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Vorwort

Der Langsamverkehr (LV) weist erhebliche, derzeit noch ungenutzte Po-
tenziale auf. Er kann zur Verbesserung des Verkehrssystems, zur Entlas-
tung der Umwelt (Luft, Ldrm, CO2) und zur Férderung der Gesundheit
beitragen. Zudem starkt er den sanften Tourismus und fuhrt zu Einspa-
rungen bei den 6ffentlichen und privaten Ausgaben fir die Mobilitat. Die
schweizerische Verkehrspolitik strebt deshalb eine Erhéhung des Lang-
samverkehrsanteils an. Der LV soll sich neben dem motorisierten Individu-
alverkehr und dem o&ffentlichen Verkehr zu einem gleichberechtigten
dritten Pfeiler der Personenmobilitat entwickeln.

Mit attraktiven, sicheren und zusammenhdngenden Wegnetzen kénnen
wichtige Voraussetzungen fir die vermehrte Nutzung des Velos geschaf-
fen werden. Netzlicken und Verkehrsanlagen mit Defiziten in Komfort
und Sicherheit hingegen vermindern die Attraktivitat des Verkehrsmittels
Velo. Flusse, Bahnlinien und Autobahnen unterbrechen das Velorouten-
netz ebenso wie Strassen mit grosser Verkehrsbelastung und hoher Ge-
schwindigkeit der Motorfahrzeuge.

Anschlussbereiche von Hochleistungsstrassen weisen meist hohe Ver-
kehrsbelastungen und Geschwindigkeiten auf. Zudem treffen hier Ver-
kehrsarten mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten und Bedurfnissen
aufeinander. Die Planung und der Betrieb dieser Bereiche ist besonders
anspruchsvoll, denn es gilt, die sichere und komfortable Flihrung des Ve-
loverkehrs ebenso zu beachten wie die Verkehrsmenge des motorisierten
und die Anspriche des 6ffentlichen Verkehrs.

Diese Publikation zeigt, wie der Veloverkehr in den Anschlussbereichen zu
Strassen mit ausschliesslich Motorfahrzeugverkehr zu bertcksichtigen und
worauf bei deren Planung zu achten ist.

Die Publikation wurde innerhalb eines Pilotprojekts verfasst, das als

Grundlage zur Herausgabe eines umfassenden "Handbuchs Veloinfra-
struktur” dient.
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1. Allgemeines

1.1 Worum geht es?

In Anschlussbereichen von Strassen, die ausschliesslich dem Motorfahr-
zeugverkehr vorbehalten sind - meistens sind dies Hochleistungsstrassen -
treffen Verkehrsarten mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten und Be-
dirfnissen aufeinander. Die Planung und der Betrieb dieser Bereiche ist
anspruchsvoll, denn es gilt, die sichere und komfortable Fihrung des Ve-
loverkehrs ebenso zu beachten wie die Verkehrsmenge des motorisierten
und die Ansprlche des 6ffentlichen Verkehrs. Der Veloverkehr ist bereits
in die Planung von AnschlUssen zu integrieren, weil im Nachhinein die
Behebung von Mangeln haufig mit hohen Kosten verbunden oder nur
unbefriedigend méglich ist.

Diese Publikation soll Hilfestellung bei der Planung neuer und der Sanie-
rung bestehender Anschlussbereiche bieten. Verbesserungen fur den Ve-

loverkehr werden idealerweise mit baulichen Unterhaltsarbeiten kombi-
niert.

Anschliisse an HLS stellen besonders hohe Anforderungen an Planung und Bau.

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen
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1. Allgemeines

1.2 Begriffsklarungen

1.2.1 Hochleistungsstrasse (HLS)

Aus Sicht des Veloverkehrs sind alle Strassentypen, die von Motorfahrzeu-
gen befahren werden und mit einem Velofahrverbot versehen sind, be-
trieblich identisch. Meist sind diese Strassen Hochleistungsstrassen oder
weisen den Charakter von Hochleistungsstrassen auf (Bsp. Umfahrungs-
strassen). In dieser Publikation werden deshalb alle Strassen, die aus-
schliesslich Motorfahrzeugen vorbehalten sind, vereinfachend mit Hoch-
leistungsstrassen (HLS) bezeichnet.

Der Begriff "Hochleistungsstrasse (HLS)" wird in dieser Publikation ver-
wendet fiir:

= Autobahn

= Autostrasse

m Hauptstrasse mit Velofahrverbot

A

=

Autobahn Autostrasse Hauptstrasse mit Velofahrverbot

1.2.2 Mischverkehrsstrasse

Im Gegensatz zu Strassen, die ausschliesslich dem Motorfahrzeugverkehr
vorbehalten sind, bewegt sich auf einer Mischverkehrsstrasse auch Ve-
loverkehr und Fussverkehr. Die Bezeichnung "Mischverkehrsstrasse" ver-
deutlicht die Verkehrszusammensetzung, sagt aber nichts Gber die Fih-
rung des Veloverkehrs in diesem Bereich aus.

Hochleistungsstrasse

Mischverkehrsstrasse

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen



1. Allgemeines

1.3  Problemstellung

Das Befahren der Anschlussbereiche zu Hochleistungsstrassen (HLS) ist fur
alle Verkehrsteilnehmenden anspruchsvoll. Motorfahrzeuglenker mussen
sich auf tiefere Geschwindigkeiten einstellen, Signalisation und Wegwei-
sung beachten und neu auf Fuss- und Veloverkehr Rucksicht nehmen.
Fussgéangerinnen und Velofahrer sind wegen der Verkehrsdichte und den
hohen Geschwindigkeiten der Motorfahrzeuge gefordert; sie sind zudem
von der Trennwirkung des Verkehrs und der erhohten Larm- und Luftbe-
lastung besonders betroffen.

Probleme fiir den Veloverkehr
Gefahr, ungewollt auf die HLS zu gelangen
sich Uberschneidende Hauptbeziehungen des Veloverkehrs mit dem
motorisierten Verkehr
von schnell zu langsam: zu kurze Angew6hnungsstrecke far den moto-
risierten Verkehr beglnstigt erhéhte Geschwindigkeit auf der Misch-
verkehrsstrasse
von langsam zu schnell: Beschleunigung der Motorfahrzeuge auf dem
Mischverkehrsnetz
HLS, die vortrittsberechtigt in Mischverkehrsstrassen Gbergehen
lange, unplausible Wartezeiten an Lichtsignalanlagen, haufig an meh-
reren Haltepunkten
Velofahrende werden oft Gbersehen
Gefahr von Hinterradunfallen ist erhoht wegen hohem Lastwagenan-
teil und haufigen Rechtsabbiegemandvern

Die folgenden Beispiele zeigen, wie gross der Handlungsbedarf sein kann.

Radweg quert Einfahrt Autobahn: Motorfahrzeuge fahren bereits mit hoher Geschwindigkeit.

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen
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Problematisch: Die Hauptverkehrsbezie-
hung der Motorfahrzeuge schneidet dieje-
nige des Veloverkehrs.
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1. Allgemeines

Zweistreifiger Kreisel und anschliessende Fahrstreifen, die teils auf die Autobahn fiihren, teils auf der Kantonsstrasse bleiben:
Velos miissen mit zwei Linksabbiegemandvern auf den Fahrstreifen ganz links wechseln.

Radweg fiihrt tiber zweistreifige (!) Ausfahrt und Gber einstreifige Einfahrt zu HLS.

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen



1. Allgemeines

Paralleler Radweg mit Vortrittsentzug fiir Velos im Abbiegebereich der Zweistreifige Fahrbahn Richtung HLS: korrekt auf dem Geradeausstreifen

Motorfahrzeuge. Velofahrende miissen bremsen und sich fiir die Gefahren-  fahrende Velos werden beidseitig in hohem Tempo und in zu knappem Ab-

erkennung um 180 Grad drehen. Zudem: stand Uberholt. Fahren Velos am rechten Fahrbahnrand, miissen sie kurz vor

- Einmiindung und Signalisation sind fiir Velofahrer nicht erkennbar der HLS-Einfahrt den Fahrstreifen wechseln. Die Verkehrsfiihrung mit Radstrei-

- Velos sind fiir Motorfahrzeuglenker nicht sichtbar fen wurde zugunsten zweier Fahrstreifen fiir den motorisierten Verkehr ent-
fernt.

Weil der rechte Fahrstreifen direkt auf die HLS fiihrt, wird Radweg auf Geh-  Nahtloser Ubergang einer Mischverkehrsstrasse in eine HLS: keine Velofiih-

weg geleitet: zu kurzer Abbiegebereich in Radweg; wer die Einfahrt auf das  rung Richtung Mischverkehrsstrasse (Rechtsabbiegen); Das fehlende Velo-

Trottoir verpasst, fahrt Richtung HLS; Geradeausstreifen auf Mischverkehrs-  fahrverbot fiihrt zu Veloverkehr auf der HLS. Dies ist besonders heikel in

strasse wird nur nach einem heiklen Linksabbiegemandver erreicht. einer Tourismusregion, denn die griine Signalisation hat in vielen Landern
eine andere Bedeutung.

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen 11



Die direkte Verbindung zweier Ortschaften
fiihrt diber den Anschlussbereich der HLS.
Fachmarkte und Einkaufszentren bilden
Zielorte, die fir velofahrende Kunden und
Mitarbeiterinnen erreichbar sein miissen.

HLS-Anschluss im Siedlungsgebiet, der
auch vom Veloverkehr genutzt wird.

12

1. Allgemeines

Luftaufnahmen zeigen, wie anspruchsvoll eine sichere und direkte Fuh-
rung des Veloverkehrs Gber Anschlussbereiche von HLS sind.

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen



1. Allgemeines

1.4  Hochleistungsstrassen im Siedlungsgebiet

Beim Bau von Hochleistungsstrassen und deren Anschlissen in Siedlungs-
gebieten oder an deren Randern ist Folgendes zu beachten:

Eine HLS zerschneidet die Siedlungsteile raumlich und funktional.

Ein am Siedlungsrand liegender oder geplanter Anschluss an eine HLS
wird aufgrund der Siedlungsentwicklung in den néachsten ein bis zwei
Generationen im Siedlungsgebiet integriert sein.

Ein Anschluss im Siedlungsraum schrankt die Mdoglichkeiten fur ein
Verkehrsmanagement und eine Dosierung des motorisierten Verkehrs
wegen fehlender Staurdume stark ein. Staurdume im Siedlungsgebiet
fuhren zu einer Gbermassigen Luft- und Larmbelastung.

Ubernimmt eine HLS Feinerschliessungsfunktion, muss die Erreichbar-

keit der Zielorte mit dem Velo gewahrleistet sein.

Ausgangslage: HLS am Siedlungsrand

Der Anschluss an die HLS befindet sich
ausserhalb des Siedlungsgebietes.

HLS darf Veloverkehrsnetz nicht unterbrechen

7
/

Es sind alle 200 - 500 m Unter- oder Uberfiih-

rungen fiir den Veloverkehr vorzusehen.

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen

Entwicklung: HLS im Siedlungsgebiet

Die Siedlungsentwicklung fiihrt dazu,
dass der Anschluss zur HLS innerhalb des
Siedlungsgebietes zu liegen kommt.

Erschliessung nicht nur fiir Motorfahrzeuge

Falls HLS Erschliessungsfunktion fiir
Motorfahrzeuge iibernimmt, muss
Erreichbarkeit der Zielorte mit dem Velo
gewahrleistet sein.

HLS wird Mischverkehrsstrasse

Bei der Erschliessung mehrerer Gebaude
oder ganzer Gebiete kann es sinnvoll sein,
die HLS in eine Mischverkehrsstrasse mit
Veloverkehr umzugestalten.

13
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Abbiegen in die HLS: Geradeausstreifen

dirfen nie auf die HLS fiihren.
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2. Das Wichtigste in Kirze

2. Das Wichtigste in Kiirze

2.1

Unbedingt zu beachten

Generelles

Der Veloverkehr ist bei der Planung von Anschliissen an HLS friihzeitig
zu berucksichtigen.

Die AnschlUsse mussen baulich und betrieblich so gestaltet sein, dass
der Veloverkehr sicher und komfortabel um sie herum oder durch sie
hindurch gefuhrt werden kann.

Die Massnahmen fur den Veloverkehr im Bereich von HLS sind be-
nutzergerecht und grossziigig auszufthren. Radien von Radwegen
und Breiten von Unterfihrungen und Bricken mussen der Mass-
stablichkeit des Gesamtbauwerkes entsprechen.

HLS im Siedlungsgebiet: Trennwirkung abbauen

Die HLS durfen das lokale Langsamverkehrsnetz nicht zerschneiden:
Die Maschenweite fiir das Veloverkehrsnetz soll dank Unter- und Uber-
fuhrungen innerorts 200 bis 500 m betragen.

Die Strassen im Siedlungsgebiet mlssen so gebaut werden, dass sie
keine Mobilitatsform benachteiligen.

Ubergangsbereiche zu Mischverkehrsstrassen klar kennzeichnen

Beginn und Ende der HLS mussen fir alle Verkehrsteilnehmenden klar
ersichtlich sein.

Der Veloverkehr ist mittels Signalisation und Markierung klar und ein-
deutig zu fuhren.

Eine der Mischverkehrssituation entsprechende Gestaltung mit Be-
leuchtung und Signaletik erleichtert das Erkennen des Verkehrssys-
temwechsels.

Abbiegen in die HLS: Velos diirfen nicht auf die HLS gelangen

Es muss verhindert werden, dass sich Velofahrende auf die Autobahn
verirren. Dabei ist zu beachten, dass in andern Landern Autobahnen
und -strassen nicht grin signalisiert sind und deshalb Kenntnis dieser
Signalfarbe nicht vorausgesetzt werden darf.

Geradeaus fuhrende Fahrstreifen durfen nicht auf die HLS fihren.
Velofahrende sind sonst zu heiklen Fahrstreifenwechseln gezwungen.
Diese Manoéver sind wegen der hohen Geschwindigkeit und Fahrzeug-
dichte Richtung HLS sehr gefahrlich.

Rechtsabbiegestreifen Richtung HLS sind im Additionsprinzip zu ent-
flechten oder mit LSA zu regeln. Kann keine der Moéglichkeiten ve-

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen



2. Das Wichtigste in Kirze

loverkehrsgerecht gestaltet werden, ist der Veloverkehr mit Unter-
oder Uberfihrungen kreuzungsfrei zu fihren (vgl. Kapitel 4.1).

Es durfen keine Beschleunigungsstrecken fur Motorfahrzeuge auf
Mischverkehrsstrassen eingerichtet werden. 7
TRIXI-Spiegel an LSA helfen Hinterradunfalle beim Rechtsabbiegen zu <<> <<>
vermeiden.

Einmiinden von der HLS: Geschwindigkeit der Mischverkehrsstrasse an-
passen

Motorfahrzeuge mussen mit Angewdhnungsstrecken auf ein tieferes

Geschwindigkeitsniveau gefuhrt werden. \

Der Vortrittsentzug fur von der HLS kommende Fahrzeuge verdeut- <

licht den Ubergang zur Mischverkehrsstrasse.

Velofreundliche Fahrstreifenaufteilung: Velofahrende durfen nicht |
zwischen zwei Fahrstreifen gelangen und zu Fahrstreifenwechsel ge-

zwungen werden.

Einmindungen von der HLS sind als Kreuzung mit Vortrittsentzug

oder LSA auszugestalten. Ist dies nicht moéglich, muss der Veloverkehr

mit Unter- oder Uberfihrungen kreuzungsfrei gefihrt werden (vgl.

Kapitel 4.2). b
Radstreifen auf dem ortlichen Strassennetz verdeutlichen die Prasenz
und den Platzanspruch des Veloverkehrs. Im

‘l

N

=

Verkehrsmanagement: keine Benachteiligung fiir den Veloverkehr
Wird der motorisierte Individualverkehr dosiert, darf der Veloverkehr
weder durch stehende Fahrzeugkolonnen noch Wartezeiten beein-
trachtigt werden.

< 2
Massstablichkeit der Anlagen fiir Fuss- und Veloverkehr o % | %
Fuss- und Radwege im Bereich von HLS sind hinsichtlich Massstablich-
keit auf die HLS-Anlage abzustimmen und durfen nicht als so genann- Einmiinden von der HLS: Velofahrer diirfen
te Nebenanlagen allfalligen Sparrunden zum Opfer fallen. nicht zu Fahrstreifenwechsel gezwungen
werden oder zwischen zwei Fahrstreifen
Unter- und Uberfiihrungen: Beriicksichtigung von Dynamik und Sicht gelangen.

Bei unabhangig gefuhrten Radwegtrassen sind gentigend breite We-
ge, minimale Radien sowie ausreichende Sichtweiten vorzusehen (vgl.
Kapitel 3.3.4)

Unter- und Uberfihrungen missen grossziigig bemessen sein.
Unterfihrungen mussen geradlinig angeordnet und Ubersichtlich sein.
Die Wahl von Unter- oder Uberfihrungen hangt von den Platz- und
Hohenverhaltnissen ab. In der Regel weisen Unterfilhrungen geringere
Hohendifferenzen auf. Deshalb werden in dieser Publikation haufig
Unterfuhrungen dargestellt.

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen 15



2. Das Wichtigste in Kirze

2.2  Beispiele guter Lésungen

Die folgenden Beispiele zeigen veloverkehrsgerechte Losungen im Bereich
von Anschlissen an HLS.

Vortrittsentzug fiir die Fahrzeuge von der HLS wirkt sich positiv auf die Verkehrssicherheit aus (hier mit

Kreisel).
Regelung des Veloverkehrs mit separater Geradeaus fahrender Veloverkehr wird mit einer LSA iiber die Kreuzung gefiihrt. Nur zweckmassig bei
Ampel (Detailansicht). einer Belastung des abbiegenden Verkehrs bis ca. 5000 Fahrzeuge, sonst werden die Wartezeiten fiir

den Veloverkehr zu lang.

16
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2. Das Wichtigste in Kirze

Getrennte Fiihrung und mit Ampel gesi-
cherte Querung der Autobahneinfahrt.

Durchgezogener und deutlich sichtbarer
Radstreifen fiir sichere, Zusatzangebot mit
Radweg fiir ungeiibte Velofahrende. Wich-
tig: Fahrstreifen Richtung HLS im Additi-
onsprinzip.

Getrennte Fiihrung mit kreuzungsfreier
Querung des Autobahnanschlusses.

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen 17



3. Grundsatze zur Veloverkehrsfiihrung

3.1  Gemeinsame oder getrennte Fithrung im
Kreuzungsbereich?

Grundsitzliche Uberlegungen

An dieser Stelle werden einige flr die Anschlussbereiche zu Hochleistungs-
strassen wichtige Erkenntnisse erlautert und auf wichtige Aspekte der Ve-
loverkehrsfuhrung eingegangen. Die Fuhrung des Veloverkehrs wird im
Handbuch "Veloverkehr in Kreuzungen" (in Vorbereitung) umfassend be-
handelt. Das wichtigste Kriterium fur die Wahl der Fihrungsart ist, ob die
vorgesehene Lésung velogerecht ist.

Nicht velogerecht sind insbesondere:
mehstreifige Kreisfahrbahnen, mehrstreifige Kreiszufahrten
ungunstige Fahrstreifenkombination (z.B. Geradeausstreifen fuhrt auf
HLS, Fahrstreifen mit Geradeaus- / Links- Kombinationen)
Querungen und Linksabbiegen bei Strassen mit Tempo 80
mehr als eine mehrstreifige Fahrbahn bei Kreuzung ohne LSA
Querung einer mehrstreifigen Fahrbahn ohne LSA
lange, unplausible Wartezeiten an LSA
allgemeine Uberforderung der Velofahrenden wegen Verkehrsmenge,
Geschwindigkeit und komplizierter Verkehrsfiihrung

Betrieblicher Unterhalt

Ein weiteres Kriterium fur die Wahl der FUhrungsart ist der Unterhalt.
Radwege werden im Gegensatz zu Radstreifen mit Spezialfahrzeugen
gereinigt und vom Schnee befreit. Liegt der Anschluss an die HLS abseits
des Siedlungsgebietes, muss ein Spezialfahrzeug weite Distanzen zurtick-
legen, bevor es den Radweg reinigen kann. Die Folge ist teurer und spater
Unterhalt, der den Betrieb eines Radwegs wéahrend Tagen erschweren
oder gar verunméglichen kann.

Der betriebliche Unterhalt ist bereits bei der Projektierung zu beriicksichtigen.

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen



3. Grundsatze zur Veloverkehrsfihrung

3.2 Fiihrungsméglichkeiten des Veloverkehrs

3.2.1 Fiihrungsarten auf der Strecke

Die folgende Darstellung zeigt die drei haufigsten Fihrungsarten im Be-
reich von HLS-Anschlissen.

Gemeinsame Fiihrung mit Getrennte Fiihrung mit Getrennte Filhrung mit
Radstreifen Einrichtungsradwegen Zweirichtungsradweg

3.2.2 Fiihrungsarten in Kreuzungen

In Kreuzungen wird der Veloverkehr in der Regel wie folgt gefihrt:
m gemeinsame Fuhrung mit Radstreifen

m getrennte Fihrung mit Einrichtungsradwegen

m getrennte Fihrung mit Zweirichtungsradweg

Gemeinsame Fiihrung Getrennte Fiihrung mit
Einrichtungsradwegen

Getrennte Filhrung mit
Zweirichtungsradweg

i e
\ i | 1B

A

Y

Radstreifen (auch mit LSA mdglich) mit LSA
i

T

A~

mit kreuzungsfreiem Radweg
(Unter- oder Uberfiihrung)

A 4

il
B

A

A 4

mit LSA

Als_

mit kreuzungsfreiem Radweg
(Unter- oder Uberfiihrung)

i\ )
it ~
O
Zwingend zu vermeiden, weil zu geféhrlich: < — >
Niveaugleiche Fihrung von Radwegen ohne —
LSA iiber die Aste zur HLS
19
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3. Grundsétze zur Veloverkehrsfihrung

Gemeinsame Fiihrung mit Radstreifen: Durchgezogene Radstreifen im Getrennte Fiihrung mit Radweg und Lichtsignalsteuerung iiber die Ein- und
Abbiegebereich zur HLS; Rechtsabbieger HLS im Additionsprinzip. Ausfahrt der HLS.

Kreuzungsfreie Fiihrung des Veloverkehrs mit Unterfiihrung.

20 Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen



3. Grundsatze zur Veloverkehrsfihrung

3.3 Wahl der Fiihrungsart

In diesem Kapitel werden die Fihrungsméglichkeiten des Veloverkehrs im
Bereich der HLS-Anschlisse beschrieben. Bei der Wahl der Fihrungsart
sind folgende Bedingungen an Velorouten zu beachten:

direkt

sicher

komfortabel

koharent (gleichbleibende Flhrungsprinzipien Uber langere Strecken)

Weil der Veloverkehr ein grosses Entwicklungspotenzial aufweist, darf die
Notwendigkeit von Massnahmen nicht vom heutigen Anteil Veloverkehr
abgeleitet werden.

Die Fuhrung mit einem Zweirichtungsradweg eignet sich fur Strassen, die
keine Erschliessungsfunktion erftllen und zwischen den Kreuzungen eine
Distanz von mehr als 3 km aufweisen.

3.3.1 Gemeinsame Filhrung mit Radstreifen

Auf Strassen mit Erschliessungsfunktion sind Radstreifen den Radwegen
vorzuziehen, falls die Kreuzungen velogerecht ausgestaltet werden kon-
nen (vgl. Kapitel 3.1). Vorteile:

Der Veloverkehr ist im Blickfeld der Motorfahrzeuglenker.

Direkte Linksabbiegemandver sind maoglich.

Der betriebliche Unterhalt erfolgt mit dem Ubrigen Strassenunterhalt.

3.3.2 Getrennte Fiihrung mit Radweg und LSA

Eine getrennte Fuhrung ist sinnvoll, wenn die Kreuzung mit gemeinsamer
Fuhrung nicht velogerecht ausgestaltet werden kann (vgl. Kapitel 3.1). Sie
kann auch nétig sein, wenn eine wichtige Schul- oder Velowanderroute
Uber die Kreuzung fuhrt. Die Querung des Astes, der zur HLS fuhrt, ist
zwingend mit LSA zu regeln oder kreuzungsfrei auszufuhren.

Moglichkeiten fur Lichtsignalanlagen (LSA)
LSA fur die ganze Kreuzung
LSA nur fur die Radwegkreuzung

Wenn die ganze Anschlusskreuzung mit LSA geregelt wird, ist dies eine
far alle Verkehrsteilnehmenden verstandliche Regelung. Wird nur die
Radwegkreuzung mit LSA geregelt, steigt bei langen oder unplausiblen
Wartezeiten der Anreiz, das Rotlicht zu missachten.

Die Steuerung der LSA erfolgt mit einer automatischen Anmeldung
(Schlaufe, Radar), erganzt mit einem Anmeldeknopf fur Velofahrende.

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen
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Veloverkehr wird vor der Kreuzung vom
Radweg in den Radstreifen und im
Mischverkehr iiber die Kreuzung gefiihrt.
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3. Grundsétze zur Veloverkehrsfihrung

Falls lange oder unplausible Wartezeiten in Kauf zu nehmen sind, ist der
Veloverkehr kreuzungsfrei zu fuhren. Zu beachten ist, dass die Velover-
kehrsdichte auf Zweirichtungsradwegen in der Regel doppelt so hoch ist
wie auf in einer Richtung befahrenen Radwegen.

3.3.4 Kreuzungsfreie Fiihrung mit Unter- oder Uberfiihrung

Die kreuzungsfreie Fihrung mit Unter- oder Uberfiihrungen ist bei hoch
belasteten Kreuzungen héaufig die sicherste Losung. Zwingend ist sie in
folgenden Situationen:
wenn Radwege Uber Auf- und Ausfahrten der HLS gefiihrt werden, die
nicht mit LSA geregelt werden kénnen
wenn die negativen Aspekte bei der Fihrung mit Radstreifen oder LSA
Uberwiegen
bei Verbindungen mit hoher Velofrequenz

Dynamik und Sicht beachten
Bei unabhangig gefuhrten Radwegtrassen ist ein minimaler Radius von
R = 30 m einzuhalten. Radien bis Rmin = 14 m sind ausnahmsweise zu-
lassig, sofern sichernde Massnahmen, wie Kurvenverbreiterung, Sicher-
heits- und Randlinien, Beleuchtung und Sichtbermen vorgesehen sind.
Einlenkerradien sollen min. R = 6 m betragen.
Verwinkelte Rampenfihrung mit Radien kleiner als 14 m sind bei Un-
ter- und Uberfiihrungen nur im Fall untergeordneter Nebenrouten
in Betracht zu ziehen.
In Wannen angeordnete Kreuzungen und Verzweigungsbauwerke
sollen keine Spitzkehre aufweisen.
Im Ubrigen gelten die einschlagigen Normen: SN 640'060 Leichter
Zweiradverkehr / Grundlagen, SN 640'246 und 640'247 Leichter Zwei-
radverkehr Unter-/Uberfiihrungen.

3.3.5 Anderung der Fithrungsart

Kann eine Kreuzung mit der vorgesehenen Flhrungsart nicht velogerecht
betrieben werden, muss die Fihrungsart vor der Kreuzung geandert wer-
den.

Umwandlung Radweg zu Radstreifen (von getrennter zu gemeinsamer
Flihrung)
Die Anderung der Fiihrungsart muss fur den Veloverkehr mehr Sicherheit
und Komfort bringen und darf nicht aus reinen Kostentberlegungen er-
wogen werden. Grinde fur einen Wechsel von getrennter zu gemeinsa-
mer Fihrung kénnen sein:
Linksabbiegen fur Veloverkehr im Kreuzungsbereich erforderlich.
Querungen der Auf- und Ausfahrten der HLS kénnen nicht mit LSA
geregelt werden.

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen



3. Grundsatze zur Veloverkehrsfihrung

Zweirichtungsradweg kann nicht kreuzungsfrei Gber die Auf- und Aus-
fahrten der HLS gefthrt werden.

Umwandlung Radstreifen zu Radweg (von gemeinsamer zu getrennter

Flihrung)
FUhrt ein Radstreifen in eine nicht velogerechte Kreuzung, ist der Ve-

loverkehr getrennt (mit Radweg und LSA) oder noch besser kreuzungsfrei
zu fuhren. Grinde fur einen Wechsel von gemeinsamer zu getrennter
FUhrung sind am Anfang dieses Kapitels unter "nicht velogerecht" aufge-
fuhrt. In Kapitel 6 finden sich Hinweise zur Dimensionierung der Verflech-
tungsstrecken.

Von Radstreifen zu Radweg: Der Veloverkehr wird kreuzungsfrei um den zweistreifigen Kreisel gefiihrt.

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen

E\ Radstreifen

- - - -

Veloverkehr wird vom Radstreifen in
unabhangigen Radweg und wieder zuriick
in den Radstreifen gefiihrt.

Riickfiihrung des Radwegs in einen Rad-
streifen nach zweistreifigem Kreisel.
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4. Abbiegen zur HLS - Einmiinden von
der HLS

In diesem Kapitel werden Probleme und deren Ldsungsansatze behandelt,
die in folgenden Situationen entstehen:

m beim Abbiegen von einer Mischverkehrsstrasse Richtung HLS

m beim EinmUnden in eine Mischverkehrsstrasse von der HLS

Die Grundsatze sind bei einer Vielzahl von Anschlussformen zu bertck-
sichtigen.

4.1  Abbiegen von der Mischverkehrsstrasse zur HLS

Bedingungen aus Sicht des Veloverkehrs
m Velofahrende diirfen nicht auf die Autobahn gelangen.
m Velofahrende dirfen nicht zu Fahrstreifenwechseln gezwungen werden.

<

i

!
{
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2
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Aus zwei Perspektiven fotografiert: Rechtsabbiegestreifen fiihrt Problem
auf die Autobahn. Velos, die auf dem Geradeausstreifen fahren, Velo muss den Fahrstreifen in Bereich mit hoher
werden beidseitig in hohem Tempo Uberholt. Velos, die am Geschwindigkeit und Verkehrsbelastung wechseln,
rechten Rand fahren, sind zu einem gefahrlichen Fahrstreifen- um nicht auf die HLS zu gelangen.

wechsel gezwungen, um nicht auf die Autobahn zu gelangen.

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen



4. Abbiegen zur HLS - Einminden von der HLS

m Es durfen keine Beschleunigungsstrecken fur Motorfahrzeuge auf
Mischverkehrsstrassen eingerichtet werden.

® In andern Landern sind Autobahnen und -strassen nicht grin signali-
siert. Die Kenntnis dieser Signalfarbe darf deshalb nicht vorausgesetzt

werden.

Massnahmen

® Geradeaus fuhrende Fahrstreifen durfen nicht auf die HLS fuhren.

m Rechtsabbieger Richtung HLS sind im Additionsprinzip zu entflechten
(A), mit LSA (B) oder kreuzungsfrei zu fihren (C). Velofahrende durfen
auf maximal 30 m zwischen zwei Fahrstreifen gefthrt werden. Rad-
streifen in ausreichender Breite sind dabei Voraussetzung.

min. 15 m
max. 30 m

Losungsmaglichkeit A
Abbiegestreifen im Additionsprinzip

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen

¥—  Betrieblichen
Unterhalt beachten

¥—  Anmeldung:
Radar, Schlaufe

Losungsmaglichkeit B
Lichtsignalanlage

¥~ Betrieblichen
Unterhalt beachten

Losungsmaglichkeit C
Unter- oder Uberfiihrung
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4. Abbiegen zur HLS - Einminden von der HLS

4.2 Einmiinden in die Mischverkehrsstrasse von der HLS

Bei HLS-Ausfahrten sind die hohe Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge
und die Verflechtung mit der Mischverkehrsstrasse besonders problema-
tisch.

Bedingungen aus Sicht des Veloverkehrs
m Velofahrende dirfen nicht zwischen zwei Fahrstreifen gelangen.

m Velofahrende durfen nicht zu Fahrstreifenwechseln gezwungen wer-
den.

Yo

OLS)

Velofahrer gelangen zwischen zwei Fahrspuren. Mfz fahren un-
gebremst von Der HLS in die Mischverkehrsstrasse. Zusatzlich
miissen Velofahrer den Fahrstreifen wechseln, um an den rechten
Fahrbahnrand zu gelangen (vgl. Problem 1).

i

i

]
]

2
Problem 1 Problem 2
Geradeaus fahrende Velos gelangen zwischen Geradeaus fahrende Velos gelangen zwischen
zwei Fahrstreifen und damit zwischen Mfz, die zwei Fahrstreifen und Mfz, die in hohem Tempo

in hohem Tempo einmiiden. Velos miissen den Fahrstreifen wechseln.
Fahrstreifen wechseln, um an den rechten
Fahrbahnrand zu gelangen.

26
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4. Abbiegen zur HLS - Einminden von der HLS

®m Motorfahrzeuge mussen mit Angewohnungsstrecken und baulichen
Massnahmen, z.B. kleine Radien, auf ein tieferes Geschwindigkeitsni-
veau gefuhrt werden.

Massnahmen

® EinmUndung wird mit Vortrittsentzug belastet (A). Ist dies nicht mog-
lich, ist der Veloverkehr mit LSA (B) oder kreuzungsfrei zu fuhren (C).
Bei LSA ist darauf zu achten, dass keine langen und unplausiblen War-
tezeiten entstehen.

Betrieblichen
Unterhalt beachten

Betrieblichen
Unterhalt beachten

rg

A A
i i
Anmeldung:

Radar, Schlaufe

Lésungsmaglichkeit A Losungsmaglichkeit B Lésungsmoglichkeit C
Kreuzung mit mdglichst rechtwinkliger Fiihrung auf die Fiihrung mit LSA tber die Zufahrt HLS Unter- oder Uberfiihrung
Mischverkehrsstrasse und Vortrittsentzug (LSA, Kreisel

oder Stopp / Kein Vortritt)
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Problem

Geradeaus fahrende Velos gelangen zwi-
schen zwei Fahrstreifen und damit zwischen
Mfz, die in hohem Tempo verflechten.
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4. Abbiegen zur HLS - Einminden von der HLS

4.3  Kombination von Abbiegen und Einmiinden

Fur den Veloverkehr besonders gefahrlich sind Verflechtungsstrecken, die
sowohl dem Abbiegen wie dem Einminden dienen. Velofahrer geraten
zwischen sich in hohem Tempo verflechtende Fahrzeugstréme. Mandéver
in solchen Verflechtungsstrecken sind auch fir Lenker von Motorfahrzeu-
gen anspruchsvoll. Dabei werden Velofahrerinnen leicht Gbersehen.

Bedingungen aus Sicht des Veloverkehrs
m Velofahrende durfen keine Verflechtungsstrecken befahren, die
gleichzeitig dem Abbiegen und dem Einminden dienen.

Massnahmen

m Ein- und Ausfahrt mit zwei Kreuzungen organisieren (A; vgl. auch
Kreuzungen gem. Kapitel 5)
kreuzungsfreie Fihrung mit Unter- oder Uberfiihrungen (B).
Ein- und Ausfahrt mit getrenntem Einminden / Abbiegen gemass Ka-
pitel 4.1 und 4.2 organisieren (nicht dargestellt)

m Zusammenfassen von Ein- und Ausfahrt in einer Kreuzung (nicht dar-
gestellt; vgl. Kreuzungen gem. Kapitel 5)

): N\

i ¢
i
i
Tam'

| /1
Losungsschema A Losungsschema B
Ein- und Ausfahrt mit zwei Kreuzungen orga- Kreuzungsfreie Fiihrung mit Unter- oder
nisieren (LSA, Kreisel oder Stopp / Kein Vor- Uberfiihrungen
tritt).

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen



5. Anschliisse mit Kreuzungen

5.1  Generelles

Bei den Anschlissen mit Kreuzungen wirkt sich der Vortrittsentzug des
Autoverkehrs von der HLS beim Ubergang zur Mischverkehrsstrasse fur
den Veloverkehr vorteilhaft aus. Nachteilig sind die oft grosse Anzahl an
Fahrstreifen, Wartezeiten bei Lichtsignalanlagen und mehrstreifige Kreis-
zufahrten und -fahrbahnen.

Anschluss mit zwei Kreuzungen (z.B. Raute)
Besonders zu beachten ist:
m Vortrittsentzug fur den Ast von der HLS
m moglichst rechtwinklige Fihrung der HLS auf die Mischverkehrsstrasse
m LSA bei hoher Verkehrsbelastung zwingend
m veloverkehrstauglich sind ausschliesslich einstreifige Kreisfahrbahnen
und Zufahrten zu Kreisel

A

Anzahl Kreuzungen /
7
Ob eine HLS mit einer oder mehreren Kreuzungen an eine Mischverkehrs-

strasse angeschlossen wird, ist fir den Veloverkehr von untergeordneter
Bedeutung. Deshalb werden Probleme und Lésungen am Beispiel von An-
schlissen mit einer Kreuzung gezeigt. Anschluss mit einer Kreuzung (z.B. Trompete)

5.2 Kreuzungsformen

Eine HLS kann - abhangig von den Verhaltnissen - mit den Ublichen Kreu-
zungstypen an eine Mischverkehrsstrasse angeschlossen werden:

= Kreuzung ohne LSA

u Kreuzung mit LSA

m Kreisel

Kreuzung ohne Lichtsignal Kreuzung mit Lichtsignal Kreisel

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen 29
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5. Anschlisse mit Kreuzungen

5.3  Wahl der Kreuzungsform

Die Wahl der Kreuzungsform ist abhdngig von Randbedingungen wie
Verkehrsmenge, der Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs, den
Hauptbeziehungen des Veloverkehrs, den Platzverhaltnissen oder den
ortlichen und gestalterischen Gegebenheiten. Im Folgenden wird gezeigt,
was bei der Planung von Kreuzungen im Einflussbereich von Hochleis-
tungsstrassen besonders zu beachten ist. Weitere Hinweise zur Wahl der-
Kreuzungsform finden sich im Handbuch "Veloverkehr auf Kreuzungen"
(in Vorbereitung).

5.3.1 Was muss geklart sein?

Far die Planung einer neuen oder die Reparatur einer bestehenden Kreu-
zung mussen insbesondere die nachstehenden Aspekte berlcksichtigt
werden:

Verkehrsbelastung und deren Verteilung auf die Verkehrstréager und

die Knotenaste

Anzahl Fahrstreifen auf den Kreuzungsasten

Anzahl der mehrstreifigen Kreuzungsaste

Uberschneidungen des motorisierten Verkehrs mit den Hauptbezie-

hungen des Veloverkehrs

Funktion der Strasse fur den Veloverkehr (Schulweg, touristische Rou-

te, Alltagsroute usw.)

Passt die Knotenform in das lokale Gesamtverkehrssystem?

Passt die Knotenform gestalterisch zum Strassenraum?

Notwendigkeit der Verkehrsbeeinflussung

erforderlicher Raumbedarf

Wunschlinien und Querungen flr den Fussverkehr

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen



5.

AnschlUsse mit Kreuzungen

5.3.2 Darstellung "Wahl der Kreuzungsform"

Die folgende Darstellung bietet eine erste Hilfestellung zur Wahl einer fir
den Veloverkehr vertraglichen Kreuzungsform im Mischverkehr. Sie zeigt
Kreuzungsformen, empfohlen aufgrund von Verkehrsmenge und Ge-
schwindigkeit, darf aber nicht als einzige Grundlage zur Bestimmung der
Kreuzungsform beigezogen werden. Denn fur den Veloverkehr weitere
wichtige Randbedingungen wie Gefélle, Anzahl Fahrstreifen oder Funktion
(Schulweg, touristische Route) sind in der Darstellung nicht bericksichtigt.

Lesebeispiele zur Darstellung "Wahl der Kreuzungsform"

80

60

50

30

20

Belastung 8'000 Fahrzeuge, Tempo 50

Es kommen primér in Frage: Kreuzung ohne Lichtsignal und Kreisel.
Eine LSA ist zu prufen bei besonderen Gegebenheiten (Sichtverhaltnis-
se, Schulwege).

Belastung 20'000 Fahrzeuge, Tempo 50

Dieses Beispiel liegt im Unscharfebereich der Darstellung. Eine Kreu-
zung ohne Lichtsignal fallt ausser Betracht. Grundsatzlich moglich sind
Kreisel und eine Kreuzung mit Lichtsignalanlage. Die Kreuzungsform
ist aufgrund zuséatzlicher Kriterien zu bestimmen.

km/h
Keine Kreuzung mit Veloverkehr
auf einer Ebene bei Tempo > 60
K R Kreisverkehr © 26 -34m  : ! Kreuzung mit
reuzung ohne einstreifig : : LSA o_(_ier
. « Velofithrung
. : 2. Ebene
5 : Kreisverkehr ©
¢ Minikreisverkehr :©26-30m :
¢ ©@<26m : einstreifig mit :
X . Bypass
Kreuzung mit : :
Rechtsvortritt . 2
; E ..' J........’.
| | | | | | | D1V
0 1'000 3000 6'000 10000 20000 30°000

Schema: Wahl der Kreuzungsform
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Kreuzungen ohne Lichtsignal mit mehr als
einer mehrstreifigen Zufahrt sind nicht
veloverkehrsgerecht.

Verdeutlichung des Radstreifens mit rot
eingefarbtem Belag.
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5. Anschlisse mit Kreuzungen

5.4  Anschlusskreuzung ohne Lichtsignal

Prinzip
Vortrittsentzug fur den Motorfahrzeugverkehr bei der Ausfahrt HLS
mit "Stopp-Strasse" oder "Kein Vortritt"

Anwendung
bei geringer bis mittlerer Verkehrsbelastung auf HLS-Anschluss und
Mischverkehrsstrasse (DTV im EinmUndungsbereich soll ca. 12'000 Fahr-
zeuge nicht Uberschreiten)
Tempo max. 60 km/h
Ubersichtliche Situation

Vorteile
geringer Platzbedarf
einfache, klare Regelung
geringe Betriebskosten

Nachteile
Gefahr, dass beim Abbiegen auf die HLS dem Veloverkehr der Weg
abgeschnitten wird

Grundsatze fiir den Veloverkehr
madglichst rechtwinklige Einmindung zu vortrittsberechtigter Strasse
Radstreifen im gesamten Anschlussbereich verdeutlichen Prasenz und
Platzanspruch des Veloverkehrs
Rechtsabbiegestreifen vermeiden, dass dem Veloverkehr der Weg ab-
geschnitten wird
Rechtsabbiegestreifen kurz (max. 30 m) und EinmlUndungsradien ge-
ring ausbilden zur Vermeidung von Beschleunigung auf der Haupt-
strasse
nicht mehr als ein mehrstreifiger Kreuzungsast
nicht mehr als drei Fahrstreifen fr den mehrstreifigen Kreuzungsast

A
[}

min. 15 m - max. 30 m

:EB m

1.8 m

Durchgezogene Radstreifen, Rechtsabbiegestreifen zur HLS im Additionsprinzip

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen



5. AnschlUsse mit Kreuzungen

5.5  Anschlusskreuzung mit Lichtsignal

Prinzip
Die Kreuzung wird mit einer Lichtsignalanlage geregelt.

Anwendung
bei hoher Verkehrsbelastung (DTV in der Regel grdsser als 10'000)

bei mehrstreifigen AnschlUssen

Vorteile
ermdglicht Verkehrsmanagement
Lésungen a Niveau auch bei hohen Verkehrsbelastungen méglich
klarer Ubergang von HLS zu Mischverkehrsstrasse

Ausfahrt HLS mit Lichtsignalsteuerung und Vortrittsentzug. TRIXI - Spiegel zur Vemeidung von Unfal-

Nachteile len beim Rechtsabbiegen.

Unterbrechung des Veloverkehrsflusses auf dem 6rtlichen Netz

lange Wartezeiten fir Veloverkehr kénnen zur Missachtung des Rot-
lichts fuhren

bei mehrstreifigen Abschnitten sind geféhrliche Fahrstreifenwechsel
fur Veloverkehr nétig oder es besteht gar die Gefahr, dass Velos auf
die HLS gelangen

Grundsatze fiir den Veloverkehr
kein Geradeausstreifen Richtung HLS
FUhrung des Veloverkehrs mit genligend breiten Radstreifen
weitere Erleichterungen an der LSA wie vorgezogene Aufstellbereiche,
"Dauergrin" bei gefahrloser Geradeausfahrt
Fahrstreifenwechsel und Queren von mehrstreifigen Abschnitten mit
indirektem Linksabbiegen erméglichen
optimierte Wartezeiten fur den Veloverkehr
TRIXI-Spiegel an LSA helfen Hinterradunfélle beim Rechtsabbiegen zu Durchgezogene Radstreffen, Rechtsabbiege-
vermeiden streifen zur HLS im Additionsprinzip.
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Vorher: Fiir den Veloverkehr war ein prob-
lematischer Fahrstreifenwechsel auf den
Geradeausstreifen n6tig. Das Mandver
wurde durch die Steigung zusatzlich er-
schwert.

Nachher: In diesem Fall bessere Losung
mit Kreisel. Probleme mit der Steigung
(hohe Geschwindigkeitsdifferenz im Kreis)
und der Uberschneidung der Hauptbezie-
hungen des Veloverkehrs mit dem motori-
sierten Verkehr bleiben aber bestehen.
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5. Anschlisse mit Kreuzungen

5.6  Anschlusskreuzung mit Kreisel

Prinzip
m Die HLS wird mit einstreifigem Kreisel angeschlossen.

Anwendung

m  bei mittlerer bis hoher Verkehrsbelastung (DTV bis ca. 20'000 Mfz.)

m Eignung ist abhangig vom Kreisdurchmesser

m geometrische und verkehrsbezogene Voraussetzungen fur Kreisel mus-
sen gegeben sein (moglichst 4-armig, Verkehrsfluss von HLS nicht do-
minierend)

Vorteile
m klar erkennbarer Ubergang zu Mischverkehrsstrasse
m bei korrekter Geometrie grosse Reduktion der Geschwindigkeit

Nachteile

m  Orientierungsprobleme

m  Gefahr, dass Velos ungewollt auf HLS gelangen

m unterschiedliche Hauptverkehrsbeziehungen fir motorisierten Verkehr
und Veloverkehr

® dominierende Verkehrsbeziehung benachteiligt untergeordnete Be-
ziehung (erhohte Unfallgefahr)

min. 30 m gerade Streckg

isfahrbahn max. 6.0 m

Radstreifen m -4m
bis ca. 20 m
vor Kreisel ca.10m

Randsteinabsenkung

als Fluchtweg

Kreisel

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen



5. AnschlUsse mit Kreuzungen

Grundsatze fiir den Veloverkehr
keine mehrstreifigen Kreisfahrbahnen
keine mehrstreifigen Zu- und Wegfahrten
Verzicht auf Radstreifen auf der Kreisfahrbahn (ausser Grosskreisel)
Minikreisel (d < 26 m, GUberfahrbare Mitte) nur bei geringer Belastung
Kleinkreisel (d 26 m - 34 m) geeignet bei Fahrbahnbreite max. 6.0 m

Spezialfall Grosskreisel

Kreisel mit grossen Durchmessern sollen nur bei Anschlissen mit aus-
schliesslich Rechtsabbiege- und Einmindemandvern errichtet werden. Sie
sind in Kapitel 5.7 beschrieben.

Bypasse
Bypasse kdénnen zu einer Leistungssteigerung von Kreiseln fUhren. Sie
kénnen - im Gegensatz zu zweistreifigen Zufahrten oder Kreisfahrbahnen
- veloverkehrsvertraglich gestaltet werden. Zu beachten ist dabei:
EinmUndung Bypass muss vortrittsbelastet sein und moglichst recht-
winklig ausgestaltet werden.
Einmindung muss nahe am Kreisel sein: max. 10 -12 m von der Krei-
selausfahrt. Damit kénnen die durch den Kreisel entstehenden Liicken
im Fahrzeugstrom optimal genutzt werden.
4-armige Kreisel durfen zwei, 3-armige nur einen Bypass aufweisen,
damit die Ubersichtlichkeit der Gesamtanlage gewéhrleistet bleibt.
EinmUndungstrichter massen kleine Radien aufweisen.
Bypass von der HLS: Standstreifen muss vor Beginn Bypass beendet sein.
Fussgangerstreifen sind zwischen Kreisel und Einmindung Bypass an-
zuordnen.

A min. 15 m
max. 30 m

4

max. 10m-12m [

A

4-armiger Kreisel mit Bypass

Veloverkehr im Einflussbereich von Hochleistungsstrassen
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5. Anschlisse mit Kreuzungen

5.7  Anschliisse mit ausschliesslich rechts abbiegenden und
von rechts einmiindenden Motorfahrzeugen

5.7.1 Generelles

Prinzip
Bei dieser Art von AnschlUssen sind fur den Motorfahrzeugverkehr aus-
schliesslich Rechtsabbiege- oder Einmindemandver moglich.

Anwendung

Diese Art von Anschlissen wird eingesetzt, wenn Anschlisse mit Kreu-
zungen aus Kapazitats- und Sicherheitsgrinden nicht méglich sind oder
die HLS Uber einen Grosskreisel an das Mischverkehrsnetz angeschlossen
wird.

Nachteile
Uberschneidung der Hauptbeziehungen des Motorfahrzeugverkehrs
und des Veloverkehrs

Grundsatze fiir den Veloverkehr
Vortrittsenzug fur den Motorfahrzeugverkehr auf dem Ast von der
HLS
keine Beschleunigungsstrecke des motorisierten Verkehrs auf der
Mischverkehrsstrasse beim Rechtsabbiegen
keine Verflechtungsstrecken beim Einbiegen in die Hauptstrasse
Motorfahrzeugverkehr muss mit Adaptionsstrecken verlangsamt und
auf den Mischverkehr aufmerksam gemacht werden

Unterscheidung
In diesem Handbuch werden zwei Formen dieser Anschlussart behandelt:

Grosskreisel
Q

kreuzungsfreier Anschluss der HLS ftr Motorfahrzeuge

Grosskreisel Kreuzungsfreier Anschluss der HLS
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5. Anschlisse mit Kreuzungen

5.7.2 Grosskreisel

Kreisel mit grossen Durchmessern sollen hochstens bei Anschllissen mit
ausschliesslich Rechtsabbiege- und Einmindemandvern errichtet werden.
Grosskreisel, die im Mischverkehr betrieben werden, muissen hohen An-
forderungen genligen. Besonders zu beachten ist, dass der Autoverkehr
dem Veloverkehr beim Verlassen des Kreisels nicht den Weg abschneidet.
Zweistreifige Kreisfahrbahnen sind gefahrlich und deshalb untauglich.

Anforderungen

einstreifige Zu- und Wegfahrten (auch auf Asten, die zur HLS fuhren

einstreifige Kreisfahrbahn

Durchmesser min. 80 m

Uberbreite Radstreifen (2.0 - 2.5 m)

verhaltnismassig tiefe Belastung des Autobahnanschlusses (DTV bis ca.

10'000 auf den Mischverkehrsstrassen)

m wenn die Belastung grosser ist oder der Kreisel zweistreifige Fahrbah-
nen oder Zufahrten aufweist, ist der Veloverkehr kreuzungsfrei zu
fuhren.

min. 40 m

—

min. 80 m

Grosskreisel: Fiihrung im Mischverkehr mit Grosskreisel: Kreuzungsfreie Fiihrung
Radstreifen

Grosskreisel an Autobahnanschluss mit Veloverkehrsfiihrung im Mischverkehr.
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5. Anschlisse mit Kreuzungen

m 5.7.3 Kreuzungsfreier Anschluss an die HLS fiir Motorfahrzeuge
AN "Kreuzungsfrei" bedeutet, dass der Motorfahrzeugverkehr beim Abbie-
% gen Richtung HLS und Einminden von der HLS keinen Fahrstreifen der

Mischverkehrsstrasse a Niveau kreuzen muss. Die Fihrung des Velover-

kehrs in diesen AnschlUssen hangt von folgenden Faktoren ab:
Hauptbelastung des Motorfahrzeugverkehrs

] Abbiegen oder Einminden der Motorfahrzeuge

Die wichtigsten Grundsatze
Radwege durfen nicht ohne LSA Uber Ausfahrten und Zufahrten zur
Kreuzungsfreier Anschluss der HLS HLS gefiihrt werden.
Wo Lésungen mit Radstreifen oder LSA nicht moglich sind, ist der Ve-
loverkehr kreuzungsfrei zu fihren.
Die verschiedenen Falle sind in Kapitel 3.2 ausfihrlich erlautert.

Beispiel wo?

Kreuzungsfreier Anschluss an die HLS fiir Motorfahrzeuge mit Kreuzungsumfahrung fiir den Veloverkehr.
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5. AnschlUsse mit Kreuzungen

Beispiele

Die Fuhrung des Veloverkehrs wird anhand von drei Belas-
tungsformen und mit den FUhrungsarten "Radstreifen" und
"kreuzungsfrei" dargestellt. Die Flhrung mit parallelen Rad-
wegen ist moglich, erfordert aber eine LSA (vgl. Kapitel 3). Bei
komplexen und viel befahrenen Anschlissen empfiehlt sich
eine Umfahrung des ganzen Kreuzungsbereiches (Skizze 1).

Ix

/ (
&

~7

Skizze 1

Hauptbelastung auf der Mischverkehrsstrasse
Gemeinsame Fuhrung des Veloverkehrs mit Radstreifen auf der
Hauptstrasse (Skizze 2).

Skizze 2

Hauptbelastung links

Der Veloverkehr ist kreuzungsfrei Gber den Ast C zu fihren,
der von der HLS kommt. Der Veloverkehr kann bei den Asten
A, B und D auf Radstreifen gefuhrt werden, wenn ein veloge-
rechter Geradeausstreifen moglich ist (Skizze 3).

Ist dies nicht moglich, muss der Veloverkehr auch auf Ast A
kreuzungsfrei gefuhrt werden. Auf Ast D sollte die Flihrung
mit Radstreifen aufgrund der geringeren Belastung moglich
sein (Skizze 4).

kreuzungsfrei

Skizze 4

kreuzungsfrei

Hauptbelastung rechts

Der Veloverkehr ist kreuzungsfrei Uber den Ast B zu fuhren,
der von der HLS kommt. Der Bau der entsprechenden Unter-
oder Uberfiihrung erméglicht zugleich die Umfahrung von Ast
A. Der Veloverkehr kann bei den Asten C und D auf Radstrei-
fen gefuhrt werden, wenn ein velogerechter Geradeausstreifen
moglich ist (Skizze 5).

Ist dies nicht moglich, muss der Veloverkehr auch auf Ast D
kreuzungsfrei gefuhrt werden. Auf Ast C sollte die Fihrung mit
Radstreifen aufgrund der geringeren Belastung moglich sein
(Skizze 6).

Skizze 5

kreuzungsfrei

/

kreuzungsfrei

Hauptverkehrsbelastung
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6. Nahtloser Ubergang HLS - Mischver-
kehrsstrasse

6.1 Generelles

Der Autoverkehr wird nahtlos auf die HLS gefuhrt. Mit dieser Verkehrs-
fuhrung wird angestrebt, den motorisierten Verkehr moglichst direkt auf
eine Hochleistungs- oder Umfahrungsstrasse zu leiten. Nachteil: Anfang
und Ende von Mischverkehrsstrassen sind fur alle Verkehrsteilnehmenden
schwer zu erkennen.

Besonders zu beachten

m Velofahrende dirfen sich nicht auf die HLS verirren.

m Der Veloverkehr muss kreuzungsfrei tber die HLS gefihrt werden.

m Der Autoverkehr muss mit einer Adaptionsstrecke verlangsamt und auf
den Mischverkehr aufmerksam gemacht werden.

Unterscheidung

® nahtloser Ubergang mit Fahrbahnquerung
® nahtloser Ubergang ohne Fahrbahnquerung

A
&

—//

Nahtloser Ubergang mit Fahrbahnquerung Nahtloser Ubergang ohne Fahrbahnque-
rung

Nahtloser Ubergang ohne Fahrbahnquerung (schlechte Ausfiihrung, vgl. s. 11).
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6. Nahtloser Ubergang HLS - Mischverkehrsstrasse

6.2  Nahtloser Ubergang mit Fahrbahnquerung

Prinzip
Die Autostrasse fuhrt ohne Vortrittsentzug und Lichtsignal in die
Hauptstrasse.

Anwendung
bei Autostrassen (zweistreifig)

Nachteile
kein deutlicher Ubergang zu Mischverkehrsstrasse und entsprechende
Gefahr, dass zu schnell gefahren wird
Gefahr, dass Velos ungewollt auf HLS gelangen

Massnahmen fiir den Veloverkehr
genligend lange AngewoOhnungsstrecken fir den Autoverkehr mit
Geschwindigkeitsreduktion
Zubringer zur HLS dirfen Radstreifen oder Radwege nicht a Niveau
queren: Unter- oder Uberfihrungen fiir den Veloverkehr erforderlich
wenn kreuzungsfreie Unter- oder Uberfiihrungen aus raumlichen Griin-
den nicht moglich sind, ist eine Kreuzung mit LSA vorzusehen
Motorfahrzeugverkehr fruhzeitig mit visuellen Massnahmen auf die
bevorstehende Regimednderung vorbereiten (z.B. Markierung von
Radstreifen vor der eigentlichen Verflechtungsstrecke)

6.2.1 Fall 1: Zubringer HLS in Rechtskurve

Der Veloverkehr ist mit unabhangiger Fuhrung kreuzungsfrei Uber
oder unter dem Ast der Autostrasse zu fihren.

Die Verflechtungsstrecke des Velo muss geniigend lang und so ausge-
bildet sein, dass alle Velofahrenden die unabhangige Fihrung benut-
zen.

Angewdhnungssstrecke min. 100 m

Veloverkehr: unabhéngige Fiihrung,
kreuzungsfrei

Veloverkehr (Mdglichkeiten der Fiihrung):
- gemeinsame Fiihrung (Radstreifen)
- getrennte Filhrung (Radweg)

Zubringer HLS in Rechtskurve.
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6. Nahtloser Ubergang HLS - Mischverkehrsstrasse

Ubergangsstrecke

min. 30 m

Entflechtungsstrecke

min. 30 m

Entflechtungsstrecke
Zubringer HLS in Rechtskurve mit kreuzungsfreier Fiihrung min. 30 m

Zubringer HLS in Rechtskurve mit Fiihrung auf einer Ebene: dus-
serst gefahrlich, weil Velofahrende auf die HLS gelangen kdnnen
und das Geradeausfahren ein heikles Linksabbiegemandver bedingt
(erhdhte Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge, Verkehrsmenge).

Kreuzungsfreie Fiihrung Gber den Ast zur HLS.
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6. Nahtloser Ubergang HLS - Mischverkehrsstrasse

6.2.2 Fall 2: Zubringer HLS in Linkskurve

Der Veloverkehr ist ab DTV 6’000 mit unabhangiger Fihrung kreuzungs-
frei Gber oder unter dem Ast der HLS zu fuhren. Ist dies aus raumlichen
Grinden nicht moglich, ist eine LSA vorzusehen.

Angewdhnungssstrecke min. 100 m

Veloverkehr: unabhangige Fiihrung, kreu-
zungsfrei

Veloverkehr (Mdglichkeiten der Fiihrung):
- gemeinsame Fiihrung (Radstreifen)
Zubringer HLS in Linkskurve. - getrennte Fiihrung (Radweg)

Ubergangsstrecke Radweg Entflechtungsstrecke
min. 30 m min. 30 m

I

Zubringer HLS in Linkskurve mit kreuzungsfreier Fiihrung

Entflechtungsstrecke
min. 30 m

Verflechtungsstrecke Ubergangsstrecke
| min.30m min. 100 m

Zubringer HLS in Linkskurve mit Fiihrung auf einer

Ebene; Variante fiir wenig Verkehr (DTV max. Entflechtungsstrecke
6'000) und max. Tempo 60 min. 30 m
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6. Nahtloser Ubergang HLS - Mischverkehrsstrasse

6.3  Nahtloser Ubergang einer HLS in eine
Mischverkehrsstrasse ohne Fahrbahnquerung

Prinzip
m Die Hochleistungsstrasse fuhrt ohne Kreuzung und Vortrittsentzug in
die Mischverkehrsstrasse.

Anwendung
®  bei Autostrassen (zweistreifig) und in Ausnahmefallen
m ausserorts

Nachteile
m kein deutlicher Ubergang zu Mischverkehrsstrasse
m Gefahr, dass Velos ungewollt auf HLS gelangen

Grundsatze fiir den Veloverkehr

m genigend lange Adaptionsstrecken mit Geschwindigkeitsreduktion fur
den Autoverkehr

®  Abbiegen und Queren fiir den Veloverkehr nur mit Unter- oder Uber-
fuhrungen ermdéglichen

m keine Ausfahrten fur Motorfahrzeuge, die den Radstreifen oder Rad-
weg queren

m Motorfahrzeugverkehr frihzeitig mit visuellen Massnahmen auf die
bevorstehende Regimednderung vorbereiten (z.B. Markierung von
Radstreifen vor der eigentlichen Verflechtungsstrecke)

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
[

Nahtloser Ubergang einer HLS in eine Nahtloser Ubergang einer HLS in eine Mischverkehrsstrasse ohne Fahrbahnquerung (gute Lésung).
Mischverkehrsstrasse Einfahrt (links): kreuzungsfreie Fiihrung des Veloverkehrs; Radstreifen wird im Additionsprinzip an den
MIV-Streifen angefiigt (nicht im Bild).
Ausfahrt (rechts): klare Fiihrung des Veloverkehrs mit Radstreifen, damit Velofahrende nicht auf die
HLS gelangen.
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7. Literatur

71 VSS - Normen

SN 640 060 Leichter Zweiradverkehr, Grundlagen

SN 640 238 Fussganger- und leichter Zweiradverkehr; Rampen, Trep-
pen und Treppenwege

SN 640 240 Querungen fur den Fussganger- und leichten Zweiradver-
kehr; Grundlagen

SN 640 246a Querungen fur den Fussganger- und leichten Zweiradver-
kehr; Unterfihrungen

SN 640 247a Querungen fur den Fussganger- und leichten Zweiradver-
kehr; Uberfiihrungen

SN 640 250 Knoten; Grundlagennorm

SN 640 251 Knoten; Knotenelemente

SN 640 252 Knoten; Fihrung des leichten Zweiradverkehrs

SN 640 261 Knoten; Kreuzungsfreie Knoten

SN 640 262 Knoten; Knoten in einer Ebene (ohne Kreisverkehr)

SN 640 263 Knoten; Knoten mit Kreisverkehr

7.2 Forschungsberichte
Forschungsauftrag 3/95: Fihrung des leichten Zweiradverkehrs im Be-
reich von Knoten, VSS, 1998

Forschungsauftrag 43/95: Kombinierte Unter- und Uberfihrungen fur
Fussgangerinnen und Velofahrerinnen, SVI, 1998
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