. Dem Befragten sind bisher keine diesbezliglichen Man-
gel gemeldet worden.

Wurden im vorliegenden Fall nicht gepriift

Im Falle der Seftigenstrasse nicht, da das Tram den Fahrstreifen
benitzt.
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Linksabbieger fir Motorfahrzeuge

Der Mehrzweckstreifen und der angrenzende Fahrstreifen (inkl.
Radstreifen) haben in der Seftigenstrasse eine Breite von bergab
4.60 m und bergauf 5.40 m.

Wie Breit muss der Mehrzweckstreifen und der angrenzende
Fahrstreifen (inkl. allfalliger Radstreifen) im Total sein, damit an
einem linksabbiegenden Fahrzeug rechts vorbeigefahren werden
kann? Kann in der Seftigenstrasse rechts an einem
linksabbiegenden Fahrzeug vorbeigefahren werden? Ist eine Breite
(Mehrzweckstreifen und ein Fahrstreifen) von Total 4.60 m
ausreichend?

Im vorliegenden Fall besteht jeweils zur Gegenfahrbahn eine
Breite von 4.60 m bzw. 5.40 m fiir Uberhol- und Ausweichmanéver
zur Verfiigung. Damit sind die Idealmasse annéhernd erreicht und
haben sich in der Tat bewahrt. Bei einer Breite von 4.60 m wird
teilweise das Trottoir in Anspruch genommen wird.

Flachiges Queren bei hohem DTV
Die Seftigenstrasse in Bern hat einen DTV von ca. 10'000.

Ab welchem Verkehrsaufkommen ist ein flachiges Queren fiir
Fussganger nicht mehr sinnvoll?

Im konkreten Fall charakterisiert sich der Verkehr durch ausge-
pragte Verkehrsspitzen am Morgen und Abend. Die Querungen
anderseits treten verteilt durch den Tag auf, was zu wenig Prob-
lemen bei freiem Queren fuhren wirde. Allerdings wird auf der
Seftigenstrasse mit einer Ausnahme gar nicht frei gequert.

Storungen durch Parkvorgange
Bei der Seftigenstrasse in Bern wird auf beiden Strassenseiten
parallel zur Strasse parkiert (Langsparkieren).

Wird der Verkehrsfluss (bei Langs- oder Schragparkieren) durch
Parkvorgange behindert? Kann der Mehrzweckstreifen Raum zum
Ausweichen schaffen? Oder wird er nicht zum Ausweichen benitzt?

Wie sieht es mit der Sicherheit fiir querende Fussganger aus, wenn
am Strassenrand langs parkiert wird? (Fussganger treten zwischen
den parkierenden Autos auf die Strasse)

Sind Vorsichtsmassnahmen getroffen worden (Sicherheitsflachen)?

Welche Erfahrungen wurden damit gemacht?

Die Anordnung von Besucherparkierung langs der Strasse gehort
zum Konzept. In der Ausfiihrung wurde darauf geachtet, dass
zwischen Fahrbahnrand und Parkfeld 50 cm Abstand eingehalten
wurde. Diese Massnahme hat die , Tur6ffner- Unféalle massgeblich
reduziert. Da bisher keine Erfolgskontrolle gemacht wurde, ist das
effektive Verhalten betreffend Ausweichen in den Mehrzweck-
streifen nicht erhoben.

Linksabbieger in beide Richtungen

Stellen Linksabbieger in beiden Richtungen auf dem selben
Abschnitt des Mehrzweckstreifens ein Sicherheitsproblem dar?

Bisher sind dem Interwievten keine Unfalle bekannt, allerdings ist
bisher keine Unfallstatistik ausgewertet worden. Zu erwahnen gilt,
das die Fahrbahn sehr tbersichtlich gestaltet ist und kein sichtbe-
hindernde Einbauten aufweist.

Weitere Bemerkungen

Die Sanierung des Strassenzuges griindet auf der unbefriedigen-
den Situation der Tramhaltestellen und der Kurzzeitparkierung im
Strassenraum. Als Fixpunkt war der westliche Strassenrand ge-
geben. Strassenraum inkl. Mehrzweckstreifen und der Vorraum-
bzw. Gehbereich vor der ¢stlichen Gebaudezeile mit publikums-
frequentierter Nutzung sollten im Einklang stehen. Der stadte-
bauliche Rahmen war bestehend und die knappen Raumverhalt-
nisse erforderten Einschrankungen in vielerlei Hinsicht. Der umge-
setzte Entwurf bildet gewissermassen ein Kompromiss aller vor-
handenen Anspriiche und der verkehrstechnischen Erfordernissen.
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1.1.17 Oberburgstrasse (Kantonsstrasse Nr. 23), Burgdorf
Quelle: Expertengesprach mit: Herr J. Beck, TBA, Oberingenieurkreis 1V
Herr Josef Tokar, kant. Tiefbauamt Bern

Abb. 45: Schutzinsel fur Fussganger

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Abb. 46: Markierter Mehrzweckstreifen

Abb. 47: Markierter Mehrzweckstreifen

Projektstand: realisiert
Bedeutung der Strasse: Ortsdurchfahrt
Klassierung: Kantonsstrasse
Lange des Strassenabschnittes: 150 m
Signalisierte Héchstgeschwindigkeit: 50/ 60 km/h
Verkehrsstarke (DTV): ca. 14’320
Breite des Mehrzweckstreifens: 2.50 m

Breite der Fahrstreifen: 3.00m

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1

Ist ein Radstreifen markiert: ja

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgangerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:
Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

An signalisierten Stellen, an
gestalterisch hervorgehobenen Stellen

Ja (Bus)

Strassenseite 1: 6ff. Nutzung, Wohnen
Strassenseite 2: Gewerbe, Wohnen
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Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprach gemass Kapitel 1.4.

Lvorgehen“.

Expertengesprach mit:

Frage

Herr J. Beck, TBA, Oberingenieurkreis IV

Antwort

Querungsmaoglichkeit fir Fahrradfahrer
Der Mehrzweckstreifen in Burgdorf hat eine Breite von 1.50m.

Koénnen Mehrzweckstreifen mit einer Breite von weniger als 2.00 m
als Querungshilfe fiir Fahrradfahrer dienen?

Im konkreten Beispiel gibt es ausser bei den Fussganger-
Ubergangen keine Querungsbedirfnisse, lediglich Links-
abbiegesituationen. Damit ist auch eine klare Vortrittssituation
gegeben.

Linksabbieger in beide Richtungen

Stellen Linksabbieger in beiden Richtungen auf dem selben
Abschnitt des Mehrzweckstreifens ein Sicherheitsproblem dar?

Nein, weil es kaum zu Uberschneidungen von Wunschlinien kommt
(versetzte Einfahrten).

»,50 m - Regel”

Kdnnen gestalterisch hervorgehobene Querungsstellen als Ersatz
fur Fussgangerstreifen dienen? Wie sollen Kinder auf solche
Situationen vorbereitet werden?

Soll innerhalb eines Abstandes von 50 m zum Fussgéngerstreifen
ein flachiges Fussgangerqueren unterbunden werden? Oder
zumindest durch die Gestaltung des Mehrzweckstreifens nicht
gefordert werden?

Ist eine Ausnahme der ,50 m - Regel“ bei Strassen mit
Mehrzweckstreifen denkbar?

Keine Erfahrung, bei den wichtigsten Querverbindungen bestehen
Fussgéangerstreifen mit Mittelinseln.

Weitere Bemerkungen

Das Projekt wurde vor rund 10 Jahren realisiert. Ziele waren,
sichere Radwegverbindung zwischen Burgdorf und Oberburg
einerseits und gesicherte Fussgangerquerungen andererseits. Die
.Klassischen" Aspekte des Mehrzweckstreifens, Verbesserung fur
Linksabbieger und Verstetigung des Verkehrs waren nur
untergeordnete Themen.
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Expertengesprach mit:

Frage

Herr Josef Tokar, Sachbearbeiter Unfallanalyse, kant. Tiefbauamt Bern

Antwort

Sicherheit

Vorher- / Nachher- Vergleich

Hat die Unfallzahl zu- oder abgenommen?

Kam es zu Unfallen, welche auf den Mehrzweckstreifen zurtickzu-
fuhren sind (welche Unfalltypen / welche Haufigkeiten)?

1994 wurde die Verkehrsanordnung realisiert.

Eine Auswertung der Unfélle im Vorher- / Nachher- Vergleich
(1.1. 1992 bis 31.12. 1993 und 1.1.1995 bis 31.12. 1996) zeigt
folgendes Bild:

Vorher Nachher

Bezeichnung der Kollision Unfalle | Ver- | Unfélle Ver-
letzte letzte

Fussganger Unfall

Schleuder- Unfall / Selbst-
Unfall 1 1 3 2

Begegnungs-Unfall
Ueberhol -Unfall 1 1

Auffahr Unfall 6 1 2
Unfall beim Vorbeifahren
oder Fahrstreifenwechsel

Unfall mit Richtungswechsel
(mit Abbiegen) 1 1 3 2

Unfall beim Queren (ohne
Abbiegen) 1

Tier Unfalle
Andere Unfélle 1

Total 9 3 10 5

Die Unfallzahl hat sich nach der Realisierung des Mehrzweckstreif-
ens nicht signifikant verandert. Innerhalb von 2 Jahren vor der
Realisierung des Mehrzweckstreifens wurden 9 Unfélle (mit 3
Verletzten) aufgenommen. Innerhalb von 2 Jahren nach der
Realisierung des Mehrzweckstreifens wurden 10 Unfélle (mit 5
Verletzten) aufgenommen.

Nur gerade die Auffahrunfalle haben sich deutlich vermindert.
Unfall- Hauptursache nach der Realisierung des Mehrzweck-
streifens bildet immer noch zu nahes Aufschliessen.

Die im Zusammenhang mit den Unféllen entstandenen Sach-
schaden haben nach der Strassenumgestaltung um rund 31% (&
pro Unfall Nachher: Fr. 6'350.-) abgenommen.

Bei den Unfallen, welche nach der Realisierung des Mehrzweck-
streifens aufgenommen wurden, ist kein unmittelbarer Zusammen-
hang mit dem Mehrzweckstreifen festzustellen.
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1.1.18 S&gestrasse Burgdorf

Quelle: Expertengesprach mit: Herr Walchli, TBA, Oberingenieurkreis IV
Herr Josef Tokar, kant. Tiefbauamt Bern

Abb. 48: Markierter Mehrzweckstreifen

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Erfolgskontrolle

Abb. 49: Linksabbiegemandver

Abb. 50: Schutzinsel fur Fussganger

Projektstand: realisiert
Bedeutung der Strasse: Ortsdurchfahrt
Klassierung: Kantonsstrasse
Lange des Strassenabschnittes: 200 m
Signalisierte Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h
Verkehrsstarke (DTV): ca. 16’350
Breite des Mehrzweckstreifens: 2.50 m

Breite der Fahrstreifen: 3.00m

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 2

Ist ein Radstreifen markiert: nein

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:
Art der Fussgéngerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Randabschluss mit Belagswechsel

An signalisierten Stellen

Querungshilfe fur Langsamverkehr und
Linksabbieger Uberlangernd

ja (Bus)

Strassenseite 1: Geschéfte
Strassenseite 2: Gewerbe, Parkplatz,
Freizeit

Neuer Grossverteiler /Verkehrsumleitung ist abzuwarten (Bemerkung Marz 2005)
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Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprach gemass Kapitel 1.4.

Lvorgehen“.

Expertengesprach mit:

Frage

Herr Walchli, TBA, Oberingenieurkreis 1V

Antwort

Breite der Fahrstreifen

Die Sagestrasse hat eine Fahrstreifenbreite von 3.00 m

Kann die Fahrstreifenbreite bei einem mindestens teilweise
Uberfahrbaren Mehrzweckstreifen auf 3.00 m (oder noch schmaéler)
reduziert werden?

Wird der Mehrzweckstreifen beim Uberholen von Fahrradern
mitbeniitzt? Oder entstehen geféhrliche Situationen? (Auf einer
Breite von 3.00 bis 3.50 m ist das Uberholen von Fahrradern eher
kritisch zu beurteilen)

Wenn ja: Wie sind in diesem Fall die gestalterischen Anforderungen
an den Mehrzweckstreifen?

Kdénnen Fahrstreifenbreiten von 3.00 m (oder noch schmaler) bei
Strassen mit einem Mehrzweckstreifen in der Mitte der Fahrbahn
grundsatzlich empfohlen werden?

Ja. Im vorliegenden Fall kann der zuriickhaltend gestaltete Mittel-
streifen problemlos fiir Uberholmanéver beniitzt werden. Ein erster
Eindruck zeigt, dass auf dem kurzen Teilstiick, auf dem solche
Manéver moglich sind, eher Ausweich- als Uberholmanéver getétigt
werden.

Kann anhand der bisherigen Erfahrungen am Beispiel nicht beurteilt
werden.

Kann anhand der bisherigen Erfahrungen am Beispiel nicht beurteilt
werden.

Abstand von Einbauten

In welchem Abstand sind Poller sinnvoll, wenn sie zur Sicherung
von flachigen Fussgangerquerungen und fir den leichten
Zweiradverkehr vorgesehen sind? (Um zu verhindern, dass
Abschnitte zwischen Pollern, zum Uberholen und / oder
Ausweichen gebraucht werden)

In welchem Abstand wurden Hindernisse eingebaut?
Welche Zwecke wurden damit verfolgt?

Welche Erfahrungen wurden damit gesammelt?

Flachiges Queren steht nicht im Vordergrund, die Wunschlinien des
Langsamverkehrs sind mit geschitzten Fussgéngerquerungen
ausgestattet (Schutzinseln).
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Expertengesprach mit:

Frage

Herr Josef Tokar, Sachbearbeiter Unfallanalyse, kant. Tiefbauamt Bern

Antwort

Sicherheit

Vorher- / Nachher- Vergleich

Hat die Unfallzahl zu- oder abgenommen?

Kam es zu Unféllen, welche auf den Mehrzweckstreifen
zuriickzufiihren sind (welche Unfalltypen / welche Haufigkeiten)?

2003 wurde die Verkehrsanordnung realisiert.

Eine Auswertung der Unfélle im Vorher- / Nachher- Vergleich (2001/
2002 und 2004/ 2005) zeigt folgendes Bild:

Vorher Nachher

Bezeichnung der Kollision Unfélle | Ver- | Unfalle Ver-
letzte letzte

Fussganger Unfall 1 1
Schleuder- Unfall / Selbst-
Unfall 1 1
Begegnungs-Unfall
Ueberhol -Unfall
Auffahr Unfall 5 4 5 4
Unfall beim Vorbeifahren
oder Fahrstreifenwechsel 1 1
Unfall mit Richtungswechsel
(mit Abbiegen) 2 2 1
Unfall beim Queren (ohne
Abbiegen)
Tier Unfalle
Andere Unfélle 1
Total 8 5 10 7

Die Unfallzahl hat sich nach der Realisierung des Mehrzweckstreif-
ens nicht signifikant verandert. Innerhalb von 2 Jahren vor der
Realisierung des Mehrzweckstreifens wurden 8 Unfélle (mit 5
Verletzten) aufgenommen. Innerhalb von 2 Jahren nach der
Realisierung des Mehrzweckstreifens wurden 10 Unfalle (mit 7
Verletzten) aufgenommen.

Unfall- Hauptursachen nach der Realisierung des Mehrzweck-
streifens bilden immer noch zu nahes Aufschliessen und Unauf-
merksamkeit des Lenkers.

Die im Zusammenhang mit den Unféllen entstandenen Sach-
schaden haben nach der Strassenumgestaltung um rund 35% (9
pro Unfall Nachher: Fr. 4'800.-) abgenommen.

Bei den Unféllen, welche nach der Realisierung des Mehrzweck-
streifens aufgenommen wurden, ist kein unmittelbarer Zusammen-
hang mit dem Mehrzweckstreifen festzustellen.



158 Forschungsauftrag; Projekt Nr.: VSS 1998/195: ,Mehrzweckstreifen*

Basler & Hofmann

1.1.19 Schwarzenburgstrasse Kdniz

Quelle: Lit. [30]

Expertengesprach mit: Herr F. Kobi, Oberingenieurkreis Il, Bern
Herr U. Weber, Metron Bern AG (Projektverfasser)

Abb. 51: Bushaltestelle

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Abb. 52: Gestaltung des MzStr.

Projektstand:
Bedeutung der Strasse:
Klassierung:

Lange des Strassenabschnittes:

Signalisierte Hochstgeschwindigkeit:

Verkehrsstarke (DTV):

Abb. 53: Einfahrtin T-30-Zone

realisiert
Ortsdurchfahrt
Kantonsstrasse
490 m

30 km/h
17'300/ 18200

Breite des Mehrzweckstreifens:

Breite der Fahrstreifen:
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung:

Ist ein Radstreifen markiert:

1.40 m (prov. Verkehrsanordnung bis
April 2005)

2.00 m (def. Verkehrsanordnung)
4.05 m (prov.) / 3.75 m (def.)
1

nein

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgéngerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Belagswechsel, Beleuchtung
(Kandelabersockelbreite: 1.00 m) und
Mobilierung

An signalisierten Stellen, flachiges
Queren

Mehrfunktionale Mischflache

ja (Bus)

Strassenseite 1: Geschafte, Gewerbe,
Buro, 6ff. Nutzung, Schule, Wohnen

Strassenseite 2: Geschafte, Gewerbe,
Buro, 6ff. Nutzung, Schule, Wohnen
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Erfolgskontrolle

Geschwindigkeiten Vgsy,

Im Rahmen eines in die Forschungsarbeit ,Fussgangerstreifenlose Ortszentren”
(Quelle: [30]) eingebetteten Versuches wurden zwei verschiedene Situationen im
selben Strassenraum untersucht.

Situation vorher:

Von November 2004 bis April 2005 wies die Schwarzenburgstrasse zwischen den
Kreiseln Blauackerplatz und Schwarzenburg- / Kénizstrasse drei Fussgangerstreifen
(FGS) sowie im Sonnenweg einen Fussgéangerstreifen auf. Zwischen dem Kreisel
Kdnizstrasse und Sonnenweg wurde ein Mehrzweckstreifen realisiert, der mittels
weissen Langsmarkierungen definiert wurde. Die signalisierte Hochstgeschwindig-
keit betrug 50 km/h. Durch die Inbetriebnahme eines Einkaufszentrums ist der que-
rende Fussgangerstrom derart gewachsen, dass es beim MIV in der Abendspitzen-
stunde stadtauswarts zu Rickstauungen kam.

Situation nachher:

Ende April 2005 wurden alle vier FGS entfernt, Mehrzweckstreifen auf allen Stras-
senabschnitten angebracht und gleichzeitig eine signalisierte Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h verfugt. Aufgrund der tieferen signalisierten Geschwindigkeit wurde auf
die Markierung von Radstreifen verzichtet. Dadurch konnte die Breite des Mehr-
zweckstreifens auf 2.00 m erhéht werden. Fir unsichere Fussgangerinnen wurde
der Fussgangerstreifen sudlich des Blauackerplatzes beibehalten. Der Mehrzweck-
streifen in Fahrbahnmitte wurde mit einer grauen Beschichtung eingefarbt. Als flan-
kierende Massnahme wurde eine intensive Informationskampagne fir Fahrzeuglen-
kerlnnen und zu Fuss Gehende unter dem Motto ,Blick suchen — Zeichen geben —
Rucksicht nehmen — Danke" durchgefihrt.

Die Situation ohne Fussgangerstreifen wurde mit wenigen Ausnahmen zweimal
beobachtet, das erste Mal 2 Wochen und das zweite Mal 6 Wochen nach dem
Entfernen der Fussgéngerstreifen. Aufgrund der kurzen Zeitabstédnde sind die
Beobachtungsergebnisse mit einer gewissen Unsicherheit behaftet. (Mitte 2006 ist
eine weitere Nachuntersuchung vorgesehen):

Beobachtungen:
Vgso, in der Vgso, iIM
Spitzenstunde Tagesmittel
(km/h) (km/h)
Vor Blauackerplatz: mit FGS (T50) 32 36
ohne FGS (T30) 29 33
Bei Einfahrt Sonnenweg mit FGS (T50) 37 44

ohne FGS (T30) 33 41
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Stetigkeit des
Verkehrsflusses

Verhalten der Fussganger

Querungsrichtung der
Fussgéanger

Querungstempo

Orientierungsverhalten

Kommunikationsverhalten

Verhalten der
Motorfahrzeuglenker

Altersverteilung

Auf der Schwarzenburgstrasse wurden je 60 Fahrzyklus-Messungen mit einem im
Verkehr mitfahrenden Personenwagen im Zustand mit und ohne Fussgangerstreifen
durchgefiihrt. Die Stetigkeit nimmt im Zustand ohne Fussgangerstreifen zu, indem
der Anteil der Fahrzeughalte geringer ist als mit Fussgangerstreifen. Der Zustand
ohne Fussgangerstreifen wurde nur zwei Wochen nach Entfernen der
Fussgangerstreifen erhoben. Die Verkehrsstarken des Fahrendenverkehrs waren im
Zustand ohne Fussgangerstreifen rund 5% hoéher als im Zustand mit
Fussgangerstreifen. Beim Zustand ohne Fussgangerstreifen und mit Tempo 30
ergaben sich eine gréssere Reisezeit, eine tiefere Geschwindigkeit, etwa gleich viel
Halte und leicht kirzere Haltezeiten als im Zustand mit Fussgangerstreifen und
Tempo 50.

Nach dem Aufheben der Fussgangerstreifen verhalten sich die Fussganger
eindeutig vorsichtiger: Es betreten deutlich weniger Fussganger die Fahrbahn ohne
Halt. Das Anhalten vor Betreten der Fahrbahn und das wiederholte Ansetzen
nehmen markant zu.

Nach dem Aufheben der Fussgangerstreifen zeigt sich eine deutliche Zunahme der
schrég die Fahrbahn Uberquerenden Fussganger. Beim Blauackerplatz in Koniz trat
nach der Aufhebung der Fussgangerstreifen eine Verteilung der Bewegungslinien
querender Fussganger ein, welche den Wunschlinien besser entspricht und somit
die Wege verkirzt. In Koniz wurde beflirchtet, dass die Aufhebung der
Fussgangerstreifen zu einer teilweisen Verlagerung des Fussverkehrs auf andere,
langer Routen mit Fussgangerstreifen fihren kénnte. Die Z&hlungen zeigen jedoch,
dass fehlende Fussgéngerstreifen auch bei alteren Leuten nicht zu einer neuen
Routenwahl gefiihrt haben.

Der Anteil eilig die Fahrbahn tGberquerender Fussganger nimmt nach Aufhebung der
Fussgangerstreiffen zu und der Anteil langsamer Fussganger ab.

Mit der Aufhebung der Fussgangerstreifen nimmt der Anteil Fussganger, welche
sich beim Queren nach beiden Seiten orientieren, deutlich zu.

Ohne Fussgéngerstreifen ist eine bessere Kommunikation zwischen zu Fuss Ge-
henden und Fahrzeuglenkenden zu beobachten: Durchwinken und ein deutliche
Kdrpersprache treten haufiger auf. Das Stoppen von Fahrzeugen durch Handzei-
chen fallt dafiir weg.

Die zluigige Durchfahrt tritt mit der Entfernung der Fussgangerstreifen haufiger auf,
wahrend die Halte der Fahrzeuge abnehmen.

Kinder sind nur selten anzutreffen. Nach dem Entfernen der Fussgangerstreifen
wurde ein erhdhter Anteil typischer Betagter registriert, was allerdings auch von
Faktoren wie Wochentag und Wetter beeinflusst sein kdnnte.



Basler & Hofmann

Forschungsauftrag; Projekt Nr.: VSS 1998/195: ,Mehrzweckstreifen* 161

Wartezeiten

Zwischenhalt auf
Mehrzweckstreifen

Verkehrssicherheit

Anzahl Fussgangerstreifen

Unfallgeschehen

Die Wartezeiten nehmen mit dem Entfernen der Fussgangerstreifen deutlich zu. 80
bis 90 % der Wartezeiten bleiben aber auch ohne Fussgangerstreifen unter 10 Se-
kunden. Es ist allerdings zu beriicksichtigen, dass bei diesen Fahrzeug- und Fuss-
gangermengen gemass Norm SN 640 241 eine LSA die geeignete Regelungsform
ware, was nochmals zu deutlich gesteigerten Wartezeiten fiihren wiirde.

Mit zunehmender Dauer des Zustandes ohne Fussgangerstreifen wachst die Be-
deutung des Mehrzweckstreifens als Stltzpunkt in Fahrbahnmitte fur die querenden
Fussgéanger.

Unter der Annahme, dass eine Korrelation zwischen konflikthaften Konfrontationen
und Unfallen besteht, was aufgrund von zahlreichen auslandischen Studien in der
Tendenz als gesichert gelten kann, wird gefolgert, dass die Verkehrssicherheit durch
die Aufhebung der Fussgéngerstreifen nicht vermindert worden ist.

Befragungen:

Autolenkende sind im Gegensatz zu den Fussgangern haufiger der Meinung, dass
es zu viele Fussgangerstreifen hat (36% versus 7%).

Fussganger sind im Gegensatz zu den Autolenkenden haufiger der Meinung, dass
es zu wenige Fussgangerstreifen hat (34% versus 19%).

Autolenkende sind im Gegensatz zu den Fussgangern haufiger der Meinung, dass
Fussgangerstreifen keinen Einfluss auf das Unfallgeschehen haben (28% versus
12%).

Fussganger sind im Gegensatz zu den Autolenkenden haufiger der Meinung, dass
Fussgangerstreifen die Zahl der Unfélle reduzieren (48% versus 32%).

Ausserdem gaben 34% der Befragten (vorwiegend &ltere Menschen) an, sie ver-
splrten beim Uberqueren der Fahrbahn schon manchmal eine gewisse Angst.
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Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprach gemass Kapitel 1.4.

Lvorgehen“.

Expertengesprach mit:

Frage

Herr Ueli Weber, Metron Bern AG (Projektverfasser)

Antwort

Querungshilfe fir Fussganger

Der Mehrzweckstreifen in Koniz (Schwarzenburgerstr.) hat eine
Breite von 1.40 m (Versuchsanordnung) / 1.80 m (realisierte Breite
des Mehrzweckstreifens).

Kdnnen Mehrzweckstreifen mit einer Breite von weniger als 1.50 m
als Querungshilfe fir Fussgéanger dienen? (Kein Platz fur Kinder-
wagen etc.)

Wenn ja: Sind Mehrzweckstreifen mit einer Breite zwischen 1.00 m
und 1.50 m noch sinnvoll (Erkennbarkeit fir Mitter / Vater mit
Kinderwagen)?

Sind in solchen Fallen punktuell gesicherte Querungsstellen mit
mind. 1.50 m Breite erwiinscht bzw. erforderlich?

Im Rahmen des Vorher- / Nachherversuches hat sich eine Mehr-
zweckstreifenbreite von 1.40 m bewahrt.

Mehrzweckstreifenbreiten zwischen 0.80 m und 1.40 m sind
aufgrund der erwahnten Probleme als kritisch zu beurteilen.

Bei schmalen Mehrzweckstreifen sind Querungsstellen mit einer
Breite von 1.50 m wiinschenswert.

Querungsmaoglichkeit fir Fahrradfahrer

Kdnnen Mehrzweckstreifen mit einer Breite von weniger als 2.00 m
als Querungshilfe fur Fahrradfahrer dienen?

Bei der Schwarzenburgerstrasse hat es nicht viele querende Fahr-
radfahrer. Es zeigte sich, dass selbst ein Mehrzweckstreifen mit
einer Breite von 1.40 m eine Verbesserung gegenuber einer Situa-
tion ohne Mehrzweckstreifen darstellt. Eine Breite von 1.40 m ist
jedoch grundsétzlich nicht empfehlenswert, wenn er als Querungs-
hilfe fir Fahrradfahrer dienen soll.

Linksabbieger fur Fahrradfahrer

Kdénnen Mehrzweckstreifen mit einer Breite von weniger als 1.50 m
als Linksabbiegespur fir Fahrradfahrer dienen?

Eine Mehrzweckstreifenbreite von 1.40 m hat sich bewahrt.
Geringere Masse sollten vermieden werden. Das Mass ist stark von
der angrenzenden Fabhrstreifenbreite abh&éngig. Die total zur
Verfugung stehende Breite (Mehrzweckstreifen und angrenzender
Fahrstreifen) sollte in Situationen mit linksabbiegenden
Fahrradfahrern eine Breite von 4.75 m bis 5.00 m aufweisen.

Flachiges Queren bei hohem DTV
Die Schwarzenburgerstrasse in Koniz hat einen DTV von ca. 18'200
/17°300.

Wird bei flachigem Queren (ohne Fussgangerstreifen) bei hohem
Verkehrsaufkommen der Vortritt von den Fussgangern erzwungen?

Wenn ja, ist in diesem Fall die Stérung des Verkehrsablaufes nicht
grosser als bei konzentrierten Ubergangen mit Fussgangerstreifen
oder Lichtsignalanlagen?

Ist bei einem DTV von ca. 18200 / 17’300 ein flachiges Queren fir
Fussganger verkehrstechnisch noch attraktiv? (oder sind licht-
signalgesteuerte Querungsstellen fur Fussgéanger attraktiver)

Welche Rolle spielt dabei die Anzahl querender Fussganger sowie
die Geschwindigkeit?

Im Normalfall wird der Vortritt nicht erzwungen. Im Bereich von
Migros und Coop hat es jedoch sehr viele Fussganger. Hier wird in
einzelnen Fallen der Vortritt durch Fussganger erzwungen.

Die Situation mit einem Mehrzweckstreifen ist gesamthaft betrachtet
als besser einzustufen als eine Situation mit Lichtsignalanlagen. Es
ergab sich ein konstanter Verkehrsfluss bei tiefer Geschwindigkeit.
Trotz grossem Fussgangeraufkommen wird der Verkehrsfluss
relativ wenig gestort. Lichtsignalgesteuerte Querungsstellen hatten
zwar eine geringere Storung des Verkehrsablaufes zur Folge,
wirden jedoch zu grosseren Wartezeiten fur Fussgéanger fuhren.

Der Mehrzweckstreifen ist fuir die Fussganger sehr attraktiv. Bei
lichtsignalgesteuerten Querungsstellen wiirden die Wartezeiten fur
Fussgéanger stark zunehmen.

Die gefahrene Geschwindigkeit spielt eine zentrale Rolle. Bei
héheren Geschwindigkeiten (deutlich Gber 40 km/h) sind
Situationen ohne Fussgéangerstreifen nicht empfehlenswert.

Das grosse Fussgangeraufkommen unterstiitzt zudem das Funktio-
nieren des Mehrzweckstreifens. Die Motorfahrzeuglenker sind
sensibilisiert und konzentriert.
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Wie hoch ist die Anzahl querender Fussganger?

Im Bereich Blauackerplatz: 710 FG pro Stunde
Im Bereich Einfahrt Sonnenweg: 90 FG pro Stunde

Linksabbieger in beide Richtungen

Stellen Linksabbieger in beiden Richtungen auf dem selben
Abschnitt des Mehrzweckstreifens ein Sicherheitsproblem dar?

Trotz vielen Uber die gesamte Strassenlange verteilten Zufahrten,
welche jedoch schwach frequentiert sind, wurden diesbeztiglich
keine Probleme festgestellt. Bei grossen Abbiegefrequenzen sind
jedoch Linksabbieger auf dem selben Abschnitt des Mehrzweck-
streifens zu vermeiden.

Abstand von Einbauten

In welchem Abstand sind Poller sinnvoll, wenn sie zur Sicherung
von flachigen Fussgéngerquerungen und fiir den leichten Zweirad-
verkehr vorgesehen sind? (Um zu verhindern, dass Abschnitte

zwischen Pollern, zum Uberholen und / oder Ausweichen gebraucht

werden)
In welchem Abstand wurden Hindernisse eingebaut?

Welche Zwecke wurden damit verfolgt?

Welche Erfahrungen wurden damit gesammelt?

Ein Mass zwischen 20 m und 35 m hat sich bewahrt. Fur
Fussganger gilt jedoch: Je geringer der Abstand, je besser.

ca. alle 35 m (Beleuchtungskandelaber)

Fussgéangerschutz, Unterbinden von Uberholmanévern,
Beleuchtung

Durchwegs positive Erfahrungen

Uberholen / flichiges Queren

Sind flachige Fussgangerquerungen in Bereichen wo der
Mehrzweckstreifen zum Uberholen und / oder Ausweichen dienen
soll sinnvoll?

Entstehen Sicherheitsprobleme? Oder kdnnen diese Vermieden
werden, da beispielsweise sehr geringe Geschwindigkeiten gefah-
ren werden?

Oder ware der Einbau von Pollern zur Sicherung von flachigen
Fussgangerquerungen sinnvoll, um zu verhindern, dass der
Mehrzweckstreifen zum Uberholen und / oder Ausweichen
gebraucht wird?

Die Parkplatze entlang der Schwarzenburgerstr. sind so angeord-
net, dass praktisch keine Mandver im Strassenraum notwendig
sind. Ausweichmandver sind somit sehr selten. Es wurden keine
Probleme festgestellt.

Es entstehen keine Sicherheitsprobleme

Es besteht kein Bedarf an zusatzlichen Einbauten.

Weitere Bemerkungen

Es wird teilweise nicht erkannt, dass der Mehrzweckstreifen zum
Linksabbiegen genutzt werden kann.
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Expertengesprach mit:

Frage

Herr F. Kobi, Oberingenieurkreis Il, Bern

Antwort

Querungshilfe fir Fussganger

Der Mehrzweckstreifen in Kéniz (Schwarzenburgerstr.) hat eine
Breite von 1.40 m (Versuchsanordnung) / 1.80 m (realisierte Breite
des Mehrzweckstreifens).

Koénnen Mehrzweckstreifen mit einer Breite von weniger als 1.50 m
als Querungshilfe fir Fussgénger dienen? (Kein Platz fur Kinder-
wagen etc.)

Wenn ja: Sind Mehrzweckstreifen mit einer Breite zwischen 1.00 m
und 1.50 m noch sinnvoll (Erkennbarkeit fur Mitter / Vater mit
Kinderwagen)?

Ja, allerdings nicht fiir alle Teile, Personen mit Kinderwagen oder
Fahrrad werden eher eine geeignete Zeitllicke eher auf der
Strassenseite als in der Strassenmitte abwarten.

Im Fall Kéniz, ja.

Querungsmaglichkeit fir Fahrradfahrer

Kdnnen Mehrzweckstreifen mit einer Breite von weniger als 2.00 m
als Querungshilfe fur Fahrradfahrer dienen?

Im Fall Kéniz wird fur den querenden Velofahrer die Situation wie
oben beschrieben eintreten.

Linksabbieger fur Fahrradfahrer

Kdnnen Mehrzweckstreifen mit einer Breite von weniger als 1.50 m
als Linksabbiegespur fur Fahrradfahrer dienen?

Ja, selbst der knappe Kénizer Mehrzweckstreifen bringt fir den
abbiegenden Radverkehr ein Plus an Sicherheit.

Linksabbieger in beide Richtungen

Stellen Linksabbieger in beiden Richtungen auf dem selben
Abschnitt des Mehrzweckstreifens ein Sicherheitsproblem dar?

Nein, bisher keine Unfalle beim Interviewten bekannt.

Abstand von Einbauten

In welchem Abstand sind Poller sinnvoll, wenn sie zur Sicherung
von flachigen Fussgéangerquerungen und fiir den leichten Zweirad-
verkehr vorgesehen sind? (Um zu verhindern, dass Abschnitte
zwischen Pollern, zum Uberholen und / oder Ausweichen gebraucht
werden)

Einbauten sind Fallspezifisch zu priifen, ein grossziigiger Abstand
zwischen den Einbauten ist dann anzustreben wenn am
Strassenrand auch noch angeliefert wird. Wichtig ist das
Betriebskonzept (was soll im Strassenraum alles mdoglich sein).

Uberholen / flichiges Queren

Sind flachige Fussgangerquerungen in Bereichen wo der
Mehrzweckstreifen zum Uberholen und / oder Ausweichen dienen
soll sinnvoll?

Ist in Koniz nicht der Fall (T-30). Bei niedrigen Geschwindigkeiten
ist flachiges Queren eher méglich.

Expertengesprach mit: Herr F. Kobi, Kreisoberingenieur des Kreises 2, Bern

Herr Kobi hat mit den zustédndigen Strassenmeistern die Fragen zum Unterhalt, fir drei folgenden Strassenzilige

mit Mehrzweckstreifen, besprochen und die gemachten Erfahrungen in der Beantwortung zusammengefasst:

- Bernstrasse, Zollikofen
- Seftigenstrasse, Wabern
- Schwarzenburgstrasse, Kdniz

Frage

Antwort

Unterhalt

(siehe Bernstrasse, Zollikofen)
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Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Erfolgskontrolle

Bemerkungen

1.1.20 Emmentalstrasse, Moosseedorf

Quelle: Expertengesprach mit: Herr J. Bucher, TBA, Oberingenieurkreis Il

Abb. 54: Markierter Mehrzweckstreifen

Abb. 55: Schutzinsel fur Fussgénger

Projektstand: realisiert
Bedeutung der Strasse: Ortsdurchfahrt
Klassierung: Kantonsstrasse
Lange des Strassenabschnittes: 320 m
Signalisierte Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h
Verkehrsstarke (DTV): ca. 13’244
Breite des Mehrzweckstreifens: 2.00m

Breite der Fahrstreifen: 4.00m

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1

Ist ein Radstreifen markiert: nein

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgangerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Bodenmarkierung, Pflasterung im
Bereich der Fussgangerstreifen

An signalisierten Stellen
Linksabbiegehilfe fir MIV, Velo
Nachtbus

Strassenseite 1: Wohnen
Strassenseite 2: Wohnen, Gewerbe

Ziele wurden erreicht. Bei Linksabbieger ist eine sichere Situation entstanden (Velo

und MIV).

Plane des ausgeflihrten Projektes werden flir Sommer 2005 erwartet.
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Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprach gemass Kapitel 1.4.
Lvorgehen“.

Expertengespréach mit:  Herr J. Bucher, TBA, Oberingenieurkreis IlI

Frage Antwort

Linksabbieger in beide Richtungen

Stellen Linksabbieger in beiden Richtungen auf dem selben Im vorliegenden Fall kommt der angesprochenen Begegnungsfall
Abschnitt des Mehrzweckstreifens ein Sicherheitsproblem dar? eigentlich nicht vor, die Anschliisse sind in der Regel versetzt.
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1.1.21 Frutigenstrasse Thun (Busstreifen)
Quelle: Expertengesprach mit: Herr St. Schoni, TBA, Oberingenieurkreis |
Herr Josef Tokar, kant. Tiefbauamt Bern

Abb. 56: Situation vorher

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Abb. 57: Bushaltestelle

Projektstand:
Bedeutung der Strasse:
Klassierung:

Lange des Strassenabschnittes:

Signalisierte Hochstgeschwindigkeit:

Verkehrsstarke (DTV):

Abb. 58: Gestaltung des MzStr.

2004 realisiert
Ortsdurchfahrt
Kantonsstrasse
250 m

50 km/h

ca. 14'000

Breite des Mehrzweckstreifens:
Breite der Fahrstreifen:
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung:

Ist ein Radstreifen markiert:

mind. 1.80 m / max. 2.00 m

Richtung A 2.90 m / Richtung B 3.00 m
1

beidseitig

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgéngerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Bodenmarkierung, nicht tiberfahrbare
Bereiche Pflasterung, Poller, Kande-
laber.

An signalisierten Stellen
Linksabbiegehilfe fir MIV und Velo
Bus

Strassenseite 1: Gewerbe, Wohnen
Strassenseite 2: Gewerbe, Wohnen
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Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprach gemass Kapitel 1.4.

Lvorgehen“.

Expertengesprach mit:

Frage

Herr St. Schoni, TBA, Oberingenieurkreis |

Antwort

Querungsmaoglichkeit fir Fahrradfahrer
Der Mehrzweckstreifen in Thun hat eine Breite von 1.80 m - 2.00 m.

Koénnen Mehrzweckstreifen mit einer Breite von weniger als 2.00 m
als Querungshilfe fiir Fahrradfahrer dienen?

Die Schutzinseln sind mit 1.80m ann&hernd ideal ausgebildet. Die
geringe Frequenz der Querungen ist wohl der Grund dafir, dass
bisher keine Probleme aufgetreten bzw. bekannt geworden sind.

Linksabbieger in beide Richtungen

Stellen Linksabbieger in beiden Richtungen auf dem selben
Abschnitt des Mehrzweckstreifens ein Sicherheitsproblem dar?

In der Frutigenstrasse ist das Linksabbiegen nur an definierten
Stellen erwiinscht an anderen durch die Gestaltung der Aufpflaster-
ung verunmaoglicht. D.h. die Méglichkeit zur Befahrung des Mittel-
streifens ist beschrankt (langster Abschnitt 27 m).

»50 m - Regel”

Kdénnen gestalterisch hervorgehobene Querungsstellen als Ersatz
fur Fussgangerstreifen dienen? Wie sollen Kinder auf solche
Situationen vorbereitet werden?

Soll innerhalb eines Abstandes von 50 m zum Fussgangerstreifen
ein flachiges Fussgangerqueren unterbunden werden? Oder
zumindest durch die Gestaltung des Mehrzweckstreifens nicht
gefordert werden?

Ist eine Ausnahme der ,50 m - Regel“ bei Strassen mit
Mehrzweckstreifen denkbar?

siehe oben. Freies Queren ist nicht erwlnscht (Vorstadtbereich), es
sind hinreichend gesicherte Ubergénge markiert.

Abstand von Einbauten

In welchem Abstand sind Poller sinnvoll, wenn sie zur Sicherung
von flachigen Fussgéngerquerungen und fiir den leichten Zweirad-
verkehr vorgesehen sind? (Um zu verhindern, dass Abschnitte
zwischen Pollern, zum Uberholen und / oder Ausweichen gebraucht
werden)

An der Frutigenstrasse queren die Fussganger nicht flachig.

Weitere Bemerkungen

In den Spitzenstunden bilden sich immer langere Staus stadtein-
warts, davon beeintrachtig ist auch die stadtischen Verkehrsbe-
triebe. Mit einem einseitigen Busstreifen soll dieser Mangel
behoben werden.
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Expertengesprach mit:

Frage

Herr Josef Tokar, Sachbearbeiter Unfallanalyse, kant. Tiefbauamt Bern

Antwort

Sicherheit

Vorher- / Nachher- Vergleich

Hat die Unfallzahl zu- oder abgenommen?

Kam es zu Unfallen, welche auf den Mehrzweckstreifen
zuriickzufiihren sind (welche Unfalltypen / welche Haufigkeiten)?

2004/2005 wurde die Verkehrsanordnung realisiert.

Eine Auswertung der Unfalle im Vorher- / Nachher- Vergleich
(2002/2003 und 2005/2006) zeigt folgendes Bild:

Vorher Nachher

Bezeichnung der Kollision Unfalle | Ver- | Unfélle Ver-
letzte letzte

Fussganger Unfall 1 1

Schleuder- Unfall / Selbst-
Unfall 2 1 4 1

Begegnungs-Unfall
Uberhol- Unfall
Auffahr Unfall 2 1 4 7

Unfall beim Vorbeifahren
oder Fahrstreifenwechsel

Unfall mit Richtungswechsel
(mit Abbiegen) 1 2

Unfall beim Queren (ohne
Abbiegen)

Tier Unfalle
Andere Unfélle

Total 5 4 9 9

Die Unfallzahl hat nach der Realisierung des Mehrzweckstreifens
zugenommen. Innerhalb von 2 Jahren vor der Realisierung des
Mehrzweckstreifens wurden 5 Unféalle (mit 4 Verletzten) aufge-
nommen. Innerhalb von 2 Jahren nach der Realisierung des Mehr-
zweckstreifens wurden 9 Unfélle (mit 9 Verletzten) aufgenommen.

Die Auswertungen zeigt, dass Schleuder- und Auffahrunfélle zuge-
nommen haben. Dementsprechend bilden zu nahes Aufschliessen
und Unaufmerksamkeit des Lenkers die Hauptursachen des
Unfallgeschehens.

Die im Zusammenhang mit den Unféllen entstandenen Sach-
schaden haben nach der Strassenumgestaltung um rund 104% (&
pro Unfall Nachher: 5'711.-) zugenommen.

Bei den Unfallen, welche nach der Realisierung des Mehrzweck-
streifens aufgenommen wurden, ist kein unmittelbarer Zusammen-
hang mit dem Mehrzweckstreifen festzustellen.
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1.1.22 Frutigenstrasse Thun (Talackerstrasse — Kreisel Jungfraustrasse)
Quelle: Expertengesprach mit: Herr St. Schoni, TBA, Oberingenieurkreis |

Abb. 59: Bauprojekt Verstetigung Frutigen- / Gwattstrasse

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Projektstand:

Bedeutung der Strasse:

Vorprojekt, Baubeginn voraus. 2006/07
Ortsdurchfahrt

Klassierung: Kantonsstrasse

Lange des Strassenabschnittes: 450 m

Signalisierte Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h

Verkehrsstarke (DTV): ca. 15’700

Breite des Mehrzweckstreifens: mind. 1.50 m / max. 2.00 m
Breite der Fahrstreifen: 3.00m

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1

Ist ein Radstreifen markiert: ja

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgéngerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Bodenmarkierung, Pflasterung und
Mobilierung bei nicht Gberfahrbaren
Bereichen.

An signalisierten Stellen (gestalterisch
hervorgehobenen)
Linksabbiegehilfe fir MIV und Velo,
Fussgangerstreifen fur Fussgéanger
ja (Bus)

Strassenseite 1: Wohnen, Gewerbe,
Blro

Strassenseite 2: Gewerbe, Wohnen
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&

Abb. 60: Situation heute

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Erfolgskontrolle

1.1.23 Bernstrasse, Ostermundigen

Quelle: www.ostermundigen.ch

Abb. 61: Gestaltungsidee

Uberbreite Mittelzone

Abb. 62: Gestaltungsidee

Projektstand: In Planung
Bedeutung der Strasse: Ortsdurchfahrt
Klassierung: Kantonsstrasse
Lange des Strassenabschnittes: ca. 250 m
Signalisierte Héchstgeschwindigkeit: 50 km/h
Verkehrsstarke (DTV): -

Breite des Mehrzweckstreifens: 6.0m

Breite der Fahrstreifen: 3.80m

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1

Ist ein Radstreifen markiert: ja

Gestaltung des Mehrzweckstreifens: In Arbeit

Art der Fussgéangerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Realisierung ist ausstehend

Frei (ausserhalb der Parkierung)

Optimierung der Besucherparkierung,
Querungshilfe fur Fussganger, Strass-
enraumgestaltung

ja (Bus)

Laden, Gewerbe, Wohnen

- Das Projekt fur die Umgestaltung der Ortsdurchfahrt entstand aus der
Notwendigkeit einer absehbaren Strassenerneuerung. Mit einer Sanierung
sollten auch die bestehenden Defizite technischer und gestalterischer Natur ge-
l6st werden. 2002 wurde zu diesem Zweck ein Planungswettbewerb durchge-
fihrt. Der obige Beschrieb und die Bilder sind dem Siegerprojekt ,D.O.C." der Fa.
Metron AG und Weber+Bronnimann AG enthommen.

- Im Juni 2005 hat der Ostermundiger Rat nun einen Planungskredit zur Weiter-
bearbeitung und Konkretisierung des Projektes gesprochen. Laut Programm ist
die offentliche Auflage des Umbauprojektes fir Dezember 2006 geplant.

Bemerkungen
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Abb. 63:Schematische Darstellung

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

1.2. Beispiele aus Osterreich

1.2.1 Ortsdurchfahrt Purkersdorf

Quelle: Lit. [7]

Abb. 64: vor der Umgestaltung

Projektstand:
Bedeutung der Strasse:
Klassierung:

Lange des Strassenabschnittes:

Signalisierte Hochstgeschwindigkeit:

Verkehrsstarke (DTV):

Abb. 65: nach der Umgestaltung

realisiert 1987
Ortsdurchfahrt

Breite des Mehrzweckstreifens:

Breite der Fahrstreifen:

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung:

Ist ein Radstreifen markiert:

25m

3 m (ausserer Fahrstreifen)
2.75 m (innerer Fahrstreifen)

2

gemeinsamer Fuss- und Radweg

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgangerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

begrint, unterbrochen fir
Linksabbieger und FG

punktuell (zum Teil Signalgeregelt)

Linksabbieger und Querungshilfe fur
Fussganger, Gestaltung (6rtlich
Uberlagert)

Erfolgskontrolle Die bisherigen Erfahrungen sowohl hinsichtlich des Verkehrsablaufes als auch des
Unfallgeschehens sind durchwegs positiv, was auch von der betroffenen Bevolke-
rung entsprechend artikuliert wird.

Bemerkungen Die Frage bleibt offen, ob eher der Mittelstreifen oder die reduzierten Fahrstreifen-
breiten zur Beruhigung des Verkehrsablaufes beigetragen haben.

Da im Rahmen dieser Forschungsarbeit keine 4-streifigen Strassen mit einem

Mehrzweckstreifen betrachtet werden, wird dieses Beispiel nicht ndher untersucht.
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1.2.2 Siemensstrasse (Bereich Berzeliusgasse), Wien 21

Quelle: Lit. [5]

Abb. 66: Situation

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Erfolgskontrolle

Projektstand:
Bedeutung der Strasse:
Klassierung:

Lange des Strassenabschnittes:

Signalisierte Hochstgeschwindigkeit:

Verkehrsstarke (DTV):

realisier 1990
Ortsdurchfahrt

ca. 160 m

Breite des Mehrzweckstreifens:
Breite der Fahrstreifen:
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung:

Ist ein Radstreifen markiert:

1

nein

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgangerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Im Rahmen des Forschungsauftrages ,Bauliche Massnahmen zur Geschwindig-
keitssteuerung” (Quelle: Lit. [5]) wurden Geschwindigkeitsmessungen durchgefiihrt,
das Unfallgeschehen analysiert und die sicherheitstechnische Eignung fur den

Fussgangerverkehr betrachtet:

Allgemein wird ausgefiihrt, dass in Fahrtrichtung von Messstelle A bis Mess-
stelle E eine standig steigendes Geschwindigkeitsniveau (mittl. Geschw. 43.0
km/h bis 52.2 km/h) zu registrieren ist. Diese Steigerung der Fahrgeschwindig-
keiten von Messposition zu Messposition ist eindeutig auf eine stetige Be-

je ein 8, 12 und 25 Meter langer
Fahrbahnteiler, dazwischen
Begrenzungslinien

flachig (z.T. mit Fussgéngerstreifen)

Querungshilfe fir Fussganger und
Linksabbieger (ortlich teilweise
Uberlagert)

ja (Bus)

Schule, Kindergarten, div. Garagenein-

und ausfahrten

schleunigung nach der Lichtsignalanlage zurtickzufihren.
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Im Vergleich dazu kann in Fahrtrichtung von Messstelle E bis Messstelle B re-
gistriert werden, dass durch die Anlage der Fahrbahnteiler mit entsprechend
weitlaufiger Vorbereitung (vergleiche Vorinsel rund 100 Meter vor dem Schutz-
weg) das Geschwindigkeitsniveau mit den hdchsten Messergebnissen (Mess-
stelle E, 53.5 km/h mittl. Geschw.) bis zur Messstelle B (Schutzweg, 40,6 km/h
mittl. Geschw.) deutlich abgesenkt wurde.

Es kann daher aus dieser Untersuchung der eindeutige Schluss gezogen wer-
den, dass eine entsprechend lange weitlaufige Vorbereitung von geschwindig-
keitsdampfenden Massnahmen von ganz entscheidender Bedeutung ist, dies
besonders unter Berlicksichtigung der Eingangsgeschwindigkeiten in Ortsgebie-
ten.

In Anbetracht der Tatsache, dass der Schutzweg auf H6he Berzeliusgasse zur
Sicherung eines Schulweges dient, wurde die Fussgangerbewegungsanalyse in
den Morgenstunden (7.00 bis 9.00 Uhr) durchgefiihrt. Die Analyse weist eindeu-
tig eine massive Querung entlang dieses Schutzweges auf, wobei nicht nur
Schulkinder sonder auch die Fahrgaste der 6ff. Verkehrsmittel durch den Fahr-
bahnteiler einen Stiitzpunkt vorfinden.

Zwischen der Berziliusgasse und Reisgasse befindet sich auf Grund von Ein-
fahrten kein Fahrbahnteiler, sondern eine durch eine Begrenzungslinie gesi-
cherte Mehrzweckspur. Wie aus den Fussgéngerbewegungsanalysen hervor-
geht, hat auch diese eine Stitzpunktfunktion fir singulare Querungen. Relativ
héaufige Querungen finden sich 6stlich der Kreuzung der Reisgasse (mit Fahr-
bahnteiler), was zeigt, dass die gegebene Fussgangerverbindungsachse durch
einen baulichen Fahrbahnteiler tatsdchlich angenommen wurden. Fussganger
Queren hier weniger direkt gebiindelt die Siemensstrasse, sondern (ber einen
weiteren Bereich, mit teilweise singuldren Langsbewegungen auch direkt in der
Mitte der Insel.

Der Fahrbahnteiler wurde Ende August 1990 eingerichtet, fir die Unfalluntersu-
chung wurde das Unfallgeschehen von Januar 1985 bis August 1994 betrachtet:
Als Unfallbilanz kann eine Verbesserung der Personenschadenunfalle um 53%,
eine Reduktion der Verletzten um 57% und eine Reduktion der Unfallkosten um
41% festgestellt werden. Im Nachher-Zeitraum war lediglich im Bereich ,B* ein
Fussgangerunfall zu verzeichnen, es ist dies jener Bereich, wo kein Fahrbahn-
teiler gegeben ist und nur der Mehrzweckstreifen eine indirekte Schutzfunktion
darstellt. Der gegenstandliche Fahrbahnteiler kann daher in seiner Sicherheits-
funktion bestéatigt werden und zeigt, dass der Stitzpunkt fir Fussganger voll zum
Tragen kommt.
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Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

1.3. Beispiele aus Frankreich

1.3.1 Rue Nationale, Chantepie
Quelle: Lit. [20]

Abb. 67: Durchlaufender Plasterstreifen in der Mitte
der Fahrbahn

Projektstand:

Bedeutung der Strasse:
Klassierung:

Lange des Strassenabschnittes:

Signalisierte Hochstgeschwindigkeit:

Abb. 68: Querungsstelle fur Fussganger

realisiert
Ortsdurchfahrt

Gemeindestrasse

Verkehrsstarke (DTV): ca. 8000
Breite des Mehrzweckstreifens:

Breite der Fahrstreifen:

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1

Ist ein Radstreifen markiert: nein

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgangerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Pflasterstreifen mit Baumen oder
Leuchten

flachig (wichtige Querungsstellen fir
Fussganger sind durch einen
Belagswechsel gekennzeichnet)
Querungshilfe fir Fussganger und
Linksabbieger fir Velo und M1V,
Gestaltung (6rtlich teilweise Uberlagert)

ja (Bus)
Geschafte, offentliche Gebaude und
sonstige Dienstleistungen
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Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Erfolgskontrolle

1.4. Beispiele aus Deutschland

1.41 Hauptstrasse, Furstenfeldbruck

Quelle: Expertengesprach mit: Frau A. Neugebauer, Tiefbauamt, Furstenfeldbruck

Abb. 69: Gepflasterter Mehrzweckstreifen

Projektstand:
Bedeutung der Strasse:
Klassierung:

Lange des Strassenabschnittes:

Signalisierte Hochstgeschwindigkeit:

Verkehrsstarke (DTV):

Abb. 70: Gepflasterter Mehrzweckstreifen

realisiert
Ortsdurchfahrt
Bundesstrasse
108 m

50 km/h

Breite des Mehrzweckstreifens:
Breite der Fahrstreifen:
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung:

Ist ein Radstreifen markiert:

2.50 m bis 3.00 m
3.00 m bis 3.50 m
1

einseitig

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgéngerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Eine Erfolgskontrolle wurde nicht durchgefiihrt. Folgendes konnte jedoch festgestellt

werden:

Granitpflaster, Beschilderung
Halteverbot

flachiges Queren (z.T. signalgeregelte
Querungsstellen)

Querungshilfe fur Fussganger,
Gestaltungselement

ja (Bus)
Gewerbe

- Zum Teil entstehen Konflikte mit langs parkierenden Autos.
- Die Querungsmadglichkeit fir Fussganger konnte verbessert werden.
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Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Erfolgskontrolle

1.4.2 Krefelder Strasse, Erkelenz

Quelle: Expertengesprach mit: Herr Oliver Knaup, Tiefbauamt Erkelenz

Projektstand:

Bedeutung der Strasse:

realisiert 2000/2001

Klassierung: Stadtstrasse
Lange des Strassenabschnittes: 220 m
Signalisierte Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h
Verkehrsstarke (DTV): 6’000 - 9°000
Breite des Mehrzweckstreifens: 2.90m

Breite der Fahrstreifen: 3.00 bis 3.50m
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1

Ist ein Radstreifen markiert: nein

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgangerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Eine Erfolgskontrolle wurde nicht durchgefiihrt. Folgendes konnte jedoch festgestellt

werden:

Aufpflasterungen, Bepflanzungen,
Beschilderungen

an gestalterisch hervorgehobenen
Stellen (ein Fussgéngerstreifen
markiert)

Gestaltungselement, Minderung der
trennenden Wirkung, Verbesserung
der Querungsmaglichkeit fur FG und
Velo, Verbesserung der Linksabbiege-
situation fur MIV und Velo, Busschleu-
sen an Haltestellen

ja (Bus)

Grunanlage, Larmschutz, Wohnen

Seit der Realisation des Mehrzweckstreifens sind keine Probleme bekannt.
Die gesteckten Ziele konnten erreicht werden.

Die Fussganger fiihlen sich sicher.

Fur die Velofahrer ist die Pflasterung nicht optimal (manchmal glatt und wenig

eben)
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Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprach gemass Kapitel 1.4.
Lvorgehen“.

Expertengesprach mit:  Herr Oliver Knaup, Tiefbauamt Erkelenz

Frage Antwort

Breite der Fahrstreifen
Die Krefelder Strasse hat Fahrstreifenbreiten zwischen 3.00 m und

3.50 m.

Kann die Fahrstreifenbreite bei einem mindestens teilweise Die Krefelder Strale ist eine HauptverkehrsstraRe. Fir diesen
Uberfahrbaren Mehrzweckstreifen auf 3.00 m (oder noch schmaler)  StralRentyp sind aufgrund des Schwerlastverkehrs (Busse, LW)
reduziert werden? (Das heisst, kann ein Teil des keine schmaleren Breiten zulassig.

Bewegungsspielraumes in den Bereich des Mehrzweckstreifens
verschoben werden?)

Wird der Mehrzweckstreifen beim Uberholen von Fahrradern Entlang der Krefelder StraRBe fihren beidseitig selbststandige
mitbenitzt? Oder entstehen geféhrliche Situationen? (Auf einer Radwege. Daher ist ein Uberholen von Radfahrern auf der
Breite von 3.00 bis 3.50 m ist das Uberholen von Fahrradern eher Fahrbahn ausgeschlossen. Sollte ein Radfahrer die Fahrbahn
kritisch zu beurteilen) benlitzen, musste der Uiberholende Motorfahrzeuglenker den

Mehrzweckstreifen mitbenutzen. Dies wirde jedoch unvermeidbar
zu gefahrlichen Situationen fuhren.

Wenn ja: Wie sind in diesem Fall die gestalterischen Anforderungen
an den Mehrzweckstreifen?

Kdnnen Fahrstreifenbreiten von 3.00 m (oder noch schmaler) bei Bei HauptverkehrsstraBen kénnen Fahrbahnbreiten unter 3 m, bis
Strassen mit einem Mehrzweckstreifen in der Mitte der Fahrbahn auf Engstellen mit Querungshilfen, nicht empfohlen werden.
grundsatzlich empfohlen werden? Lediglich in untergeordneten Wohnstra3en, o0.&. kann die

Fahrbahnbreite weiter reduziert werden.
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1.00
1180 180y 865

1.4.3
(Quelle: Lit. [20, 21])

0ss
L 1985

Abb. 71: Schematische Darstellung

Projektangaben

Abb. 72: Fussgangerquerung

Projektstand:
Bedeutung der Strasse:
Klassierung:

Lange des Strassenabschnittes:

Koénigsworther Strasse, Hannover

Abb. 73: Mittelstreifen im Bereich der
Briicke

realisiert 1983 - 1984
Hauptverkehrsstrasse

Gemeindestrasse

Signalisierte Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h
Verkehrsstarke (DTV): ca. 20’000

Normalprofil Breite des Mehrzweckstreifens: 2.85m
Breite der Fahrstreifen: 2xje2.90m
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1

Gestaltung und Nutzung

Ist ein Radstreifen markiert:

gemeinsamer Fuss- und Radweg

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgéngerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

geteerte Linksabbiegespur mit
Fussgangermittelinseln, langerer
Mittelstreifen mit Ba&umen

flachig (z.T. mit Schutzinseln)

Uberholen des Anlieferverkehrs
Minderung der Trennwirkung
Linksabbieger (ortlich teilweise
Uberlagert)

ja (Bus)
Geschéfte, Gaststatten, Wohnen,
vereinzelt Gewerbebetriebe

Zum Erfolg des Mehrzweckstreifens werden folgende Aussagen gemacht:
Ein stetiger Verkehrsablauf konnte erreicht werden.
Die Geschwindigkeiten sind nach wie vor hoch (Vgs in der Regel tiber 50 km/h).
die geringen Parkstandsbreiten (Breite der Langsparkstreifen 1.80 m) fuhren zu
Konflikten zwischen den ausparkierenden Fahrzeugen und dem L&ngsverkehr.
Die Kombination von Mindestmassen ist kritisch zu werten.

Erfolgskontrolle
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Der Radverkehr ist relativ stark. Es wurden 1'723 Radfahrer in 14 Stunden ge-
zahlt. Die Radwege werden gut angenommen (98%). Es ist jedoch ein relativ ho-
her Anteil an Radfahrern in der falschen Richtung zu verzeichnen. Die Ursache
daftr ist in der unbefriedigenden Fihrung im Knotenpunkt und der Anbindung an
das Radwegnetz zu suchen.

Die Querungshilfen fur Fussgénger werden angenommen, wenn auch eine rela-
tiv hohe Anzahl freier Querungen (30% der Querungen) festzustellen ist. Neben
der eigentlichen Inselflache wird haufig die ,Schattenflache” der Mitelinseln ge-
nutzt. Die Uberquerenden Fussganger zeigen damit an, dass sie zumindest un-
bewusst die schiitzende Wirkung wahrnehmen, da die Uberquerung bei nicht
ausreichenden Zeitliicken in der Mitte der Fahrbahn relativ gefahrlos unterbro-
chen werden kann. Insgesamt kann eine Zunahme der Attraktivitat festgestellt
werden.

Positiv wirkt der baumbestandene Mittelstreifen im Bereich der Briicke. Dadurch
erhalt der Strassenraum eine ausgewogene Proportion, und es wird eine lineare
Querungsmaglichkeit geschaffen.

Die Aufenthaltsqualitat wurde durch den Umbau wesentlich verbessert (wach-
sende Ansiedlung von Cafes und Gaststatten).

In einem Vorher-Nachher-Vergleich wurden die Unfalle jeweils eines Jahres
verglichen. In der Differenzierung nach dem schwersten Unfallschaden zeigte
sich, dass die Anzahl der Unfélle mit Personenschaden gleich geblieben und die
Anzahl der Unféalle mit Sachschadden von 32 auf 21 zuriickgegangen ist. Nach
dem Umbau ist besonders ein deutlicher Rickgang der vorher auftretenden
Auffahrunfélle festzustellen. Aufféllig ist eine Haufung von seitlichen Kollisionen
nach dem Umbau, die auf die geringe Breite der Parkstreifen und der Fahrstrei-
fen zurickzufuhren sind. Trotz der hohen Kraftfahrzeugverkehrsstarke und der
haufigen Fussgéangerquerungen wurde nur ein ,Uberschreiten-Unfall* gemeldet.
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Abb. 74:Beginn des zentralen
Geschéaftsbereiches

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Erfolgskontrolle

1.4.4 Frankfurter Strasse, Hennef

(Quelle: Lit. [3, 20, 33, 34])

Abb. 75: Parkplatze auf gleichem Niveau

wie das Trottoir

Projektstand:

Bedeutung der Strasse:

Abb. 76: Fussgangerquerung

realisiert 1988 - 1989
Ortsdurchfahrt

Klassierung: Gemeindestrasse / Landesstrasse
Lange des Strassenabschnittes: 1'500 m

Signalisierte Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h

Verkehrsstarke (DTV): 9'000 - 12’000

Breite des Mehrzweckstreifens: 1.30m

Breite der Fahrstreifen: 3.25m

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1

Ist ein Radstreifen markiert:

nein (Radfahrer wéahlen zwischen
Fahrbahn und Seitenraum)

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgangerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

gepflasterter Mittelstreifen mit Laternen
flachig

Querungshilfe fur Fussganger,
Uberholen von Liefernden Fahrzeugen
und Linksabbiegen (6rtlich Gberlagert).

Geschafte, Dienstleistungsbetriebe
und o6ffentliche Einrichtungen,
Gewerbegebiete, vereinzelt
Wohnbebauungen

Folgende Erfahrungen wurden bis heute gemacht:

Die ersten Reaktionen der Hennefer Bevolkerung auf die Umbaupléane fir die
Frankfurterstrasse waren mehr als skeptisch. Das Resultat hat sich inzwischen
jedoch seit Jahren bewéhrt.

Die Umgestaltung des Strassenraumes zugunsten des Fussganger- und
Veloverkehrs hat weder eine Benachteiligung des Autoverkehrs noch der Ge-
werbetreibenden zur Folge. Obwohl die Verkehrsstarke ungefahr gleich geblie-
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ben ist, konnten die Voraussetzungen fir den Langsamverkehr erheblich
verbessert werden.

Typisch fir Hennef ist ein hoher Anteil Radverkehr.

Die Doppelleuchten quer zur Achse wirken gliedernd und bieten eine gute Aus-
leuchtung in der Nacht.

Die Pflasterung um die Laternen wirkt als wiederkehrende optische Verengung,
wodurch die Fahrstreifen eng wirken. Dennoch missen normale Fahrzeuge die
Pflasterflachen der Laternen nicht befahren, wodurch stérende Gerausche ver-
mieden werden.

Das Geschwindigkeitsniveau ist um die 33 km/h.
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Anstelle eines Interviews mit einem Experten wurde fur das Fallbeispiel in Hennef durch die Forschungsstelle ein
Video ausgewertet, welches den Verkehrsablauf auf der Frankfurter Strasse zeigt.

Frage

Antwort

Querungshilfe fir Fussganger
Der Mehrzweckstreifen in Hennef hat eine Breite von 1.30m.

Koénnen Mehrzweckstreifen mit einer Breite von weniger als 1.50 m
als Querungshilfe fir Fussgéanger dienen? (Kein Platz fur
Kinderwagen etc.)

Wenn ja: Sind Mehrzweckstreifen mit einer Breite zwischen 1.00 m
und 1.50 m noch sinnvoll (Erkennbarkeit fur Mitter / Vater mit
Kinderwagen)?

Der Mehrzweckstreifen wird von den Fussgangern gut als
Querungshilfe akzeptiert. Die Fussganger (auch éltere Fussganger
und Kinder) queren die Frankfurter Strasse Uber die ganze
Strassenlange verteilt. Schrages wie auch senkrechtes Queren der
Fahrbahn, teilweise mit Zwischenhalten auf dem
Mehrzweckstreifen, werden beobachtet. Teilweise wird beim
Queren der Strasse die Nahe der Laternenpfosten (als schiitzendes
Element) gesucht. Die massiven Laternenpfosten verdecken jedoch
teilweise die Sicht auf querende Fussganger, insbesondere auf
Kinder.

Fussgangern, welche auf dem Mehrzweckstreifen warten, wird von
den Fahrzeuglenkern oft der Vortritt gewéhrt, ohne dass dieser
erzwungen wird.

Fussganger mit Kinderwagen wurden keine beobachtet.

Linksabbieger fir Fahrradfahrer

Kdnnen Mehrzweckstreifen mit einer Breite von weniger als 1.50 m
als Linksabbiegespur fur Fahrradfahrer dienen?

Der Mehrzweckstreifen wurde von einem Motorradfahrer als
Linksabbiegespur ohne erkennbare Probleme benutzt.

Linksabbieger fiir Motorfahrzeuge
Der Mehrzweckstreifen und der angrenzende Fahrstreifen haben in
Hennef eine Breite von 4.55 m

Wie Breit muss der Mehrzweckstreifen und der angrenzende
Fahrstreifen (inkl. allfalliger Radstreifen) im Total sein, damit an
einem linksabbiegenden Fahrzeug rechts vorbeigefahren werden
kann? Kann in Hennef rechts an einem linksabbiegenden Fahrzeug
vorbeigefahren werden? Ist eine Breite (Mehrzweckstreifen und ein
Fahrstreifen) von Total 4.55 m ausreichend?

Verschiedentlich wurde beobachtet, dass rechts an einem
linksabbiegenden Fahrzeug vorbeigefahren wurde (PW / PW mit
verminderter Geschwindigkeit). Es kam jedoch auch vor, dass
hinter einem ungeniigend links eingespurten Fahrzeug gewartet
werden musste.

Stérungen durch Parkvorgange
Bei der Frankfurter Strasse in Hennef wird auf beiden
Strassenseiten parallel zur Strasse parkiert (Langsparkieren).

Wird der Verkehrsfluss durch Parkvorgéange behindert?

Kann der Mehrzweckstreifen Raum zum Ausweichen schaffen?
Oder wird er nicht zum Ausweichen beniitzt?

Der Verkehrsfluss wird teilweise durch Parkvorgéange und
anliefernde Fahrzeuge behindert.

Insbesondere bei Anlieferungen am Strassenrand wird der
Mehrzweckstreifen zum Ausweichen benutzt.

Uberholen / flachiges Queren

Sind flachige Fussgangerquerungen in Bereichen wo der
Mehrzweckstreifen zum Uberholen und / oder Ausweichen dienen
soll sinnvoll?

Entstehen Sicherheitsprobleme? Oder kdnnen diese Vermieden
werden, da beispielsweise sehr geringe Geschwindigkeiten
gefahren werden?

Es wurden keine Probleme festgestellt. Uberholmanéver finden
jedoch praktisch keine statt.

Das Geschwindigkeitsniveau in der Frankfurter Strasse liegt
zwischen 33 km/h und 40 km/h.
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Breite der Fahrstreifen

Die Frankfurter Strasse hat eine Fahrstreifenbreite von 3.25 m
Kann die Fahrstreifenbreite bei einem mindestens teilweise
Uberfahrbaren Mehrzweckstreifen auf 3.25 m (oder noch schmaler)
reduziert werden?

Wird der Mehrzweckstreifen beim Uberholen von Fahrradern Die Fahrradfahrer haben die Wahl zwischen der Fahrbahn und dem
mitbeniitzt? Oder entstehen geféahrliche Situationen? (Auf einer Seitenraum. Aufgrund der Einbauten auf dem Mehrzweckstreifen
Breite von 3.00 bis 3.50 m ist das Uberholen von Fahrradern eher kann er kaum beim Uberholen eines Fahrrades mitbenditzt werden.
kritisch zu beurteilen) Es wurde ein Motorfahrzeuglenker beobachtet, welcher auf den

linken Fahrstreifen ausweicht, um ein Fahrradfahrer zu tGberholen.
Er umfuhr zwei Laternenpfosten auf der linken Strassenseite.

Weitere Bemerkungen

Durch die geringe Fahrstreifenbreite und die Laternenpfosten in der
Strassenmitte wird das Mandvrieren insbesondere flr grosse
Fahrzeuge erschwert.
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ae

1.45 (Tegeler Erg)/Kaiser-Friedrich-Strasse, Berlin

(Quelle: Lit. [20])

)

Abb. 77: Schematische Darstellung

Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Abb. 78: Fussgangerquerungshilfe

Abb. 79: Fussgéanerquerung

Projektstand: realisiert

Bedeutung der Strasse: Hauptverkehrsstrasse
Klassierung: Stadtstrasse

Lange des Strassenabschnittes:

Signalisierte Hochstgeschwindigkeit:

Verkehrsstarke (DTV):

Breite des Mehrzweckstreifens: 440m

Breite der Fahrstreifen:
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung:

Ist ein Radstreifen markiert:

9.05 mund 7.65 m
2 (teilweise zusatzlicher Busstreifen)

nein

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:
Art der Fussgéngerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Schréagparkierstreifen durch Baume
gegliedert (inkl. Veloabstellplatze)

flachig

Parkieren, Querungshilfe fir
Fussganger (6rtlich teilweise
Uberlagert)

ja

Wohnen, vereinzelt Geschéfte,
Verwaltungs- und Biironutzung

Erfolgskontrolle Folgende Erfahrungen sind dokumentiert:
Durch die Baumpflanzungen wird der breite Strassenraum gegliedert und es
entstehen gunstigere Raumproportionen.
Durch die Schragparkierung (aus beiden Seiten glinstig zu erreichen) sind keine
Wendemandver notwendig.
Durch die Konzentration der Parkstande in der Mitte kann der Busbetrieb in
Seitenlage mit geringerer Stérungswarscheinlichkeit betrieben werden.
Die Fahrbahn ist durch den mittigen Parkstreifen besser iberquerbar. Durch die
lichtsignalgeregelten Knotenpunkte entstehen immer wieder ausreichend grosse

Zeitliicken, die ein sicheres Uberqueren erméglichen.
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Projektangaben

Normalprofil

Gestaltung und Nutzung

Erfolgskontrolle

1.4.6 Hulttenstrasse, Aachen

Quelle: Expertengesprach mit: Herr U. Muller, Aachen

Abb. 80: Fussgangerguerungshilfe

Projektstand: realisiert
Bedeutung der Strasse: Ortsdurchfahrt
Klassierung: Stadtstrasse
Lange des Strassenabschnittes: 100 m
Signalisierte Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h
Verkehrsstarke (DTV): ca. 10'000
Breite des Mehrzweckstreifens: 2.50 m

Breite der Fahrstreifen: 2.20 m
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung: 1

Ist ein Radstreifen markiert:

beidseits je 1.50 m

Gestaltung des Mehrzweckstreifens:

Art der Fussgangerquerungen:

Funktionen des Mehrzweckstreifens:

Verkehrt ein 6ff. Verkehrsmittel:

Art der Randbebauung:

Eine Erfolgskontrolle wurde nicht durchgefihrt, Folgendes konnte jedoch festgestellt

werden:

Der Mehrzweckstreifen wird widerrechtlich von Kurzparkern genutzt. Es fehlen

Regelungsmdoglichkeiten.

Die Unfallrate konnte gesenkt werden.

Pflasterstreifen

flachig (gestalterisch hervorgehobene
Querungsstellen)

Uberholen von Bussen und
Querungshilfe fir Fussganger (6rtlich
teilweise Uberlagert)

ja (Bus)

Wohnen, vereinzelt Gewerbe, Kirche,
Platz



Basler & Hofmann

Forschungsauftrag; Projekt Nr.: VSS 1998/195: ,Mehrzweckstreifen*

187

Bei den folgenden Fragen bzw. Antworten handelt es sich um das Expertengesprach gemass Kapitel 1.4.

Lvorgehen“.

Expertengespréach mit:

Herr Uwe Muller, Abteilungsleiter Verkehrsplanung, Aachen

Frage Antwort
Stérungen durch Parkvorgange

Bei der Huttenstrasse in Aachen wird auf einer Strassenseite

parallel zur Strasse parkiert (Langsparkieren).

Wird der Verkehrsfluss (bei Langsparkieren) durch Parkvorgéange Nein

behindert?

Kann der Mehrzweckstreifen Raum zum Ausweichen schaffen?

Wie sieht es mit der Sicherheit fiir querende Fussganger aus, wenn
am Strassenrand langs parkiert wird? (Fussgéanger treten zwischen
den parkierenden Autos auf die Strasse)

Sind Vorsichtsmassnahmen getroffen worden (Sicherheitsflachen)?

Welche Erfahrungen wurden damit gemacht?

Ja, das ist u.a. auch der Grund firr seine Einrichtung gewesen.
Allerdings wird aufgrund der Kirze des Mehrzweckstreifens und der
Absicherung durch Inselkdpfe an den jeweiligen Enden auch auf
diesem Streifen parkiert.

Keine Probleme.

Signalisierter Uberweg in unmittelbarer Nahe, teilweise weitere
Vorbauten des Gehwegs.

Keine negativen Bemerkungen bisher.

Uberholen / flachiges Queren

Sie meldeten uns, dass der Mehrzweckstreifen als Ausweich- und /
oder Uberholméglichkeit fiir den MIV dient. Zudem finden
Fussgangerquerungen verteilt Uber die ganze Lange des
Mehrzweckstreifens (flachiges Queren) statt.

Sind flachige Fussgéangerquerungen in Bereichen wo der
Mehrzweckstreifen zum Uberholen und / oder Ausweichen dienen
soll sinnvoll?

Entstehen Sicherheitsprobleme? Oder kdnnen diese Vermieden
werden, da beispielsweise sehr geringe Geschwindigkeiten
gefahren werden?

Oder wére der Einbau von Pollern zur Sicherung von flachigen
Fussgangerquerungen sinnvoll, um zu verhindern, dass der
Mehrzweckstreifen zum Uberholen und / oder Ausweichen
gebraucht wird?

Da es sich um einen zentralen innerdrtlichen Quartierbereich
handelt, u.a. mit Kirchenvorplatz hielten wir dies fur sinnvoll. Bisher
keine auffalligen Unfallsituationen.

Durch die Innerortslage sowie die vorhandenen Bushaltetstellen
und die Absicherung mit Inselképfen wird die Geschwindigkeit
reduziert.

Eine mittige Pollerung wurde diskutiert, aber lediglich um das nicht-
beabsichtigte Beparkieren des Mittelstreifens zu verhindern
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Kontaktperson

Anhang 3.

Funktion

Gefluhrte Expertengespréache

Anwendungsbeispiel

Herr Uwe Miiller

Herr Daniel Hirsiger

Herr Thomas Belloli

Herr U. Gloor

Herr Pfeiffer

Herr Martin Weissert

Herr R. Walchli

Herr J. Beck

Herr Oliver Knaup

Frau Anne Neugebauer

Planungsamt der Stadt Aachen
Abteilungsleiter Verkehrsplanung

Lagerhausstrasse 20
52058 Aachen

Baudepartement Kanton Aargau

Sektion Verkehrstechnik
CH - 5000 Aarau

Departement Bau, Verkehr und

Umwelt, Abteilung Tiefbau,
Fachstelle Sicherheit
CH - 5000 Aarau

Verkehrsplanung Stadt Bern
Zieglerstrasse 62
3001 Bern

Verkehrsplanung Stadt Bern

Dienstchef Verkehrstechnik
Kantonspolizei Zirich

Oberingenieurkreis 1V
Ludwig-Schlafli-Weg 13/15
3400 Burgdorf

Oberingenieurkreis 1V
Tiergarten 1

Postfach

3401 Burgdorf

Stadtverwaltung Erkelenz
Tiefbauamt
D - 41812 Erkelenz

Tiefbauamt
D - 82256 Firstenfeldbruck

Aachen, Huttenstrasse

Aarau, K117 Kittiger- / Gysulastrasse

Aarau, K117 Kittiger- / Gysulastrasse

Bern, Seftigenstrasse
Bern, Kirchenfeldstrasse

Bern, Kirchenfeldstrasse

Bubikon (Wolfhausen), Landstrasse S-1

Burgdorf, Sagestrasse

Burgdorf, Oberburgstrasse
(Kantonsstrasse Nr. 23)

Erkelenz, Krefelder Strasse

Furstenfeldbruck, Hauptstrasse
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Herr Josef Thoma

Herr Roland Allenspach

Herr Rliegg

Herr Fritz Kobi

Herr Ueli Weber

Herr J. Bucher

Herr Peter Friedli

Frau J. Montel-Cambou

Herr Keller

Herr Hans Gantenbein

Herr Jan Wenzel

Herr Rudolf Gotz

Gemeinde Jona
Bauamt

8645 Jona
Verkehrstechnik

Kantonspolizei St. Gallen

Leiter Werkdienste
8645 Jona

Oberingenieurkreis Il
Schermenweg 11
Postfach

3001 Bern

Metron Bern AG
Effingerstrasse 17
3001 Bern

Oberingenieurkreis 111
Spitalstrasse 20
2502 Biel

Bauverwaltung Murten
Rathausgasse 17
3280 Murten

Tiefbauamt
Kanton Freiburg

Werkdienst
Murten

Bénziger Portner AG
Bahnhofstrasse 50
9470 Buchs

asa AG
Spinnereistrasse 29
8640 Rapperswil

Gemeindeverwaltung
8472 Seuzach

Jona, Allmeindstrasse

Jona, Allmeindstrasse

Jona, Allmeindstrasse

Kdniz, Schwarzenburgstrasse

Wabern, Seftigenstrasse

Zollikofen, Bernstrasse

Kdniz, Schwarzenburgstrasse

Moosseedorf, Emmentalstrasse

Murten, Bernstrasse

Murten, Bernstrasse

Murten, Bernstrasse

Oberriet, Kantonsstrasse

Oetwil am See, Willikonerstrasse

Seuzach, Stationsstrasse
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Herr Wenger

Herr Kurt Rohner

Herr Marcel Blattler

Herr Bruno Eigensatz

Frau Nussbaumer

Herr St. Schoni

Herr Walter Ulmann

Herr Aans Portner

Frau Karin Liechti

Herr Roland Steiner

Herr Josef Tokar

Kantonspolizei Zirich

VR Il Hettlingen

Gemeinde Steinhausen
Leiter Bauabteilung
6312 Steinhausen

Gemeinde Steinhausen
Leiter Bauabteilung Stv.
6312 Steinhausen

Leiterin Polizeiamt
6312 Steinhausen

Oberingenieurkreis |
Schlossberg 20
3600 Thun

Gemeinde Uster
Stadtplaner
Oberlandstrasse78
8610 Uster

Leiter Strassenistpektorat
8610 Uster

Gemeindepolizistin
Wahlackerstrasse 25
3025 Zollikofen

Steiner & Buschor
Gotthelfstrasse 52
3400 Burgdorf

Sachbearbeiter Unfallanalyse
Kant. Tiefbauamt Bern

Seuzach, Stationsstrasse

Seuzach, Stationsstrasse

Steinhausen, Zuger- / Bahnhofstrasse

Steinhausen, Zuger- / Bahnhofstrasse

Steinhausen, Zuger- / Bahnhofstrasse

Thun, Frutigenstrasse (Busstreifen)
Thun, Frutigenstrasse (Talackerstr. —
Kreisel Jungfraustr.)

Uster, Seestrasse
Uster, Bankstrasse

Uster, Bankstrasse

Zollikofen, Bernstrasse

Zollikofen, Bernstrasse

Zollikofen, Bernstrasse

Kobniz, Seftigenstrasse Wabern

Burgdorf, Oberburgstrasse
(Kantonsstrasse Nr. 23)

Burgdorf, Sagestrasse

Thun, Fruttigerstrasse
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Herr Rudolf Steiner Tiefbauamt der Stadt Zirich Zurich - Oerlikon, Franklinstrasse
CH - 8023 Zrich

Herr Alois Eichholzer Stadtpolizei Zirich, Kreischef 11 Zirich - Oerlikon, Franklinstrasse
Gubelstrasse 1
CH - 8050 Zirich





