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«Ohne Mittellinie sind Radfahrer si-
cherer» titelte der Tages-Anzeiger im 
August 2003 [1] zum Thema 
«Kernfahrbahn». Diese stark pauscha-
lisierende Aussage macht klar, worum 
es hier unter anderem geht: um eine 
nicht vorhandene Mittellinie. In Kom-
bination mit durchaus vorhandenen 
Radstreifen. 
 
Das ist das Prinzip der Kernfahrbahn: 
Die Leitlinie in der Fahrbahnmitte ver-
schwindet, trotzdem werden mit einer 
gelben unterbrochenen Linie zwei 
Radstreifen markiert. Die für den mo-
torisierten Verkehr verbleibende 
Kernfahrbahn ist schmal und lässt 
ein Kreuzen ohne Befahren der Rad-
streifen nicht in jedem Fall zu. 
 
Die Lenkerinnen und Lenker von Mo-
torfahrzeugen sollen sich dadurch 
vorsichtiger verhalten – das ist die 
Erwartung. 

Unter gewissen Umständen haben 
sich Kernfahrbahnen innerorts be-
währt. Und zwar dort, wo auf Grund 
mangelnder Strassenbreite keine 
konventionellen Radstreifen mit Leitli-
nie markiert werden können, jedoch 
dem Veloverkehr ein Verkehrsange-
bot zur Verfügung gestellt werden soll 
(z. B. bei einer wichtigen Schulweg-
verbindung oder einer zu schliessen-
den Lücke in einem Veloroutennetz). 
 
Voraussetzungen für eine sichere 
Kernfahrbahn innerorts sind eine ge-
eignete Fahrbahnbreite, genügend 
breite Radstreifen sowie ein modera-
tes Verkehrsaufkommen bei be-
schränktem Schwerverkehrsanteil. 
 
Bis heute gelten folgende Grenzwer-
te, welche in der Forschungsarbeit 
«Optimierte Führung des Veloverkehrs 
an engen Strassenabschnitten (Kern-
fahrbahnen)» im Jahr 2000 [2] erar-
beitet worden sind, als gesichert: 
 
Erforderliche Fahrbahnbreite:  7.50 m 
Minimale Radstreifenbreite:    1.25 m 
Maximale Verkehrs- 
belastung:       10'000 Fahrzeuge DTV 
Maximaler Schwerverkehrsanteil: 6 % 
 
Eine Untersuchung im Kanton Bern 
hat gezeigt, dass innerorts unter Um-
ständen auch Strecken mit einer 
Fahrbahnbreite von nur 7.00 m als 
Kernfahrbahn geeignet sein können 
[3]. 
 
Über Kernfahrbahnen auf Ausser-
ortsstrecken liegen bisher in der 
Schweiz noch keine Untersuchungen 
vor. 
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Radstreifen, aber keine 
Mittellinie. Das ist das 

Prinzip der 
Kernfahrbahn. 
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Strasse mit Radstreifen (Stäfa – Männedorf) 

Kernfahrbahn (Neunkirch – Hallau) 
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Kernfahrbahnen innerorts wurden 
bisher markiert, 
– weil damit für den Radverkehr 

auch bei schmaler Fahrbahn ein 
Angebot geschaffen werden kann, 

– weil Versuche bisher positiv ver-
laufen sind. 

 
Für die Markierung von Kernfahrbah-
nen ausserorts stellt sich das Prob-
lem, 
– dass Innerorts-Erfahrungen nicht 

1:1  auf Ausserortssituationen 
übertragen werden können, 

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

Einige der Kernfahrbahnen in der 
Schweiz liegen im Bereich von 
Ortseinfahrten und werden mit Ge-
schwindigkeiten befahren, die mehr 
als 50 km/h betragen; das Fahrver-
halten an diesen Stellen lässt jedoch 
keine direkte Extrapolation auf eigent-
liche Ausserortsstrecken zu. 
 
Auch im Ausland wurden bisher keine 
Kernfahrbahnen untersucht, bei wel-
chen die erlaubte Höchstgeschwindig-
keit mehr als 60 km/h beträgt. 
 
 

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

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

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

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

1 . 1   F O R S C H U N G S B E D A R F  

ger Berufserfahrung – gelten vor al-
lem der fehlenden Leitlinie, insbeson-
dere dort, wo mit hohen Geschwindig-
keiten und einem grossen Ver-
kehrsaufkommen gerechnet werden 
muss. 
 
Das ist gut nachvollziehbar: Eine 
Hochleistungsstrasse ohne Leitlinien 
würde auch niemand gutheissen. 

Bei allem Goodwill gegenüber Kern-
fahrbahnen innerorts: Die meisten 
Fachleute äussern sich negativ, wenn 
es um die Einschätzung dieser Mass-
nahme im Ausserortsbereich geht. Es 
ist deshalb wenig verwunderlich, dass 
es kaum realisierte Beispiele gibt, die 
sich untersuchen lassen. 
 
Die Vorbehalte – sie kommen haupt-
sächlich von Fachleuten mit langjähri-

Noch nie wurden bisher 
Kernfahrbahnen bei 

Tempo 80 untersucht. 
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Ausserorts 
Der Begriff «ausserorts» ist definiert in 
der Strassensignalisationsverordnung 
SSV Art. 1 Abs. 4: Der Bereich 
«ausserorts» beginnt beim Signal 
«Ortsende auf Hauptstrassen» oder 
«Ortsende auf Nebenstrassen» und 
endet beim Signal «Ortsbeginn auf 
Hauptstrassen» oder «Ortsbeginn auf 
Nebenstrassen». 
 
Mittellinie 
In der Strassensignalisationsverord-
nung SSV kommt der Begriff 
«Mittellinie» nicht vor. Es wird das 
Wort «Leitlinie» verwendet. Mittellinie 
meint hier die Leitlinie in der Mitte 
einer zweispurigen Strasse. 
 
Überholen und Vorbeifahren 
Das Überholen von Velos und das 
Vorbeifahren an Velos werden in die-
sem Bericht nicht unterschieden, 
auch wenn das Überholen in Art. 10 
VRV durch «ausschwenken» und 
«wieder einbiegen» charakterisiert ist. 
 

Abmessungen von Fahrstreifen 
Breitenangaben von markierten Fahr-
streifen – auch Radstreifen – sind im-
mer auf die Mitte der jeweiligen Mar-
kierung bezogen. 
 
Seitenabstände 
Seitenabstände zwischen Fahrzeug 
und Strassenrand bzw. Motorfahr-
zeug und Velo beziehen sich immer 
auf das Fahrbahnniveau. Bei Motor-
fahrzeugen ist der äusserste rechte 
Rand der Reifenauftrittsfläche der Re-
ferenzpunkt, beim Velo der Berüh-
rungspunkt Reifen – Strasse. 
 
Geschlechtsneutrale Form 
Bei allen –lenkern und –fahrern sind 
immer jeweils auch die –lenkerinnen 
und –fahrerinnen mit gemeint. 
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– Schwerverkehrsanteil 
– Radverkehrsanteil 
– Durchschnittsgeschwindigkeit des 

Motorfahrzeugverkehrs 
– V85 (Geschwindigkeit, welche von 

85 % der Verkehrsteilnehmern ein-
gehalten wird) 

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

Aufgabe dieser Forschungsarbeit ist 
es, Aussagen bezüglich einer mögli-
chen Eignung einer Ausserortsstrecke 
für eine Kernfahrbahn zu machen. 
Dafür werden folgende Kriterien ver-
wendet: 
 
1. Elemente der Strasse 
– Fahrbahnbreite 
– Radstreifenbreite 
– Erlaubte Höchstgeschwindigkeit 
 
2. Elemente des Verkehrs 
– Verkehrsaufkommen (DTV, durch-

schnittlicher täglicher Verkehr) 

Kernfahrbahnen 
ausserorts werden von 
der Fachwelt äusserst 
skeptisch beurteilt. 
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Im Vordergrund dieser Forschungsar-
beit steht die Untersuchung des Ver-
kehrsgeschehens auf ausgewählten 
Strecken. Dabei geht es um Strassen-
abschnitte, welche heute bereits als 
Kernfahrbahn ausgestaltet sind, oder 
um solche, die in einem Vorher-
Nachher-Vergleich sowohl mit kon-
ventioneller Markierung als auch als 
Kernfahrbahn untersucht werden. 
 
Den Vorher-Nachher-Untersuchungen 
kommt dabei eine besondere Bedeu-
tung zu, weil sie quantitative Verglei-
che ermöglichen. Messungen vor und 
nach Einführung einer Kernfahrbahn 
lassen sich gegenüberstellen und 
werten. Was aber soll man bei diesen 
Untersuchungen messen? 
 
Zusätzlich zu den in Kap. 1.5 aufge-
zählten Merkmalen der Strecke und 
des Verkehrs sind im Zusammenhang 
mit Kernfahrbahnen folgende Verhal-
tensmerkmale relevant: 
 
 
1. Abstand Motorfahrzeug – Stras-

senrand 
 
In welchem Abstand zum Strassen-
rand fahren die Motorfahrzeuge vor 
und nach Einführung einer Kernfahr-
bahn? Wie gross ist der Einfluss der 
Kernfahrbahn auf dieses seitliche Ab-
standsverhalten, und in welchem 
Mass werden die Radstreifen respek-
tiert? 
 
Motorfahrzeuge dürfen auf dem mit 
einer unterbrochenen Linie abge-
grenzten Radstreifen fahren, «sofern 
sie den Fahrradverkehr dadurch nicht 
behindern» (VRV Art. 40 Abs. 3). Auch 
wenn sich gerade keine Velos auf 
dem Radstreifen befinden: Das per-
manente Befahren der Radstreifen 

durch den Motorfahrzeugverkehr ist 
aus Sicht der Verkehrsicherheit frag-
würdig. Der durchschnittliche Abstand 
Motorfahrzeug – Strassenrand ist ein 
Mass für die Respektierung der Rad-
streifen. 
 
 
2. Abstand Velo – Strassenrand 
 
Man kann vermuten, dass sich Velo-
fahrer, die sich sicher fühlen, tenden-
ziell weiter entfernt vom Strassenrand 
fahren als solche, die sich gefährdet 
oder bedrängt fühlen. Der seitliche 
Abstand Velo – Strassenrand ist ein 
Indiz für das subjektive Sicherheits-
empfinden der Radfahrenden. 
 
Dabei gilt es, zwei Fälle zu unterschei-
den: 
– Unbeeinflusster Fall: Kein Motor-

fahrzeug beeinflusst das Fahrver-
halten. 

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

 
 
3. Überholabstand Motorfahrzeug – 

Velo 
 
Ein Radfahrer ist umso sicherer, je 
grösser der Überholabstand zum Mo-
torfahrzeug ist. 
 
 
4. Überholgeschwindigkeit eines 

Motorfahrzeugs 
 
Je geringer die Geschwindigkeit eines 
überholenden Motorfahrzeugs ist, 
desto weniger gefährdet ist der Velo-
fahrer. 

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

1 . 6   N O T W E N D I G E  U N T E R S U C H U N G E N  

Genaue Messungen 
ermöglichen detaillierte 

Aussagen zum 
Verkehrsgeschehen. 



Videobildebene (XV, YV) 

Strassenebene (XS, YS) 

1' 

2' 3' 

4' 

1 2 

3 4 

Wenn es um die Gewinnung von Er-
kenntnissen über neuartige Verkehrs-
anordnungen geht, zeichnet sich in 
der Forschung seit längerem folgen-
der Trend ab: 
 
– Untersuchungen werden als Vor-

her-Nachher-Vergleich duchge-
führt, und 

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

 
Der Einsatz von Video eröffnet folgen-
de Möglichkeiten: 
 
– Reproduzierbarkeit jeder Verkehrs-

situation 
– Nachträgliche Auswertungsmög-

lichkeit 
– Ungestörtheit bei der Auswertung 
– Festhalten von unvorhergesehe-

nen Situationen 
– Kontinuität der Beobachtung 
– Nachträgliche Überprüfbarkeit von 

besonderen Ereignissen 
– Auflösung komplexer Verkehrsab-

läufe in Einzelvorgänge. 

Idealerweise werden Vorher-Nachher-
Untersuchung und Videotechnik mit-
einander kombiniert. Das bildhafte 
Festhalten von Verkehrssituationen 
vor und nach der Einführung einer 
Kernfahrbahn ermöglicht eine umfas-
sende Auswertung. 
 
Dabei lassen sich aus Videoaufnah-
men nicht nur qualitative, sondern 
auch quantitative Aussagen gewin-
nen: Spezielle Software erlaubt es, 
Distanzen, gefahrene Geschwindig-
keiten, Beschleunigung und Verzöge-
rung direkt aus dem Videobild heraus-
zumessen und statistisch auszuwer-
ten. 
 
Diese Messungen mittels EDV basie-
ren darauf, dass nach einer Kalibrie-
rung die Strassenebene rechnerisch 
in der PC-Bildschirmebene abgebildet 
wird, was direkte Messungen aus 
dem Videobild ermöglicht. Während 
bisher Abstände aus Videobildern nur 
an vorher definierten Stellen ermittelt 
werden konnten (z.B. durch Aufspray-
en von Distanzstrichen auf der Fahr-
bahn), sind heute universelle Mes-
sungen möglich. 
 
Die dafür verwendete Software heisst 
«ViVAtraffic» und wurde an der Univer-
sität Kaiserslautern entwickelt. «ViVA» 
steht für Video Verkehrs-Analyse. 
 
Insgesamt wurden für diese For-
schungsarbeit über 200 Stunden Vi-
deo aufgenommen. Ein grosser Teil 
davon wurde quantitativ mit Hilfe von 
ViVAtraffic ausgewertet. 
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Videotechnik und 
EDV ermöglichen 

präzise Distanz– und 
Geschwindigkeits-

messungen 
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Beispiel Geschwindigkeitsmessung mit ViVAtraffic. Das Auto links im Bild hat aktuell eine Ge-
schwindigkeit von 49.1 km/h. 
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von dieser Forschungsarbeit – kürz-
lich einige Kernfahrbahnen ausser-
orts realisiert. Sie konnten in die Un-
tersuchungen mit einbezogen wer-
den. 
 
Vierter Schritt: Detaillierte Vorher-
Nachher-Untersuchungen an spe-
ziell ausgewählten Strecken 
Zwei Strassenabschnitte wurden im 
Rahmen der vorliegenden Forschung 
speziell als Kernfahrbahn markiert 
und detailliert vorher und nachher un-
tersucht. 
 
Fünfter Schritt: Schlussfolgerungen 
aus allen Untersuchungen und Emp-
fehlungen für die Praxis 
Es wurden Kriterien und Grenzwerte 
erarbeitet für einen möglichen Ein-
satz von Kernfahrbahnen ausserorts. 

Erster Schritt: Zusammenfassung 
bisheriger Erkenntnisse 
Zuerst wurden bisherige Erkenntnisse 
zusammengetragen, und zwar in be-
zug auf 
– herkömmliche zweispurige Ausser-

ortsstrassen in der Schweiz 
– ausländische Kernfahrbahnen 

ausserorts. 
 
Zweiter Schritt: Untersuchung be-
reits bestehender Kernfahrbahnen 
Wenn es auch nicht viele sind, aber 
es gibt sie in der Schweiz, die Kern-
fahrbahnen ausserorts. Sie wurden  
eingehend untersucht. 
 
Dritter Schritt: Vorher-Nachher-
Vergleiche an realisierten Kernfahr-
bahnen 
Zufälligerweise wurden – losgelöst 

Vorher-Nachher-
Untersuchungen 

ermöglichen eine direkte 
Vergleichbarkeit. 



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

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

– Wie sicher sind Radfahrende aus-
serorts? 

– Welche Erfahrungen aus dem Aus-
land liegen zum Thema «Kernfahr-
bahn ausserorts» vor? 
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Die Grafik zeigt, dass es eine optima-
le Fahrraumbreite im Bereich von  
11.00 Metern zu geben scheint. Steht 
mehr Platz zur Verfügung, verleitet 
dies – so die Vermutung – zu unvor-
sichtiger Fahrweise. 
 
Wo könnte das Optimum der Fahr-
bahnbreite bei zweispurigen Ausser-
ortsstrassen liegen? 

Zu Beginn sollen ganz allgemeine Er-
kenntnisse bezüglich der Sicherheit 
auf Ausserortsstrecken im Vorder-
grund stehen. Wann gilt eine Ausser-
ortsstrecke als sicher, und wie soll-
te – unter dem Aspekt der Verkehrssi-
cherheit – die optimale Ausserorts-
strasse dimensioniert sein? 
 
Ein zentraler Aspekt ist die Fahrbahn-
breite. Denn es ist anzunehmen, 
dass eine Strasse ausserorts dann 
tendenziell sicher ist, wenn genügend 
Platz zur Verfügung steht. 
 
Prof. Amos S. Cohen von der Universi-
tät Zürich hat sich in seiner Studie 
«Psychisch bedingte Strassenbreite» 
[5] diesem Thema gewidmet. Er baut 
seine Untersuchungen auf einer ETH-
Studie [6] auf, welche schon 1983 
den Zusammenhang zwischen Verun-
falltenrate und Fahrraumbreite* 
nachgewiesen hat: 
 
 
 
 
 
 
 
 
*Mit der Fahrraumbreite ist bei Ausser-
ortsstrecken die eigentliche Fahrbahnbreite 
inklusive beidseitigem Bankett gemeint [6]. 

Die Anzahl Unfälle 
auf  einer 

Ausserortsstrecke hängt 
auch vom zur 

Verfügung stehenden 
Strassenraum ab. 

 

Zusammenhang zwischen Verunfalltenrate 
pro 108 Fahrzeug-km und Fahrraumbreite* 
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Prof. Cohen hat 1996 
insgesamt 18 Ausser-
ortsstrecken in der 
Schweiz diesbezüg-
lich untersucht. 
 
Seinen Untersuchun-
gen lag der Ansatz zu 
Grunde, dass eine 
Strasse um so siche-
rer ist, je kürzer bei 
Ereignissen die Reak-
tionszeit der darauf 
verkehrenden Motor-
fahrzeuglenker aus-
fällt. 
 

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

Kernfahrbahnen auf  Ausseror tsstrecken 

 

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

 
– Übereinstimmend wird auf Ausser-

ortsstrecken und bei Geschwindig-
keiten um 80 km/h eine getrennte 
Veloführung empfohlen. 

 
– Eigene Messungen haben gezeigt, 

dass Motorfahrzeuglenker ausser-
orts etwa im selben Abstand Velos 
überholen wie innerorts. Höhere 
Geschwindigkeiten im Ausserorts-
bereich führen nicht zu einem 
deutlich grösseren durchschnittli-
chen Überholabstand zwischen 
Velo und Motorfahrzeug. 

Die bisherige Aussage über eine unter 
dem Aspekt der Verkehrssicherheit 
optimale Fahrbahnbreite ausserorts 
orientiert sich am Motorfahrzeugver-
kehr und am Verhalten der Motorfahr-
zeuglenker. Wie sieht nun die selbe 
Fragestellung aus der Sicht des leich-
ten Zweiradverkehrs aus? 
 
Hier stellt sich zusätzlich zum Aspekt 
der Platzverhältnisse (Fahrbahn-
breite) die Frage der Verkehrsbelas-
tung sowie der gefahrenen Ge-
schwindigkeiten. 
 
Die SVI-Forschungsarbeit «Strassen 
mit Gemischtverkehr: Anforderungen 
aus der Sicht der Zweiradfahrer» [7] 
hat sich mit diesem Thema beschäf-
tigt. Bezüglich Ausserortsstrecken im 
Gemischtverkehr (Leitlinie in der 
Fahrbahnmitte, keine Massnahmen 
für Velos) kommt sie unter anderem 
zu folgende Aussagen: 

Ausserortsstrassen von 
8.00 m Breite sind in 

bezug auf  die 
Verkehrssicherheit 

optimal. 

 

 

 

 

 

 

 

Ausserorts fahren die 
Motorfahrzeuglenker in 
ähnlichen Abständen 

an den Velos vorbei wie 
innerorts. 

Latenz (Reaktionszeit) in Abhängigkeit von Gegenverkehr und 
Fahrbahnbreite 
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Die Forschungsarbeit kommt für Ausserortsstrecken zu den folgenden Empfeh-
lungen: 
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Bei Fahrbahnbreiten 
zwischen 7.50 m und 
8.00 m ist ausserorts 
eine grundsätzliche Ver-
träglichkeit im Ge-
mischtverkehr gege-
ben, sofern das Ver-
kehrsaufkommen (der 
DTV) 5'000 Motorfahr-
zeuge pro Tag nicht 
übersteigt (Bereich 3). 
 

Fahrbahnbreiten von 
6.00 m bis 7.50 m so-
wie von 8.00 m bis 
9.50 m sind ausserorts 
im Gemischtverkehr für 
Radfahrende kritisch
(Bereiche 2 und 4). 

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

Ausserortsstrassen im 
Gemischtverkehr mit 

Breiten von 5.00 m bis 
6.00 m und einem 
DTV bis 3'000 

Motorfahrzeuge pro 
Tag sind veloverträglich. 

 

 

 

 

Auch Strassen von 
7.50 m bis 8.00 m 
Breite und einem 
DTV bis 5'000 

Motorfahrzeuge pro 
Tag sind veloverträglich. 

Verträglichkeit der Führung des Veloverkehrs auf Strassen ausserorts mit Gemischtverkehr 
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Die niederländische Norm [8] kennt 
zur Kategorisierung von geeigneten 
Velomassnahmen in Abhängigkeit 
vom Strassentyp nur zwei Einfluss-
grössen: Das Verkehrsaufkommen 
und die Geschwindigkeit V85. Velo-
spezifische Merkmale kommen keine 
vor. Begründet wird dies damit, dass 
die Notwendigkeit für eine Velomass-
nahme (Radstreifen, Radweg, Misch-
verkehr) nur von der Gefährdung auf 
einer Strasse abhänge, und diese Ge-
fährdung gehe einseitig vom Motor-
fahrzeugverkehr aus. 

Die niederländischen Fachleute pos-
tulieren, dass V85 die Charakteristi-
ken einer Strasse (nebst dem Ver-
kehrsaufkommen) ausreichend be-
schreibe. Mit anderen Worten: In den 
Geschwindigkeiten, wie sie tatsäch-
lich gefahren werden, würden Werte 
wie Fahrbahnbreite, Kurvigkeit, Über-
sichtlichkeit usw. mit drin stecken 
(diese Werte seien nicht unabhängig 
von der Geschwindigkeit).  
 
Zudem würden die beiden Faktoren 
Verkehrsaufkommen und V85 mass-
geblich die Zahl der Überholvorgän-
ge Motorfahrzeug – Velo beeinflus-
sen; zusätzlich habe V85 auch Ein-
fluss auf das Mass der Gefahr, die 
von einem solchen Überholvorgang 
ausgeht. Je höher die Zahl der Über-
holvorgänge und die dabei gefahre-
nen Geschwindigkeiten, desto wichti-
ger sei ein eigener Bereich (Radweg) 
für Velos. 
 
Deshalb würde eine exakte Bestim-
mung von V85 als massgebendes Kri-
terium – zusätzlich zum Verkehrsauf-
kommen – in der Regel genügen. In 
der Praxis stelle sich allerdings das 
Problem, dass sich viele Anwender 
der niederländischen Norm nicht die 
Mühe nähmen, V85 auf einer Strecke 
zuverlässig zu bestimmen. 
 
Soweit die Aussagen der niederländi-
schen Fachleute. 

baulich abgetrennten Radweg, aber 
keine Kernfahrbahn. 
 
Die niederländische Norm beurteilt 
demnach stark und schnell befahrene 
Ausserortsstrecken gleich wie die vor-
her vorgestellte Schweizer Studie [7]: 
Solche Strassen sind grundsätzlich 
nicht zum Velofahren geeignet. 

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

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

2 . 3   N O R M E N  I N  D E N  N I E D E R L A N D E N  

Bereich 1: V85 tiefer als 30 km/h, Verkehrsaufkommen 
                   gering bis hoch           Mischverkehr 
 
Bereich 2: Kommt in der Praxis nicht vor. 
 
Bereich 3: V85 30 bis ca. 60 km/h, Verkehrsaufkommen 
                   gering bis hoch            Mischverkehr 
 
Bereich 4: V85 30 bis ca. 60 km/h, Verkehrsaufkommen  
                   mittel bis hoch            Radstreifen oder Radweg 
                                                         wünschenswert 
 
Bereich 5: V85 höher als ca. 60 km/h, Verkehrsaufkommen 
                   gering             Radweg, ev. Mischverkehr, jedoch 
                                           keine Radstreifen 
 
Bereich 6: V85 und/oder Verkehrsaufkommen hoch: 
                   Separierung zwingend             Radweg 

Schnell und stark 
befahrene 

Ausserortsstrecken sind 
grundsätzlich nicht 
zum Velofahren 

geeignet. 
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3 RE S P E K T I E RU N G D E R RA D-
ST RE I F EN 

kehrsverhalten, dann ist zu befürch-
ten, dass die Radstreifen mit der Zeit 
ganz generell ignoriert werden und 
den Radfahrenden keinerlei Schutz 
mehr bieten. 
 
Das seitliche Abstandsverhalten der 
Motorfahrzeuglenker lässt sich mes-
sen und statistisch auswerten. Mit 
Hilfe der Software ViVAtraffic können 
die entsprechenden Abstände direkt 
aus dem Videobild herausgelesen 
werden. 
 
Misst man diese Abstände der Motor-
fahrzeuge zum rechten Strassenrand 
in genügender Anzahl, dann lässt sich  
bestimmen, in welchem Mass ein 
Radstreifen respektiert wird. Unter-
sucht man mehrere Strecken in die-
ser Hinsicht, so lassen sich Schlüsse 
darüber ziehen, von welchen Fakto-
ren das Radstreifenüberfahren beein-
flusst wird. 

Häufig kann man beobachten, dass 
Motorfahrzeuglenker auf dem Rad-
streifen fahren. Man hat den Ein-
druck, dass dieses Phänomen bei 
Kernfahrbahnen häufiger auftritt als 
bei konventionellen Strassen mit Rad-
streifen. Trifft diese Vermutung zu, 
und welches sind die Einflüsse, wel-
che ein solches Verkehrsverhalten 
fördern? 
 
Aus juristischer Sicht ist gegen das 
Befahren der Radstreifen durch Mo-
torfahrzeuglenker nichts einzuwen-
den, denn es ist erlaubt, solange die 
Motorfahrzeuge «den Fahrradverkehr 
dadurch nicht behindern» (VRV Art. 
40 Abs. 3). Ganz anders sieht die Sa-
che aus Sicht der Unfallverhütung 
aus: Wenn sich ein Automatismus 
durchzusetzen beginnt und Motor-
fahrzeuglenker die Radstreifen per-
manent befahren, werden diese bald 
nicht mehr als solche wahrgenom-
men. Etabliert sich ein solches Ver-

Werden Radstreifen 
nicht respektiert, dann 
stellen sie auch keinen 

Schutz für 
Velofahrende dar. 

11  

Abstandsmessung mit ViVAtraffic: Das hinterste Autos hat einen seitlichen Abstand zum rechten 
Strassenrand von 78 cm. 
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3 . 1   M E S S U N G E N  A U F  G E R A D E N  S T R E C K E N  

 

Ort von Radstreifen und Median: 
 
Die Stelle, wo der Radstreifen liegt, 
wird ebenso aufgezeigt wie der Ort 
des mittleren Wertes (des Medianes). 
 
Der Median ist folgendermassen defi-
niert: Ordnet man sämtliche Mess-
werte aufsteigend der Reihe nach an, 
dann entspricht der Median dem mitt-
leren Messwert. 
 
Die Aussagekraft des Medianes ist 
grösser als diejenige des Mittelwer-
tes, weil Ausreisser nach oben oder 
unten keinen Einfluss haben. Die ver-
fälschende Wirkung von Extremwer-
ten, wie sie beim Mittelwert (Durch-
schnitt) auftritt, entfällt. 

Die Häufigkeitsverteilung des seitli-
chen Abstandsverhaltens der Motor-
fahrzeuglenker wurde insgesamt auf 
zehn Strecken untersucht und gra-
fisch dargestellt. In acht Fällen geht 
es um gerade Strecken; das Verhal-
ten in Kurven (zwei Fälle) wird sepa-
rat behandelt. 
 
Um das Mass des Respektierens bzw. 
Ignorierens des Radstreifens durch 
den Motorfahrzeugverkehr grafisch 
aufzuzeigen, wird die Darstellung in 
Form eines Histogramms gewählt: 
 

 

 
Häufigkeitsverteilung: 
 
In Intervallen von 5 cm wird darge-
stellt, wie viele Motorfahrzeuglenker 
der über den gesamten Tag verteilten 
Stichprobe in welchem Abstand zum 
rechten Strassenrand gefahren sind. 
 
Skala von rechts nach links: 
 
Zu Gunsten einer besseren bildhaften 
Darstellung geht die Skala der seitli-
chen Abstände von rechts nach links. 
Man kann so direkt sehen, wie viele 
Motorfahrzeuge wie weit weg vom 
rechten Strassenrand fahren. 
 
 

Wie viele 
Motorfahrzeuge fahren 
wie weit vom rechten 
Rand entfernt? Das 
Histogramm gibt die 

Antwort. 
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Wie stark sind diese 
seitlichen Abstände 

gestreut? Die 
Standardabweichung ist 

das Mass dafür. 

13 

Ein in diesem Zusammenhang eben-
falls bedeutender statistischer Kenn-
wert ist die Standardabweichung 
bzw. Streuung. 
 
Die Standardabweichung sagt aus, in 
welchem Mass die einzelnen Mess-
werte durchschnittlich vom Mittelwert 
abweichen. Sie kann nicht direkt aus 
dem Histogramm herausgelesen wer-
den, jedoch ist ihr Wert umso grösser, 
je flacher die Häufigkeitsverteilung 
ausfällt. 

 
 

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

tieren den Radstreifen und fahren 
links davon. 

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

3 Die Motorfahrzeuglenker ignorie-
ren den Radstreifen und fahren 
so, als ob er gar nicht da wäre. 
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3 . 2   A L L M E N D I N G E N  –  T H I E R A C H E R N  

Bei nur 6.00 m 
Fahrbahnbreite wird 

der Radstreifen von den 
Motorfahrzeuglenkern 

fast vollständig 
missachtet. 
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Allmendingen – Thierachern 

Bereich des Radstreifens 

Median, 59 cm 

                            6.00 
 
 

     1.00               4.00                   1.00 
 

DTV                                        4'000 Mfz 
Erlaubte Geschwindigkeit      50 km/h 

Die Grafik zeigt die Verteilung des Ab-
standsverhaltens der Motorfahrzeug-
lenker. Zusätzlich sichtbar sind der 
Bereich des Radstreifens sowie der 
mittlere Wert (Median) aller vorge-
nommenen Abstandsmessungen. 
Man sieht, dass der Radstreifen weit-
gehend ignoriert wird. 
 
Ordnet man alle Messungen der Grös-
se nach, dann beträgt der mittlere 
Wert (Median) der jeweiligen Abstän-
de vom rechten Strassenrand 59 cm. 
Die Standardabweichung beträgt 24 
cm. Das bedeutet: Die einzelnen 
Messwerte weichen im Durchschnitt 
um 24 cm vom Mittelwert ab. 

 

Allmendingen – Thierachern (BE) 

Bei nur 6.00 m Strassenbreite wird hier der Radstreifen naturgemäss schlecht 
respektiert: Nur gerade 2 % der Motorfahrzeuge fahren links davon, 15 % fahren 
auf der Markierung selbst oder berühren sie, 83 % ignorieren den Radstreifen 
vollständig. 

2 % 15 % 83 % 
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3 . 3   T H U N  –  S T E F F I S B U R G  

 

Hier respektieren 23 % der Motorfahr-
zeuglenker den Radstreifen. 35 % 
fahren im Bereich der Markierung, 
und 42 % fahren innerhalb des Rad-
streifens. 
 
Der Median liegt bei 114 cm, Die 
Standardabweichung (Streuung) be-
trägt 37 cm. 

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

 
    
                             7.50 

 
 

      1.25               5.00                   1.25 
 

 
DTV                                        6'000 Mfz 
Erlaubte Geschwindigkeit      50 km/h 

7.50 m Fahrbahnbreite 
und Tempo 50: Bessere 

Respektierung der 
Radstreifen. 
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Thun – Steffisburg (BE) 
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                            7.50 
 
 

     1.40               4.70                   1.40 
 
 

 
 

DTV                                     10'000 Mfz 
Erlaubte Geschwindigkeit      50 km/h 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Auf dieser Strecke respektieren 24 % 
den Radstreifen, 32 % fahren auf 
dem Radstreifen, und 44 % fahren 
innerhalb des Radstreifens. 
 
Der Median liegt bei 125 cm, die 
Standardabweichung beträgt 35 cm. 

breite zur Verfügung, allerdings ist der 
Radstreifen mit 1.40 m etwas breiter.  

Die Verteilung auf dieser Strecke äh-
nelt der Situation in Steffisburg. Es 
stehen ebenfalls 7.50 m Fahrbahn-

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

3 . 4   B U C H S  –  G R A B S  

Auch hier 7.50 m 
Fahrbahnbreite und 

Tempo 50. 

Buchs – Grabs (SG) 
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Grabs – Buchs (SG) 



                            7.00 
 
 

     1.20               4.60                   1.20 
 

 
 
 

DTV                                     10'000 Mfz 
Erlaubte Geschwindigkeit      50 km/h 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nur gerade 7 % der Motorfahrzeug-
lenker respektieren den Radstreifen, 
25 % fahren auf dem Radstreifen, 
und 68 % fahren innerhalb des Rad-
streifens. 
 
Der Median liegt bei 82 cm. Stan-
dardabweichung: 30 cm. 

Hier wird der Radstreifen in hohem 
Mass von den Motorfahrzeuglenkern 
befahren. 

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

3 . 5   G WA T T  –  A L L M E N D I N G E N  

7.00 m Fahrbahnbreite 
ist ausserorts ein 

schlechtes Mass für 
Velos. 
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Gwatt – Allmendingen (BE) 
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36 % 38 % 26 % 
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Verändert sich das Mass der Rad-
streifenmissachtung durch Motorfahr-
zeuglenker in Laufe der Zeit? Ist es 
erheblich, wann nach Einführung ei-
ner Kernfahrbahn man das seitliche 
Abstandsverhalten der Motorfahrzeu-
ge erhebt?  

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

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

3 . 6   R A D S T R E I F E N M I S S A C H T U N G  I M  L A U F E  
      D E R  Z E I T  

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

Gossau SG 

                              7.50 
 
 

     1.35                 4.80                  1.35 
 
 

Werden die Radstreifen 
einer Kernfahrbahn 
nach Jahren immer 

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

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

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

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

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

 

Die Disziplin der 
Motorfahrzeuglenker 
zur Respektierung der 
Radstreifen lässt mit 

der Zeit nach. 
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Die Zahlen bestätigen dieses Phäno-
men ebenso wie qualitative Beobach-
tungen auf den Videoaufnahmen. 
Dort zeigt sich, dass sich die Motor-
fahrzeuglenker meist für ein be-
stimmtes Verhalten entscheiden, 
weitgehend losgelöst davon, ob ihnen 
ein Fahrzeug entgegen kommt oder 
nicht. 

Gleichzeitig lässt sich beobachten, 
dass das Verkehrsaufkommen keinen 
Einfluss auf die Respektierung des 
Radstreifens hat. Obwohl man davon 
ausgehen kann, dass bei grösserem 
Verkehrsaufkommen – was ja auch 
mehr Gegenverkehr bedeutet – häufi-
ger auf den Radstreifen ausgewichen 
werden muss. 

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

3 . 7   B E D E U T U N G  D E R  F A H R B A H N B R E I T E  

Respektieren        Fahren          Fahren 
den Rad-               auf der         im Rad- 
streifen              Markierung      steifen 
 

 
        2 %                15 %                83 % 
 
 
 
        7 %                25 %                68 % 
 
 
 
      23 %                35 %                42 % 
 
 
 
      24 %                32 %                44 % 
 
 
 
      17 %                43 %                40 % 

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

Allmendingen – Thierachern 
DTV   4'000 Mfz 

Fahrbahnbreite 6.00 m 
 

Gwatt – Allmendingen 
DTV 10'000 Mfz 

Fahrbahnbreite 7.00 m 
 

Thun – Steffisburg 
DTV   6'000 Mfz 

Fahrbahnbreite 7.50 m 
 

Grabs – Buchs 
DTV 10'000 Mfz 

Fahrbahnbreite 7.50 m 
 

Gossau SG 
DTV 7'000 MFZ 

Fahrbahnbreite 7.50 m 

Je breiter die Fahrbahn 
ist, desto besser werden 

die Radstreifen 
respektiert. 



Ab welcher Fahrbahnbreite kann das 
Mass der Radstreifenmissachtung 
durch Motorfahrzeuglenker bei Kern-
fahrbahnen als noch akzeptabel be-
trachtet werden? 
 
Die Antwort gibt eine Zusammenstel-
lung der Medianwerte des seitlichen 
Abstandes zum rechten Strassen-
rand: 
 
 
 

Allmendingen – Thierachern 
 

Gwatt – Allmendingen 
 

Thun – Steffisburg 
 

Buchs – Grabs 
 

Gossau 
 
 
Stellt man einen Zusammenhang her 
zwischen der Radstreifenbreite und 
dem Median der seitlichen Abstände, 
dann stellt man fest: 
 
– Auf den Kernfahrbahnen Thun – 

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

 
– Auf allen diesen Abschnitten be-

trägt die Fahrbahnbreite 7.50 m 
und die maximal zulässige Ge-
schwindigkeit 50 km/h. 

 
– Diese drei Abschnitte gelten als 

positive Beispiele einer Kernfahr-
bahn, allerdings liegen sie alle – 
rechtlich gesehen – innerorts. 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
Radstreifen-        Median              % 
breite 
 
100 cm                  59 cm          59 % 
 
120 cm                  82 cm          68 % 
 
125 cm                114 cm          91 % 
 
140 cm                125 cm          89 % 
 
135 cm                124 cm          92 % 
 
 
– Auf den Kernfahrbahnen Allmen-

dingen – Thierachern und Gwatt – 
Allmendingen ist das Verhältnis 
Median zu Radstreifenbreite viel 
schlechter (59 % bzw. 68 %) 

 
– Diese beiden Strecken mit ihren 

relativ schmalen Fahrbahnen kön-
nen auch nicht als gute Beispiele 
einer Kernfahrbahn gelten. 

 
 

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

 

Bei den positiven 
Beispielen macht der 
Wert des Medianes 

rund 90 % der 
Radstreifenbreite aus. 
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Charakteristisch für Kernfahrbahnen 
ist die Tatsache, dass eine Leitlinie in 
der Strassemitte fehlt. Hier zum Ver-
gleich die Auswertung des seitlichen 
Abstandsverhaltens des Motorfahr-
zeugverkehrs bei einer Strasse mit 
Radstreifen und Mittellinie. 

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

3 . 8   S T R A S S E  M I T  M I T T E L L I N I E  

Stäfa – Männedorf 
    

 
                              8.00 

 
 
      1.10                5.80                  1.10        

 

Die Mittellinie trägt 
möglicherweise mit dazu 

bei, dass der 
Radstreifen frei bleibt. 

 

Stäfa – Männedorf (ZH) 
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DTV                                     11'000 Mfz 
Schwerverkehrsanteil                     3 % 
Radverkehrsanteil                         hoch 
Erlaubte Geschwindigkeit      80 km/h 
 
 
 
 
Hier respektieren 77 % der Motorfahr-
zeuglenker den Radstreifen, 21 % 
fahren im Bereich der Markierung 
und nur gerade 2 % im Radstreifen 
drin. Der Median liegt weit ausserhalb 
der Radstreifenbreite, nämlich bei 
1.45 m. Die Standardabweichung der 
Messungen beträgt 25 cm. 
 
Woran liegt es, dass auf dieser Stre-
cke der Radstreifen so gut respektiert 
wird? 
 
– An der ausreichenden Fahrbahn-

breite von 8.00 m? 
– An den schmalen Radstreifen von 

nur 1.10 m Breite? 
– Am Vorhandensein der Mittellinie? 
 
Zur Beantwortung dieser Frage ist 
weitere Forschung nötig. 



An eine Kernfahrbahn wird häufig die 
Erwartung geknüpft, dass sie zu einer 
besseren Einhaltung der vorgeschrie-
benen Höchstgeschwindigkeit beitra-
gen soll. Viele erwarten sogar, dass 
die Einführung einer Kernfahrbahn 
zur Senkung des Geschwindigkeitsni-
veaus führt. Ist diese Erwartung ge-
rechtfertigt? 

Die Frage ist deshalb wesentlich, weil 
vielerorts eine Senkung der Höchstge-
schwindigkeit in Kombination mit der 
Einführung einer Kernfahrbahn gefor-
dert wird. Dabei wird oft vergessen, 
dass nur die in SSV Art. 108 aufge-
zählten Gründe für Abweichungen von 
den allgemeinen Höchstgeschwindig-
keiten  massgebend sind. 

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

4 KE R N FA H R BA H N U ND 
GE S C H W I N D I G K E I T 

 

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

Münchenbuchsee – Kirchlindach 

 
                              5.00 

 
 

     1.05                 2.90                  1.05 
 

 
 
DTV                                        2'000 Mfz 
Schwerverkehrsanteil                    k. A. 
Radverkehrsanteil                       gering 
Erlaubte Geschwindigkeit     60 km/h 
Mittelwert                                65 km/h 
V85                                          73 km/h 
über 60 km/h                               71 % 
über 80 km/h                                  5 % 

Sorgt die Markierung 
einer Kernfahrbahn für 
eine bessere Einhaltung 

der erlaubten 
Höchstgeschwindigkeit? 
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4 . 1   B E S T E H E N D E  K E R N FA H R B A H N E N   
      A U S S E R O R T S  

 

Münchenbuchsee – Kirchlindach (BE) 
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Allmendingen – Thierachern 
 
 

 
 
                              6.00 

 
 
     1.00                 4.00                  1.00 

 

 
 
DTV                                        4'000 Mfz 
Schwerverkehrsanteil                   10 % 
Radverkehrsanteil                       mittel 
Erlaubte Geschwindigkeit     50 km/h 
Mittelwert                                55 km/h 
V85                                          61 km/h 
über 50 km/h                               79 % 
über 60 km/h                               18 %                      
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

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

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

 

Bei den bestehenden 
Kernfahrbahnen 
ausserorts mit 

Geschwindigkeits-
begrenzung wird die 

Höchstgeschwindigkeit 
schlecht eingehalten. 

 

Allmendingen – Thierachern (BE) 



Bargen – Schaffhausen 
 
 

 
 
                              6.35 

 
 
     1.10                 4.15                  1.10 

 
 

 
DTV                                        1'500 Mfz 
Schwerverkehrsanteil                    k. A. 
Radverkehrsanteil                       gering 
Erlaubte Geschwindigkeit     80 km/h 
Mittelwert                                77 km/h 
V85                                          88 km/h 
über 80 km/h                               42 % 

 

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

Alle drei Strecken sind wenig befah-
ren und weisen eine schmale Fahr-
bahn auf. Die zulässige Höchstge-
schwindigkeit wird in allen drei Fällen 
relativ schlecht eingehalten. 

Diese drei Ausserorts-Kernfahrbah-
nen existieren schon seit Jahren. Sie 
konnten deshalb nur nachträglich 
analysiert werden, d.h. es ist war kein 
Vergleich des Geschwindigkeitsver-
haltens vor und nach Einführung der 
Kernfahrbahn möglich. 

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

 

Eine Kernfahrbahn mit 
sehr geringem 

Verkehrsaufkommen 
verleitet zu schnellem 

Fahren. 
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Bargen – Schaffhausen (SH) 
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Die nachfolgenden Beispiele weisen 
viele Gemeinsamkeiten auf: Immer 
beträgt die erlaubte Höchstgeschwin-
digkeit 50 km/h, die zwar nicht strikte 
eingehalten, aber auch nicht über-
mässig missachtet wird. 
 
 
 
 
 
 
Oberwichtrach – Gerzensee 
  
 

 
                             7.50 

 
 

     1.40                 4.70                  1.40 
 
 

 
DTV                                        6'000 Mfz 
Schwerverkehrsanteil                     4 % 
Radverkehrsanteil                         hoch 
Erlaubte Geschwindigkeit      50 km/h 
Mittelwert                                52 km/h 
V85                                          61 km/h 
über 50 km/h                                 k. A. 
über 60 km/h                                 k. A. 
 

Der Wert für V85 beträgt jeweils 57 
bis 61 km/h. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
Thun – Steffisburg 
 
 

 
                              7.50 

 
 

     1.25                 5.00                  1.25 
 
 

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

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

4 . 2   B E S T E H E N D E  K E R N FA H R B A H N E N  M I T  
       A U S S E R O R T S C H A R A K T E R  

Auf  diesen Strecken 
wird oft schneller 

gefahren als erlaubt. Thun – Steffisburg (BE) Oberwichtrach – Gerzensee (BE) 

 



Gwatt – Allmendingen 
 
 

 
                              7.00 

 
 

     1.20                 4.60                  1.20 
 
 

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

Grabs – Buchs 
 
 

 
                              7.50 

 
 

     1.40                 4.70                  1.40 
 
 

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

Mit einem DTV von 6'000 bis 10'000 
Motorfahrzeugen ist das Verkehrsauf-
kommen jedoch ungleich höher. 
 
 

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

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

 

Allerdings nur 
geringfügig schneller. 
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Gwatt – Allmendingen (BE) 

 

Grabs – Buchs (SG) 
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Ist es möglich, mit der Markierung ei-
ner Kernfahrbahn die gefahrenen Ge-
schwindigkeiten zu senken? 
 
Die Erfahrungen in den Niederlanden 
sprechen dagegen (siehe Kap. 2.4). 
Wie sieht es in der Schweiz aus? 
 
Antworten sind nur über Vorher-
Nachher-Untersuchungen möglich. 
Wo immer sich die Gelegenheit ergab, 
wurde im Rahmen dieser Forschungs-
arbeit versucht, bei der Neueinfüh-
rung einer Kernfahrbahn sowohl vor-
her als auch nachher Geschwindig-
keitsmessungen durchzuführen. 
 
Ergebnisse vor und nach Einführung 
einer Kernfahrbahn liegen vor für die 
Strecken 
 
Neunkirch – Hallau (SH) 
 
Wilchingen – Hallau (SH) 
 
Herzogenbuchsee – Graben (BE) 
 
sowie für eine Innerorts-Vergleichs-
strecke am Ortsrand von Gossau SG. 

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

4 . 3   V O R H E R - N A C H H E R - U N T E R S U C H U N G E N  

Vermögen 
Kernfahrbahnen die 

Geschwindigkeiten zu 
senken? 

Neunkirch – Hallau (SH)                    

Wilchingen – Hallau (SH)                   

Herzogenbuchsee – Graben (BE)       

Gossau (SG)                                           



schwindigkeit (sowohl der Mittelwert 
als auch V85) nur sehr geringfügig 
um 1 km/h zurück. Noch immer fah-
ren 28  % der Motorfahrzeuglenker zu 
schnell (vorher waren es 31 %). 

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

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

4 . 4   N E U N K I R C H  –  H A L L A U  

nachher 
 

 
 
     1.25                 4.50                  1.25 

 
 
 
 

 
 
 
Erlaubte Geschwindigkeit      80 km/h 
Mittelwert                                76 km/h 
V85                                          84 km/h 
über 80 km/h                               28 % 

Neunkirch – Hallau                    vorher 
    

 
 
                           7.00 

 
 
 
 

DTV                                        2'000 Mfz 
Schwerverkehrsanteil                    k. A. 
Radverkehrsanteil                       gering 
Erlaubte Geschwindigkeit      80 km/h 
Mittelwert                                77 km/h 
V85                                          85 km/h 
über 80 km/h                               31 % 

Minimaler 
Geschwindigkeits-

rückgang um 1 km/h. 
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Neunkirch – Hallau (SH)                      vorher Neunkirch – Hallau (SH)                   nachher 
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Wilchingen – Hallau                   vorher 
    

 
 
                           7.00 

 
 

 
 
 

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

nachher 
 

 
 
                              5.75                 1.25 

 
 

 
 
 

 
 
 
Erlaubte Geschwindigkeit      80 km/h 
Mittelwert                                73 km/h 
V85                                          82 km/h 
über 80 km/h                               20 % 

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

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

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

4 . 5   W I L C H I N G E N  –  H A L L A U  

Radstreifen in der 
einen, Trottoirfreigabe 

für Velos in der 
anderen Richtung. Ein  

anderes Modell der 
Kernfahrbahn. 

Wilchingen – Hallau (SH)                     vorher Wilchingen – Hallau (SH)                  nachher 



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

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

Auch hier hat die Kernfahrbahn nur 
zu einer geringfügigen Geschwindig-
keitsreduktion um 2 km/h (Mittel-
wert) bzw. 3 km/h (V85) geführt. 

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

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

4 . 6   H E R Z O G E N B U C H S E E  –  G R A B E N  

nachher 
 

 
 
     1.30                4.20                  1.30 

 
 
 
 
 

 
 
 
Erlaubte Geschwindigkeit      60 km/h 
Mittelwert                                55 km/h 
V85                                          63 km/h 
über 60 km/h                               26 % 
über 80 km/h                                  1 % 

Herzogenbuchsee – Graben      vorher 
    

 
 
                           6.80 

 
 
 
 
 

DTV                                        1'000 Mfz 
Schwerverkehrsanteil                    k. A. 
Radverkehrsanteil                       gering 
Erlaubte Geschwindigkeit      60 km/h 
Mittelwert                                57 km/h 
V85                                          66 km/h 
über 60 km/h                               32 % 
über 80 km/h                                  2 % 
 

Auch bei maximal   
60 km/h: Die 

Geschwindigkeiten 
gehen nur geringfügig 

zurück. 
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Herzogenbuchsee – Graben (BE)         vorher Herzogenbuchsee – Graben (BE)      nachher 
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Zum Vergleich hier noch das Resultat 
einer Vorher-Nachher-Untersuchung 
am Ortsrand von Gossau SG: 

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

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

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

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

4 . 7   G O S S A U  S G  

nachher 
 

 
 
     1.40                 4.70                  1.40 

 
 
 
 

 
 
 
Erlaubte Geschwindigkeit      50 km/h 
Mittelwert                                53 km/h 
V85                                          60 km/h 

Gossau                                               vorher 
    

 
 
                           7.50 

 
 
 
 

DTV                                        7'000 Mfz 
Schwerverkehrsanteil                     5 % 
Radverkehrsanteil                         hoch 
Erlaubte Geschwindigkeit      50 km/h 
Mittelwert                                54 km/h 
V85                                          60 km/h 

Die nur geringe 
geschwindigkeits-

senkende Wirkung der 
Kernfahrbahn ist 

unabhängig von der 
erlaubten 

Höchstgeschwindigkeit. 

Gossau (SG)                                            vorher Gossau (SG)                                          nachher 
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5    KE R N FA H R BA H N UND S E I T-  
     LI CH E S AB STA N D S VE RH A LT E N  

Die Kernfahrbahn 
eignet sich nicht als 
Massnahme für eine 
Geschwindigkeits-

reduktion 
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Stellt man die Messresultate aller 
Vorher-Nachher-Untersuchungen zu-
sammen, so ergibt sich folgendes 
Bild: 
 
Strecke            Höchstgeschwindigkeit 
 
 
 
 
 
Neunkirch – Hallau                80 km/h 
 
Wilchingen – Hallau               80 km/h 
 
Herzogenbuchsee – Graben  60 km/h 
 
Gossau SG                              50 km/h 
 
 
 
 
Neunkirch – Hallau                80 km/h 
 
Wilchingen – Hallau               80 km/h 
 
Herzogenbuchsee – Graben  60 km/h 
 
Gossau SG                              50 km/h 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
vorher                             nachher 
 
 
 
Durchschnittsgeschwindigkeit 
 
77 km/h                        76 km/h 
 
73 km/h                        73 km/h 
 
57 km/h                        55 km/h 
 
54 km/h                        53 km/h 
 
 
V85 
 
85 km/h                        84 km/h 
 
84 km/h                        82 km/h 
 
66 km/h                        63 km/h 
 
60 km/h                        60 km/h 
 
 
 
Für beide Werte (Durchschnittsge-
schwindigkeit und V85) gilt: 
 
– Nach Einführung der Kernfahr-

bahn bleiben die Werte gleich oder 
gehen nur geringfügig zurück. 

 
– Dabei zeigt sich keine Abhängig-

keit von der erlaubten Höchstge-
schwindigkeit. 

4 . 8   Z U S A M M E N FA S S U N G  



34 

Die bis dahin vorgestellten Untersu-
chungen haben gezeigt: 
 
– Bei Kernfahrbahnen werden die 

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

 
– Kernfahrbahnen beeinflussen das 

Geschwindigkeitsniveau nur mini-
mal. 

 
Aus diesen Erkenntnissen lassen sich 
Anforderungen an Kernfahrbahnen 
ausserorts ableiten. 
 

Über die Auswirkungen von Ausser-
orts-Kernfahrbahnen auf die Radfah-
renden und ihr Verhalten ist bisher 
aber noch nichts ausgesagt worden.  
 
Deshalb werden zusätzlich weitere 
Untersuchungen vorgestellt, welche 
es ermöglichen, Anforderungen an 
Kernfahrbahnen ausserorts auf 
Grund des Radfahrerverhaltens zu 
postulieren. 

Radstreifenbreite ausmacht, dann 
ist die Radstreifenrespektierung 
akzeptabel. 

 
– Diese Überprüfung darf frühestens 

sechs Monate nach der Einführung 
einer Kernfahrbahn durchgeführt 
werden, da sich das Fahrverhalten 
beim Motorfahrzeugverkehr nach 
einer gewissen Zeit ändert. Und 
zwar in die ungünstige Richtung: 
Die Radstreifenmissachtung 
nimmt zu. 

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

Die Messungen des seitlichen Ab-
standsverhaltens bei Motorfahrzeu-
gen auf Kernfahrbahnen haben erge-
ben: 
 
– Bei Strassen bis 7.00 m Breite 

werden die Radstreifen in einem 
unverantwortbaren Umfang miss-
achtet und befahren. 

 
– Bei den untersuchten 7.50 m brei-

ten Kernfahrbahnen hat das Be-
fahren der Radstreifen ein erträgli-
ches Mass. 

 
– Es gibt eine Möglichkeit, bei Stras-

sen mit 7.50 m Breite die genü-
gende Respektierung der Radstrei-
fen zu überprüfen: Wenn bei seitli-
chen Abstandsmessungen des Mo-
torfahrzeugverkehrs der Median 
der Stichprobe an einer Stelle 
liegt, die mindestens 90 % der 

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

5 AN F O R D E RU N G E N A N KE R N-
FA H R BA H NE N AU S S E RO RT S 

Für eine Kernfahrbahn 
ausserorts braucht es 

eine Fahrbahnbreite von 
7.50 m. 

5 . 1   G E N Ü G E N D E  F A H R B A H N B R E I T E  



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

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

5 . 2   V E R K E H R S A U F K O M M E N  U N D  
      G E S C H W I N D I G K E I T  

genüberstellung von Geschwindigkeit 
und Verkehrsaufkommen auf und ver-
langt ab bestimmten Werten des DTV 
in Abhängigkeit von V85 die räumli-
che Trennung der Velos vom motori-
sierten Verkehr. 
 
Unter dem Aspekt der Verkehrssicher-
heit für Radfahrende ist der Zusam-
menhang V85 – DTV folgender: Für 
Velos einigermassen ungefährlich ist 
eine Strecke dann, wenn entweder 
langsam gefahren wird oder das Ver-
kehrsaufkommen gering ist. Proble-
matisch ist die Kombination von ho-
hem Verkehrsaufkommen mit hohen 
Geschwindigkeiten. 

Die Grafik zeigt: Die bisher untersuch-
ten Beispiele befinden sich alle am 
unteren oder am linken Rand des 
V85-DTV-Diagramms. 
 
Ist es denkbar, dass alle bisher be-
trachteten Beispiele überhaupt nur 
deshalb mehr oder weniger zufrieden-
stellend als Kernfahrbahn funktionie-
ren, weil immer jeweils das Ver-
kehrsaufkommen oder das Geschwin-
digkeitsniveau tief ist? 
 
Die Bedeutung des Zusammenhangs 
zwischen den Werten V85 und DTV 
belegt auch die niederländische Norm 
[8] zur Bestimmung geeigneter Velo-
massnahmen: Sie baut auf dieser Ge-

Bei allen bisher 
untersuchten 

Kernfahrbahnen ist das 
Verkehrsaufkommen 

oder das 
Geschwindigkeitsniveau 

tief. 
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Zusammenhang zwischen V85 und DTV bei den bisher untersuchten Strecken 
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      V85                                   DTV 
 
  61 km/h                          6'000 Mfz 
 
  60 km/h                          6'000 Mfz 
 
  57 km/h                       10'000 Mfz 
 
  60 km/h                         7'000 Mfz 
 
 
 
Interessant sind die Schwankungen: 
Bei V85 sind sich die Werte sehr ähn-
lich, der höchste Wert (61 km/h) ist 
nur um 7 % höher als der tiefste (57 
km/h). Umgekehrt sind die Schwan-
kungen beim DTV hoch: Der Maximal-
wert (10'000 Mfz) ist um 67 % höher 
als der Minimalwert (6'000 Mfz). 
 
Positive Beispiele von Kernfahrbah-
nen verlangen zwingend ein tiefes 
Geschwindigkeitsniveau, aber nicht 
unbedingt ein geringes Verkehrsauf-
kommen. 

Zwischen Verkehrsaufkommen und 
Fahrbahnbreite besteht ein Zusam-
menhang: Strassen mit einer gewis-
sen Breite sind in der Regel auch 
stark befahren, denn sonst hätte man 
sie nicht so breit gebaut. 
 
Da nur breite Strassen für eine Kern-
fahrbahn in Frage kommen, wird da 
das Verkehrsaufkommen in der Regel 
auch beträchtlich sein. 
 
Weil nun aber die Kombination von 
viel Verkehr und hohen Geschwindig-
keiten eine Kernfahrbahn nicht zu-
lässt, kommen für Kernfahrbahnen 
mit viel Breite/Verkehrsaufkommen 
nur tiefe Geschwindigkeiten in Frage. 
Das zeigen auch unsere Beispiele von 
Kernfahrbahnen mit Fahrbahnbreite 
7.50 m: 
 
 

Oberwichtrach – Gerzensee 
 

Thun – Steffisburg 
 

Grabs – Buchs 
 

Gossau SG 
 
 
 
Bei allen diesen Strecken gilt Tempo 
50. Strecken mit hohen Geschwindig-
keiten sind keine mehr übrig geblie-
ben – mit hohem Verkehrsaufkom-
men allerdings schon. 
 
Das zeigt, dass sich die Massnahme 
Kernfahrbahn nicht mit hohen Ge-
schwindigkeiten verträgt. Die Wirkung 
eines hohen Verkehrsaufkommens ist 
noch unklar. 
 
 

Hohe 
Geschwindigkeiten sind 

heikler als hohe 
Verkehrsaufkommen. 



Wichtigstes Mass für die Gefährdung 
von Radfahrenden sind die beiden 
Einflussgrössen Geschwindigkeit und 
Verkehrsaufkommen. Sie müssen auf 
jeder untersuchten Strecke gemein-
sam betrachtet werden, da sich ihr 
Gefährdungseinfluss kumuliert. 
 
Dies bestätigen auch die niederländi-
schen Richtlinien [8]: Hier werden zur 
Evaluation geeigneter Velomassnah-
men auf einer Strasse überhaupt nur 
diese beiden Einflussgrössen beige-
zogen – und zwar in Abhängigkeit von 
einander. 
 
Auch die Schweizer Studie «Strassen 
mit Gemischtverkehr: Anforderungen 
aus der Sicht der Zweiradfahrer» [7] 
zeigt diese Abhängigkeit auf. Sie 
kommt bei der Veloverträglichkeit zu 
unterschiedlichen maximalen Ver-
kehrsbelastungen, abhängig von der 
generellen Höchstgeschwindigkeit. 
 
Bei allen realisierten Beispielen von 
Ausserortskernfahrbahnen, welche in 
dieser Arbeit untersucht worden sind,  
zeigt sich diese Abhängigkeit zwi-
schen Geschwindigkeit und Ver-
kehrsaufkommen ebenfalls: Einer die-
ser beiden Werte ist bei sämtlichen 
Beispielen tief, eine Kombination von 
hohen Geschwindigkeiten und viel 
Verkehr kommt bei keiner bisher rea-
lisierten Kernfahrbahn vor. 
 
Diejenigen Beispiele, welche in den 
Untersuchungen zufriedenstellend 
abgeschnitten haben,  sind alle in der 
Kategorie «Geschwindigkeiten tief – 
Verkehrsaufkommen hoch» zu su-
chen. Der umgekehrte Fall (er kommt 
bisher nur im Kanton Schaffhausen 
vor) kann nicht gutgeheissen werden. 
 

Denn die Radstreifenmissachtung 
durch Motorfahrzeuge ist aus Sicht 
der Verkehrssicherheit ein generelles 
Problem bei Kernfahrbahnen. In Kom-
bination mit hohen Geschwindigkei-
ten wird das Risiko für die sich fälsch-
licherweise in Sicherheit wähnenden 
Radfahrer unverantwortbar. 
 
Kernfahrbahnen kommen ausserorts 
nur dort in Frage, wo die erlaubte 
Höchstgeschwindigkeit maximal 60 
km/h beträgt. 
 
Keinesfalls darf eine Kernfahrbahn in 
Kombination mit einer Herabsetzung 
der erlaubten Höchstgeschwindigkeit 
realisiert werden. Denn die Kernfahr-
bahn allein trägt nicht zu einer mar-
kanten Reduktion der gefahrenen Ge-
schwindigkeiten bei. Und allein mass-
gebend für Abweichungen von der all-
gemeinen Höchstgeschwindigkeit ist 
SSV Art. 108. 
 
Über das maximal zulässige Ver-
kehrsaufkommen bei Kernfahrbah-
nen besteht heute noch wenig Kennt-
nis. Weder in dieser noch in vorgängi-
gen Arbeiten wurden Strecken mit 
mehr als 10'000 Mfz DTV untersucht. 
Die beiden Forschungsarbeiten [2] 
und [7] sehen die Grenze der Velover-
träglichkeit bei DTV 10'000 Mfz, aller-
dings innerorts. Ob allenfalls Kern-
fahrbahnen bei einem höheren Ver-
kehrsaufkommen möglich wären, 
wurde bisher nicht untersucht. 

Kernfahrbahnen auf Ausseror tsstrecken 

 

Eine Kernfahrbahn 
kann bei hohen 

Geschwindigkeiten 
nicht eingeführt werden. 

Bei hohem 
Verkehrsaufkommen 
möglicherweise schon. 
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Aus den Untersuchungen dieser For-
schungsarbeit lassen sich Grenzwer-
te ableiten, welche einzuhalten sind, 
wenn man sich mit dem Gedanken an 
die Einführung einer Kernfahrbahn 
ausserorts trägt. Allerdings genügt die 
Einhaltung dieser Grenzwerte allein 
noch nicht als Legitimation zur Mar-
kierung einer Kernfahrbahn ausser-
orts. 
 
Denn die Tatsache, dass eine Kern-
fahrbahn auf Grund der lokalen Gege-
benheiten markiert werden kann, gibt 
noch keinen Anhaltspunkt dafür, dass 
die Massnahme an dieser Stelle auch 
Sinn macht. Die Frage ist, ob eine 
Strecke durch die Markierung einer 
Kernfahrbahn sicherer wird. 
 

Eine Kernfahrbahn soll nur dann ein-
geführt werden, wenn durch sie ein 
Nutzen im Bereich der Verkehrssi-
cherheit möglich wird, der ohne Kern-
fahrbahn nicht zu erreichen wäre. 
 
Dieser Fall dürfte nur äusserst selten 
anzutreffen sein. Ein grosses Problem 
der Kernfahrbahn ausserorts ist die 
Scheinsicherheit: Velofahrer fühlen 
sich auf dem Radstreifen wohl, sind 
möglicherweise aber gefährdet, ohne 
es selber zu merken. 
 
Bevor man die Einführung einer Kern-
fahrbahn erwägt, sollte man sich die-
ser Tatsache bewusst werden. 
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6 SC H L U S SF O L G E RU N G E N UND 
EM P F E H L U NG E N 

Es geht um die Frage, 
ob man eine 

Kernfahrbahn 
einführen soll, nicht 

nur darum, ob man sie 
einführen kann. 

6 . 1  W A N N  I S T  E I N E  K E R N FA H R B A H N  
       A U S S E R O R T S  M Ö G L I C H ?  

Weniger absolut ist der Grenzwert 
beim Verkehrsaufkommen: Da noch 
keine weiteren Untersuchungen vor-
liegen, gilt vorläufig der durch die Stu-
dien [2] und [7] belegte obere Grenz-
wert von DTV 10'000 Mfz. Es kann 
aber durchaus sein, dass auch bei 
einem höheren Verkehrsaufkommen 
Kernfahrbahnen möglich wären. 
 
Begründungen für die Grenzwerte 
7.50 m bzw. 60 km/h: 
 
– Der Umstand, dass bei Kernfahr-

bahnen die Motorfahrzeuglenker 
in hohem Mass innerhalb der Rad-
streifen fahren, ist unter dem As-
pekt der Verkehrssicherheit frag-
würdig, da sich Radfahrer auf sol-
chen Radstreifen nur sicher füh-
len, es objektiv gesehen aber nicht 
sind. 

Die Grenzwerte für eine Einführung 
von Kernfahrbahnen ausserorts 
betragen: 
 
– Mindestens 7.50 m Fahrbahnbrei-

te, 
– Höchstgeschwindigkeit maximal 

60 km/h. 
 
Betragen bei einer Strecke zum Zeit-
punkt der Evaluation die Werte 
 
– für die erlaubte Höchstgeschwin-

digkeit mehr als 60 km/h, 
oder 
– für die Strassenbreite weniger als 

7.50 m, 
 
dann braucht die Einführung einer 
Ausserortskernfahrbahn nicht einmal 
erwogen zu werden. 



– Radstreifen bei Kernfahrbahnen 
vermögen zwar dafür zu sorgen, 
dass die Motorfahrzeuge grund-
sätzlich etwas weiter links fahren. 
Genügend respektiert werden die 
Radstreifen ausserorts aber nur, 
wenn eine ausreichende Fahr-
bahnbreite zur Verfügung steht. 
Der Minimalwert dafür liegt bei 
7.50 m. 

 
– Die Studie [7] hat gezeigt, dass die 

Motorfahrzeuge ausserorts in ähn-
lichen Abständen Velos überholen 
wie innerorts. Diese Gefährdung 
durch faktisch zu nahe überholen-
de Motorfahrzeuge ausserorts wird 
bei Kernfahrbahnen noch durch 
die Tatsache verschärft, dass sich 
Motorfahrzeuglenker wegen der 
fehlenden Leitl in ie seit l ich 
schlechter orientieren können und 
eine weniger einheitliche Fahrlinie 
einhalten. 

 

– Strassen mit einer Fahrbahnbreite 
von 7. 50 m weisen in der Regel 
ein beträchtliches Verkehrsauf-
kommen auf (sonst wären sie 
nicht so breit gebaut worden). Die 
Kombination von viel Verkehr und 
hohen Geschwindigkeiten ist je-
doch für Radfahrende speziell ge-
fährlich. Deshalb darf die erlaubte 
Höchstgeschwindigkeit 60 km/h 
nicht übersteigen. 

 
– Die Tatsache, dass viele Motor-

fahrzeuge innerhalb der Radstrei-
fen fahren, ist aus Sicht der Ver-
kehrssicherheit ein grundsätzli-
cher Mangel jeder Kernfahrbahn, 
auch innerorts. Dieser Mangel wür-
de ausserorts in Kombination mit 
hohen Geschwindigkeiten eine zu-
sätzliche Gefährdung darstellen. 
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Die Einhaltung der 
Grenzwerte genügt 

nicht als Rechtfertigung 
für die Einführung 
einer Kernfahrbahn 

ausserorts. 

39 

6 . 2  W A N N  K A N N  E I N E  K E R N FA H R B A H N  
      A U S S E R O R T S  S I N N V O L L  S E I N ?  

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

 
– Unübersichtliche Abschnitte (Kur-

ven, Kuppen) können mit Sicher-
heitslinien ausgestattet werden. 

 
– Die Problematik der Scheinsicher-

heit entfällt. Velofahrer fühlen sich 
zwar im Gemischtverkehr subjektiv 
weniger sicher als auf einer Kern-
fahrbahn, ihre objektive Gefähr-
dung ist aber ungefähr gleich 
gross. 

Sind die geforderten Randbedingun-
gen Tempo 60 und Fahrbahnbreite 
7.50 m erfüllt, so ist das für sich al-
lein noch kein Grund, eine Kernfahr-
bahn ausserorts einzuführen. Denn 
auf einer konventionell markierten 
Strasse mit den selben Merkmalen 
sind Radfahrer mindestens ebenso 
sicher. 
 
Strassen mit Mittellinie haben aus-
serorts gegenüber der Kernfahrbahn 
folgende Vorzüge: 
 
– Die Mittellinie ist eine wertvolle 

Orientierungshilfe. Motorfahrzeug-
lenker richten sich nach ihr und 
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Das bedeutet: Grundsätzlich eignet 
sich die Kernfahrbahn ausserorts 
nicht als Massnahme zur Erhöhung 
der Verkehrssicherheit, nicht einmal 
dann, wenn die in dieser Studie erar-
beiteten Randbedingungen ein-
gehalten werden können. Denn ge-
genüber einer entsprechenden, kon-
ventionell markierten Strasse bietet 
die Kernfahrbahn keinerlei Sicher-
heitsgewinn, im Gegenteil. 
 
Auf der Suche nach Grenzfällen ist es 
im Rahmen dieser Forschungsarbeit 
allerdings gelungen, zwei Situationen 
zu finden, in welchen das Markieren 
einer Kernfahrbahn ausserorts aus-
nahmsweise gutgeheissen werden 
kann. Wichtig dabei: Die Rechtferti-
gung für die Markierung der Kernfahr-
bahn ist in beiden Fällen extern be-
gründet und hat nichts mit den Merk-
malen der Strasse selbst zu tun. 
 
Diese externen Gründe für das Mar-
kieren einer Kernfahrbahn in den un-
tersuchten Fällen sind: 
 

– Für Radfahrende steht ein durch-
gehendes Verkehrsangebot zur 
Verfügung, und mit der Markierung 
einer Kernfahrbahn lässt sich 
noch die letzte Lücke schliessen. 

– Zum Erreichen und Verlassen ei-
nes strassenbegleitenden Radwe-
ges muss die Fahrbahn mit dem 
Velo zweimal gequert werden. Eine 
Kernfahrbahn kann diese gefährli-
chen Manöver überflüssig ma-
chen. 

 
Im zweiten Fall eines nur einseitigen 
Radstreifens ist eine Fahrbahnbreite 
von 7.00 m genügend. Es handelt 
sich hier streng genommen aber auch 
gar nicht um eine eigentliche Kern-
fahrbahn, da nur einseitig ein Rad-
streifen markiert worden ist. 
 
Man muss sehr weit suchen, bis sich 
die Markierung einer Kernfahrbahn 
ausserorts rechtfertigt. Es sind nur 
Spezialfälle denkbar, als Regelfall ist 
die Einführung einer Kernfahrbahn 
ausserorts nicht sinnvoll. 

Schritt 2: Externe Einflüsse prüfen 
 
Gibt es echte Argumente, die für eine 
Kernfahrbahn sprechen, und die 
nichts mit der Einhaltung von Rand-
bedingungen zu tun haben? Kann mit 
Hilfe der Kernfahrbahn ein Sicher-
heitsgewinn erzielt werden, der ohne 
Kernfahrbahn nicht möglich wäre? 
 
In diesem, und wirklich nur in diesem 
Fall sollte die Markierung einer Kern-
fahrbahn ausserorts erwogen werden. 

Die Wahrscheinlichkeit dass eine 
Kernfahrbahn ausserorts Sinn macht, 
ist sehr klein. Als Empfehlung bei der 
Evaluation wird folgendes Vorgehen 
empfohlen: 
 
Schritt 1: Randbedingungen prüfen 
 
Liegt die erlaubte Höchstgeschwindig-
keit zum Zeitpunkt der Evaluation bei 
maximal 60 km/h? Stehen 7.50 m 
Fahrbahnbreite zur Verfügung? Ist 
das Verkehrsaufkommen geringer als 
10'000 Mfz DTV? 
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Zu Gunsten einer 
Kernfahrbahn 

ausserorts müssen 
Gründe sprechen, die 

nicht in der 
Strassengeometrie 
begründet sind. 

6 . 3   E M P F E H L U N G  



Bis heute sind nur Kernfahrbahnen 
mit einem Verkehrsaufkommen bis 
10'000 Mfz DTV untersucht worden. 
 
Frage 1: 
 
Sind Kernfahrbahnen auch bei einer 
Verkehrsbelastung von mehr als  
10'000 Mfz DTV denkbar? 
 
 
Weiter hat sich gezeigt: 
 
Bei Kernfahrbahnen werden die Rad-
streifen schlecht respektiert, was 
auch etwas mit der fehlenden Mittelli-
nie zu tun haben könnte. 
 
Frage 2: 
 
Welchen Einfluss hat die (fehlende) 
Mittellinie auf die Respektierung 
der Radstreifen? 
 
 
Zudem ergaben Beobachtungen an 
einer konventionell markierten Stras-
se mit Mittellinie und Radstreifen: 
 
Bei einer Fahrbahnbreite von 8.00 m 
und Radstreifen von 1.10 m werden 
auch bei Tempo 80 die Radstreifen 
sehr gut respektiert, ganz im Gegen-
satz zu allen untersuchten Kernfahr-
bahnen. 
 
Frage 3: 
 
Welches sind die optimalen Stras-
senmerkmale unter dem Aspekt der 
Radstreifenrespektierung? 
 

Heute gilt: 
 
Ab 8.00 m Fahrbahnbreite lassen 
sich konventionelle Strassen mit Rad-
streifen ausstatten, unter Beibehal-
tung der Mittellinie. 
 
Frage 4: 
 
Wie würden sich Kernfahrbahnen 
bei Fahrbahnbreiten ab 8.00 m be-
währen? 
 
 
Die Mittelmarkierung setzt möglicher-
weise die Hemmschwelle für unbe-
darftes Überholen hinauf und redu-
ziert unter Umständen das Risiko für 
Frontalunfälle, insbesondere mit ent-
gegenkommenden Velofahrern. 
 
Frage 5: 
 
Führt die Kernfahrbahn zu häufige-
ren und riskanteren Überholmanö-
vern? 
 
 
Die Klärung dieser Fragen ist ein The-
ma für die weitere Forschung. 
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6 . 4  W E I T E R E R  F O R S C H U N G S B E D A R F  

Noch sind einige 
Fragen zum Thema 

«Kernfahrbahn» 
unbeantwortet. 
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