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Vorwort

Der Kanton Zirich startete 2018 einen Prozess zur Aktualisierung der Velostandards. Ziele
sind die Schaffung von Umsetzungsrichtlinien zum 2016 beschlossenen Velonetzplan so-
wie die Aktualisierung auf den aktuellen Stand der Normierung und Regulierung.

Im Hinblick auf den Ausbau einer bedarfsgerechten Veloinfrastruktur fir alle Altersgruppen
kommt neuen und zukunftsgerichteten Velostandards eine grosse Bedeutung zu. Mit der
Aktualisierung wird die Licke zwischen der bisherigen Zweirad-Richtlinie aus dem Jahr
2012 [1] sowie den neuen Anforderungen aus dem Velonetzplan [2] geschlossen.

Aktualisierung der Velostandards in zwei Phasen
Die Aktualisierung der Velostandards erfolgt in zwei Phasen:

2 Die Phase 1 (Strecken) wurde 2021 mit der Publikation des vorliegenden Uber-
gangsdokuments abgeschlossen.

> Die Phase 2 (Knoten) wird ab 2021 bearbeitet.

Mit Abschluss der Phase 2 wird die «Richtlinie Velostandards» vervollstandigt und definitiv
publiziert. Bis dahin gilt das vorliegende Ubergangsdokument. Inhalte der Zweirad-Richtli-
nie 2012 [1], die vorlaufig gliltig bleiben, wurden ins Ubergangsdokument integriert.

Erarbeitung durch kantonsinterne Projektgruppe

Die «Richtlinie Velostandards» wird von einer Fachtechnischen Begleitgruppe aus Vertre-
tern des Tiefbauamts, der Kantonspolizei Zirich und des Amts flir Mobilitat erarbeitet. Die
Projektleitung des Uberarbeitungsprozesses liegt beim Amt fiir Mobilitat.

Verbindlichkeit und Inkraftsetzung

Die Richtlinie ist ein Ubersichtliches und einfach verstandliches Arbeitsmittel fir Projektlei-
tende, Stadt- und Gemeindeverwaltungen sowie Planungs- und Ingenieurbiros.

Der Kanton Zirich setzt die «Richtlinie Velostandards» im Sinn einer Weisung in Kraft, wo-
nach die enthaltenen Grundsatze und Lésungsvorschlage anzuwenden sind. Fur kantonale
Vorhaben hat diese Richtlinie verbindlichen, fir Stadt- und Gemeindeverwaltungen ledig-
lich empfehlenden Charakter.

Dieses Ubergangsdokument tritt per 1. September 2021 in Kraft. Die Richtlinie «Anla-
gen fir den leichten Zweiradverkehr im Kanton Zarich» vom 1. Oktober 2012 [1] wird auf-
gehoben.

Volkswirtschaftsdirektion Baudirektion Sicherheitsdirektion
Amt fur Maebilitat Tiefbauamt Kantonspolizei

Z \/ __(,/ 4\_._.-\ — )L’ et
Markus Traber, Felix Muff, Frank Schwammbergejr,

Amtschef Amtschef Chef Verkehrspolizei
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Vorlaufig iilbernommene Inhalte aus der Zweirad-Richtlinie 2012

Die Aktualisierung der Velostandards erfolgt, wie im Vorwort erlautert, in zwei Phasen.
Nach Abschluss der zweiten Phase soll die «Richtlinie Velostandards» komplett Gberarbei-

tet und neu publiziert werden. Bis dahin steht das vorliegende
Verfligung.

Ubergangsdokument zur

Inhalte der Zweirad-Richtlinie 2012 [1], die vorlaufig giiltig bleiben, wurden ins Ubergangs-
dokument integriert und sind am schattierten Rahmen erkennbar. Angaben, die nicht mehr

mit den bereits aktualisierten Bestimmungen Ubereinstimmen,
giert.
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Beispiel fur die Darstellung von Inhalten der Zweirad-Richtlinie 2012 [1]
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Verwendete Abkiirzungen

DTV
Fz

h

HV
km/h
Lw
MIV
NV
ov
Pw
RRB
SVA
SSv
VSR
VErV
VRV

Durchschnittlicher Tagesverkehr (Fz/Tag)

Fahrzeuge

Stunde

Hauptverbindung (im Alltagsnetz Velo, Velonetzplan des Kantons Ziirich)
Kilometer pro Stunde

Lastwagen

Motorisierter Individualverkehr

Nebenverbindung (im Alltagsnetz Velo, Velonetzplan des Kantons Zirich)
Offentlicher Verkehr

Personenwagen

Regierungsratsbeschluss

Schwerverkehrsanteil

Signalisationsverordnung

Veloschnellroute (im Alltagsnetz Velo, Velonetzplan des Kantons Ziirich)
Verkehrserschliessungsverordnung (Kanton Ziirich)

Verkehrsregelnverordnung
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1. Einleitung

1.1. Velofahrende Menschen als Massstab fiir
die Projektierung

Das Velo ist ein niederschwelliges und breit verfiigbares Verkehrsmittel. Velofahren kann
leicht erlernt werden. Ein Velo ist im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln giinstig zu ha-
ben und es ist keine Fahrerlaubnis nétig. Auf dem Velo bewegt sich der Mensch drei- bis
viermal schneller fort als zu Fuss und bendtigt daflir erst noch weniger Energie. Zudem for-
dert die mit dem Velofahren verbundene korperliche Aktivitat die Gesundheit und das
Wohlbefinden der Velofahrenden. In der Schweiz kénnen die meisten Kinder und Erwach-
senen Velo fahren.

Dennoch ist Velofahren eine korperlich und koordinativ anspruchsvolle Art der Fortbewe-
gung. Im Stillstand fallt ein Velo mitsamt dem Menschen darauf sofort um. Die Kunst des
Velofahrens besteht darin, das Velo wahrend der Fahrt mittels kleiner Lenkbewegungen in
Balance zu halten. Velofahren ist eine Abfolge von standigem Kippen, Gegenlenken und
Wiederaufrichten. Je nach Konnen zeigt sich das in mehr oder weniger starken Schlangen-
linien. Erst ab einer Geschwindigkeit von ca. 20 km/h wird die Fahrt aufgrund der Kreisrota-
tion der Rader stabil. Das klingt aber viel komplizierter als es ist. Velofahren ist — einmal er-
lernt — ausserst intuitiv. [3] [4]

Fundierte Kenntnisse der Eigenschaften von Velos und von Velofahrenden sind jedoch es-
sentiell fur die Planung einer guten Veloinfrastruktur. Das Velo ist ein eigenstandiges Ver-
kehrsmittel, das eine geeignete Infrastruktur benétigt. Dazu muss es von Beginn weg integ-
ral in die Planung und Projektierung einbezogen werden. Bei komplexen Projekten ist in
der Regel kaum noch eine nachtragliche Verbesserung méglich. In spateren Projektstadien
stehen oft nur noch Restflachen zur Verfliigung, was die Sicherheit und Qualitat der Velo-
fuhrung beeintrachtigt. [4]

1.2. Eigenschaften des Velofahrens

Das Fahrzeug Velo weist spezifische Besonderheiten auf. Wenn diese bei Planung, Bau
und Betrieb von Infrastrukturanlagen nicht berlicksichtigt werden, entstehen Sicherheits-
probleme oder die Anlagen werden nicht wie vorgesehen genutzt.

Bei allen Vorzigen, die das Velo zu einem idealen Verkehrsmittel flr kurze bis mittlere Dis-
tanzen machen, gilt es sich bewusst zu sein, dass Velofahrende im Gegensatz zu anderen
Verkehrsteilnehmenden ungeschitzt sind. Der sorgfaltigen und velogerechten Gestaltung
von Infrastrukturanlagen kommt deshalb eine grosse Bedeutung zu. [4]

Velofahrende haben keine Schutzhiille

Velofahrende sind ebenso wie Fussganger verletzliche Verkehrsteilnehmende, da sie keine
Schutzhille haben. Das Mischen vom Veloverkehr und motorisiertem Verkehr ist aus die-
sem Grund kritisch und erfordert Riicksichtnahme. Bei grossem Verkehrsaufkommen und
hohen Geschwindigkeiten ist Mischverkehr inakzeptabel. Gentigend Raum, der im Notfall
auch Ausweichmandver zulasst, ist essentiell fir die Sicherheit der Velofahrenden. Weiter
sind Velofahrende der Witterung ausgesetzt und nehmen ihre Umgebung intensiv wahr.
Der Attraktivitat der Veloinfrastruktur kommt deshalb eine grosse Bedeutung zu. [4]
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Velofahrende und Zufussgehende haben unterschiedliche Bediirfnisse

Das Mischen von Velo- und Fussverkehr ist kritisch und erfordert Ruicksichtnahme von bei-
den Nutzergruppen, insbesondere wenn Begegnungen zwischen Velofahrenden und Zu-
fussgehenden haufig sind. Gehen ist an keine Voraussetzungen gebunden und es gibt flr
Zufussgehende untereinander keine Vortrittsregeln. Zufussgehende bewegen sich auf
Gehflachen oft nicht im Bewusstsein Verkehrsteilnehmende zu sein. Sie sind in Gedanken
versunken oder ins Gesprach vertieft. Sie bleiben plétzlich stehen oder andern ihre Rich-
tung. Erst beim Uberqueren von anderen Verkehrswegen nehmen sie sich verstarkt als
Verkehrsteilnehmende wahr und achten auch auf andere Verkehrsteilnehmer. Zufussge-
henden sind deshalb auf Flachen angewiesen, die ausschliesslich den Zufussgehenden
vorbehalten sind. Dies gilt in besonderem Mass flr Kinder sowie fir altere Menschen und
Menschen mit Behinderungen.

Im Gegensatz dazu nehmen sich Velofahrende eher als Verkehrsteilnehmende wahr. Sie
sind meist zielgerichtet unterwegs und meist an eine Fahrbahn oder an einen Weg gebun-
den. lhre Aufmerksamkeit ist wahrend der Fahrt auch auf andere Fahrzeuge und Men-
schen gerichtet. Im Gegensatz zu Zufussgehenden kdnnen sie jedoch nicht rickwarts oder
seitwarts ausweichen, sondern nur vorwarts fahren.

Auf diesen unterschiedlichen Voraussetzungen griinden viele Konflikte zwischen Velofah-
renden und Zufussgehenden. Zufussgehende nehmen Begegnungen und Konflikte auf ge-
meinsamen Verkehrsflachen dabei eher als stérend oder problematisch wahr. Velofah-
rende, die sich von hinten annahern, wirken dabei besonders bedrohlich, da die Situation
nicht friihzeitig eingeschatzt werden kann. Von Velofahrenden hingegen werden Begeg-
nungen tendenziell unproblematisch wahrgenommen, solange das Verhalten des Gegen-
Ubers einschatzbar ist. Da Velofahrende als Verkehrsteilnehmende eine erhéhte Aufmerk-
samkeit mitbringen, sind sie auch eher auf Konflikte gefasst. [5]

Velos sind muskelbetriebene Fahrzeuge

Auch wenn mittlerweile Velos mit Antriebsunterstiitzung verbreitet sind, bleiben Velos im
Grundsatz muskelbetriebe Fahrzeuge. Eine gute Veloinfrastruktur tragt diesem Umstand
Rechnung, indem Energieverluste minimiert werden. Anhalten, Anfahren, Umwege, Stei-
gungen und Unebenheiten sollen mdglichst vermieden werden kdnnen. [4]

Velos sind einspurige Fahrzeuge

Das Velo ist in der Regel ein einspuriges Fahrzeug, das permanent ausbalanciert werden
muss. Niedrige Geschwindigkeiten (z. B. beim Anfahren oder in Steigungen), Unebenhei-
ten oder Schaden der Fahrbahnoberflache, Wind oder Turbulenzen von vorbeifahrenden
Fahrzeugen beeintrachtigen die Stabilitat des Velos und erfordern zusatzlichen Manévrier-
raum. Rutschige Oberflachen bei Markierungen, Schachtdeckeln, Tram- und Bushaltestel-
len, Tramschienen oder durch Verschmutzung stellen ein erhebliches Sicherheitsrisiko dar.

Aufgrund ihrer schmalen Silhouette laufen Velofahrende Gefahr, von anderen Verkehrsteil-
nehmenden Ubersehen zu werden. Guten Sichtbeziehungen kommt insbesondere bei
Kreuzungen sowie auf Rad- und Fusswegen eine hohe Bedeutung zu. [4]

Die Geschwindigkeit von Velos wird oft falsch eingeschiatzt

Studien zeigen, dass die Geschwindigkeit von Velofahrenden von anderen Verkehrsteil-
nehmenden oft falsch eingeschatzt wird. Die zunehmende Verbreitung von Fahrradern mit
unterstitzendem Elektromotor verscharft diese Problematik. Die starkere Streuung der Ge-
schwindigkeit erhdht auch das Bediirfnis von Uberholmanévern zwischen Velofahrenden.

(4] [6]
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Mit Velos konnen keine rechten Winkel gefahren werden

Das Velo ist ein leichtes und wendiges Fahrzeug, das es den Velofahrenden bei Bedarf er-
laubt, auf engstem Raum zu mandvrieren und Hindernisse zu umfahren. Diese an sich po-
sitiven Eigenschaften dirfen aber nicht zu einer ungeniigenden Veloinfrastruktur fiihren.
Denn das Velo ist auch ein dynamisches Fahrzeug. Fir einen akzeptablen Fahrfluss sind
ausreichende Breiten und Kurvenradien sowie eine verstandliche Linienfiihrung notwendig.
Mit Velos kénnen keine rechten Winkel gefahren werden. Wo die Infrastruktur den Anspri-
chen nicht genlgt, werden Alternativen gesucht (Ausweichen auf Fusswege, Befahren der
Ideallinie trotz Verboten) oder auf das Velofahren verzichtet. [4] [6]

Velos haben nur teilweise eine Federung

Im Unterschied zu Motorfahrzeugen verfiigen nicht alle Velos tber eine Federung. Eine
ebene Fahrbahn und velovertragliche Randabschlisse sind aus diesem Grund wichtig fur
die Sicherheit und die Energieeffizienz des Veloverkehrs. [4]

Velofahren ist eine soziale Aktivitat

Velofahrende, die zu zweit oder in einer Gruppe unterwegs sind, méchten in der Regel
wahrend der Fahrt gerne miteinander kommunizieren. Speziell Erwachsene, die mit Kin-
dern unterwegs sind, méchten diese im Blick haben, instruieren und gegeniber dem moto-
risierten Verkehr abschirmen kénnen. Nebeneinander fahren zu kénnen ist ein wichtiges
Qualitatsmerkmal®. Bei der Planung der Veloinfrastruktur ist dies nach Moglichkeit zu be-
ricksichtigen.

Velofahrende sind primar als Menschen erkennbar und nicht als anonyme Fahrzeuge. Der
Veloverkehr belebt 6ffentliche Raume und tragt damit zur Lebensqualitat in Stadten und
Dorfern bei. [4]

Es gibt grosse Unterschiede zwischen Velofahrenden

Das Verkehrsverhalten von Velofahrenden wird durch die Ausgestaltung der Verkehrsan-
lage sowie die Eigenschaften und technischen Mdglichkeiten der Velos beeinflusst. Einen
grossen Einfluss hat auch der technische Zustand des verwendeten Fahrzeugs.

In einem bedeutend starkeren Mass als beim Motorfahrzeugverkehr wird das Verkehrsver-
halten zudem durch das Fahrkénnen und -verhalten der Velofahrenden mitbestimmt. Rele-
vante Einfliisse sind:

— Korperliche Verfassung und Alter

— Verkehrsausbildung

— Erfahrung

— Grundhaltung (Selbstvertrauen, Angstlichkeit)

Die Grundhaltung wird auch durch die jeweilige Situation beeinflusst. So kann sich auch ein
guter Velofahrer unsicher fihlen, wenn er mit Kindern unterwegs ist. Das Selbstvertrauen
und damit das Sicherheitsgeflihl wachsen mit der Fahrpraxis und der Routine. [4] [6]

" Das Nebeneinanderfahren zu zweit ist nach den Vorgaben von Art. 43 Abs. 1 VRV [11] gestattet.
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Nur mit einer guten Infrastruktur konnen neue Velofahrende dazu gewon-
nen werden

Das Spektrum der Velofahrenden ist sehr breit, dementsprechend auch die Anforderungen
an die Veloinfrastruktur. Wenn die Infrastruktur fir gewisse Nutzergruppen nicht geeignet
ist, kann das Potential des Veloverkehrs nicht ausgeschopft werden. Wenn die Ziele der
Veloforderung (siehe nachstes Kapitel) erreicht werden sollen, miissen Personengruppen
vom Velofahren Gberzeugt werden, die heute noch nicht Velo fahren. Dies ist nur méglich
mit einer Veloinfrastruktur, auf der sich alle Personen von jung bis alt sicher fihlen. [4] [6]

1.3. Anforderungen an die Veloinfrastruktur

Netzzusammenhang (Koharenz)

Velowegnetze missen zusammenhangend (koharent) sein. Das heisst, dass alle wichtigen
Quellen und Ziele des Veloverkehrs miteinander verbunden sind und die Qualitat sowie der
Ausbaustandard der Infrastruktur weitgehend homogen sind. Die Transportkette von Tir zu
Tar, also inkl. Veloabstellplatzen, muss gewahrleistet sein.

Der Ausbaustandard der Veloinfrastruktur an Kreuzungen soll mindestens demjenigen der
zuflhrenden Strecken entsprechen. [4]

Direktheit

Das Velo ist ein muskelbetriebenes Verkehrsmittel. Auf einer guten Veloinfrastruktur wer-
den die Energieverluste minimiert. Unnétige Umwege, Stopps und Steigungen sind zu ver-
meiden. [4]

Sicherheit

Veloinfrastruktur muss objektiv und subjektiv sicher sein. Die Infrastruktur flr Velofahrende
soll wie auch die Ubrige Strasseninfrastruktur selbsterklarend sein.

Alle Verkehrsteilnehmer machen gelegentlich Fehler. Die Infrastruktur soll in dem Sinn feh-
lerverzeihend sein, dass Fehler oder Unaufmerksamkeiten der Verkehrsteilnehmer még-
lichst keine schwerwiegenden Folgen haben. Gefahrenstellen und mdgliche Konflikte mis-
sen frihzeitig und fir alle erkennbar sein. Grosse Bedeutung kommt gentigenden Sichtver-
haltnissen und einer geeigneten Beleuchtung zu. [4]

Attraktivitat

Velofahrende haben keine Schutzhiille und sind Umwelteinflissen direkter ausgesetzt als
Autolenkende. Deshalb sind ein gentigender Abstand von schweren und schnellen Motor-
fahrzeugen, eine gute Fahrbahnoberflache sowie eine optimale Beleuchtung fiir die Attrak-
tivitat der Veloinfrastruktur zentral.

Das Fuhren von Fuss- und Veloverkehr auf gemeinsamen Flachen ist fir beide Nutzer-
gruppen unattraktiv, wenn Begegnungen zwischen Velofahrenden und Zufussgehenden
nicht selten sind. Auf keinen Fall diirfen starke Fussgangerstrome auf Veloachsen gebiin-
delt werden. [4]
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1.4. Velos und weitere Fahrzeugarten

Mit dem Begriff «Velo» sind in dieser Richtlinie alle veloahnlichen Fahrzeugtypen gemeint
(mit oder ohne Motor), also auch Motorfahrrader und Elektrovelos. Die Veloinfrastruktur
wird auf diese Fahrzeugarten ausgerichtet.

Derzeit gelangen zahlreiche weitere Kleinfahrzeuge mit Elektromotoren auf den Markt (z.B.
E-Stehroller, E-Trottinette, drei- und vierradrige Elektromobile, etc.) welche die Veloinfra-
struktur teilweise mitnutzen'. Zudem wird die Veloinfrastruktur auch mit fahrzeugahnlichen
Geraten (faG) mitgenutzt. Auf diese Fahrzeugarten wird die Veloinfrastruktur nicht explizit
ausgerichtet. Die Bedirfnisse sind jedoch weitestgehend vergleichbar.

1.5. VSS-Norm Veloverkehr in Uberarbeitung

SN 640 060 «Veloverkehr - Grundlagen»

Die gultige VSS-Norm SN 640 060 «Leichter Zweiradverkehr — Grundlagen» von 1994 [7]
befindet sich derzeit in Uberarbeitung, um den zahlreichen technischen und gesellschaftli-
chen Veranderungen besser Rechnung zu tragen. Wahrend der Erarbeitung der Zircher
«Richtlinie Velostandards» konnte gemeinsam mit Mitgliedern der zustandigen Normie-
rungs- und Forschungskommission (NFK) 2.4 Fuss- und Veloverkehr des VSS ein Abgleich
zwischen den Dokumenten gemacht werden. Grundlage fiir das vorliegende Ubergangsdo-
kument «Richtlinie Velostandards» ist der Vorabzug der VSS-Norm 640 060:2019 «Velo-
verkehr — Grundlagen» vom 25. November 2020, im Folgenden «Vorabzug VSS 640 060»
[4] genannt.

Forschungsprojekt VSS 207/2010 als Grundlage fiir die Uberarbeitung

Wichtigste Grundlage fiir die Uberarbeitung der Grundlagennorm SN 640 060 bildet das
auf Antrag des VSS initiierte Forschungsprojekt VSS 2010/207 «Grundlagen fir die Dimen-
sionierung von sicheren Veloverkehrsanlagen» [6]. Die Ergebnisse wurden im August 2016
publiziert.

1 Offentliche Verkehrsflachen diirfen nur mit Fahrzeugen mit Typengenehmigung befahren werden, was
nicht bei allen angebotenen Modellen der Fall ist.
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2. Veloverkehrsplanung im Kan-
ton Ziurich

2.1. Kantonale Grundlagen

Veloféorderprogramm Kanton Ziirich

Am 1. November 2010 beschloss der Kantonsrat das Veloférderprogramm [8] und bewil-
ligte daftir einen Rahmenkredit mit einer Laufdauer von zehn Jahren. Ziele des Veloférder-
programms sind:

— eine Velopolitik mit System zu entwickeln,

— das Velo als Alltagsverkehrsmittel zu fordern,

— den Anteil des Veloverkehrs am Gesamtverkehr zu erhdohen.

Mit der Erreichung dieser Ziele kann das Velo als gleichwertiges Verkehrsmittel neben dem
motorisierten Individualverkehr (MIV), dem Offentlichen Verkehr (OV) und dem Fussver-
kehr positioniert werden und dazu beitragen, die Herausforderungen im Bereich der Mobili-
tat zu bewaltigen. Im Kanton Ziirich gehort das Velo zum alltaglichen Strassenbild. Es ist
ein praktisches und umweltfreundliches Verkehrsmittel fur die direkte Verbindung «von Tir
zu Tury». Dank seines geringen Platzbedarfs, seiner Emissionsfreiheit und seines positiven
Beitrags zur Gesundheitsforderung bringt das Velo auch volkswirtschaftlich einen mehrfa-
chen Nutzen.

Im Jahr 2021 beschliesst der Kantonsrat die Fortsetzung des Veloférderprogramm fur wei-
tere zehn Jahre. Die Erkenntnisse und Resultate aus der bisherigen Umsetzung des Ve-
loférderprogrammes bilden die Basis daflir. Um die angestrebte Verkehrsverlagerung zu er-
reichen, ist es unerlasslich, dass das kantonale Velonetz bedarfsgerecht ausgebaut wird.
Verschiedene Massnahmen des neuen Férderprogramms setzen genau da an und wirken
darauf hin, dass gezielt infrastrukturelle Schwachstellen, wozu auch Netzliicken zéhlen, be-
hoben werden.

Velonetzplan 2016

Mit dem vom Regierungsrat beschlossenen Velonetzplan [2] wurde die planerische Grund-
lage fiir ein auf die BedUlrfnisse des Alltagsverkehrs ausgerichtetes Radwegnetz geschaf-
fen und damit die bisherigen Veloverkehrs-Planungen im Kanton Zirich (Radwegstrategie
2001/Radwegkonzept 2005) abgeldst.

Gesamtverkehrskonzept (GVK) 2018

Mit dem GVK [9] legt der Regierungsrat die Grundsatze seiner Verkehrspolitik fiir die Wei-
terentwicklung des Verkehrsangebots im Kanton Zirich fest. Der Regierungsrat bertick-
sichtigt das GVK in seinen Entscheiden und Positionen. Die Leitsatze, Ziele, Strategien und
Handlungsschwerpunkte des GVK leiten sich aus dem kantonalen Richtplan ab und sind
eine wesentliche Grundlage fur die langfristigen, verkehrsartenspezifischen Planungen.
Das GVK ubernimmt damit die «Scharnierfunktion» zwischen dem kantonalen Richtplan
und den strategischen Festlegungen auf Ebene der verschiedenen Verkehrstrager.
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Im Folgenden sind die fiir den Veloverkehr relevantesten Inhalte zusammengefasst:

Leitsatz 4: Verkehrsbewaltigung trotz Belastungsgrenzen

Der Kanton optimiert das Angebot des Gesamtverkehrssystems so, dass die Nachfrage
trotz Belastungsgrenzen abgewickelt werden kann. Ein Gesamtverkehrssystem mit opti-
miertem Angebotsmix fordert eine Nachfrageentwicklung, die den Belastungsgrenzen hin-
sichtlich Stau, Larm- und Luftbelastung sowie Kosten Rechnung tragt. Der Zuwachs an
Verkehr soll méglichst auf die ressourceneffizienten Verkehrsarten OV, Fuss- und Velover-
kehr gelenkt werden. Die Belastungsspitzen im MIV und OV sollen abgebaut bzw. begrenzt
werden.

Ziel 1: Optimieren des Verkehrsangebots

Die Erschliessungsqualitat wird fiir den MIV erhalten und fiir den OV in den urbanen Réu-
men verbessert. Die Verbindungen und die Feinerschliessung fiir den Velo- und Fussver-
kehr werden sowohl in den urbanen als auch in den nicht-urbanen Raumen verbessert
(Ziele 1.1/1.2). Der Benutzungskomfort halt — unter Beriicksichtigung der Behinderten-
gleichstellung und der Wirtschaftlichkeit — ein hohes Niveau (Ziel 1.6).

Ziel 2: Steuern der Verkehrsnachfrage (Veranderung Anteil Veloverkehr 5,5 % — 8 %)

Die Distanzen im MIV und im OV verringern sich gegeniiber dem Trend der vergangenen
Jahre. Die Tagesdistanzen von Velo- und Fussverkehr nehmen hingegen zu (Ziel 2.1). Der
Anteil des Veloverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen erhdht sich kontinuierlich. 2030
werden im Kanton 8 % aller Wegetappen auf dem Velo zuritickgelegt (Wert 2015: 5,5 %).
Die Regionen Stadt Zirich, Winterthur und Umgebung, Limmattal und Glatttal tragen Gber-
durchschnittlich zum Erreichen des kantonalen Zielwerts bei (Ziel 2.3).

Ziel 3: Verbesserung der Verkehrssicherheit

Anzahl und Schwere von Unfallen im Strassenverkehr sinken (objektive Sicherheit, Ziel
3.1). Alle Verkehrsteilnehmenden fihlen sich bei der Nutzung der Verkehrsangebote aus-
reichend sicher (subjektive Sicherheit, Ziel 3.2).

Strategie 5: Veloverkehr

Der Kanton stellt mit den im Velonetzplan 2016 [2] festgelegten Haupt- und Nebenverbin-
dungen sowie Veloschnellrouten ein bedarfsgerechtes, sicheres und gut signalisiertes An-
gebot fir den Alltagsverkehr bereit. Hauptverbindungen verbinden wichtige Quell- und Ziel-
punkte und werden mdglichst direkt, llickenlos, attraktiv und sicher gefiihrt. Veloschnellrou-
ten werden als Pilotprojekte im Rahmen gesonderter Korridorstudien vertieft untersucht.
Qualitatsstandards gelten mdglichst einheitlich. Fur den Freizeitverkehr legt der Kanton Ve-
lorouten in attraktiver Umgebung mit hohem Erlebniswert fest (Veloverkehrsnetz, Ziel 5.1)

Der Kanton férdert die Nutzung des Velos aktiv. Er kommuniziert die Ziele und Grundsatze
der Veloverkehrsférderung innerhalb und ausserhalb der Verwaltung. Er sorgt fir den Er-
fahrungsaustausch und Wissenstransfer unter den Gemeinden. Mit Offentlichkeitsarbeit be-
wirbt er die Nutzung des Velos als Alltagsverkehrsmittel (Marketing und Kommunikation,
Ziel 5.2).
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2.2. Anforderungen und Netzhierarchie

Veloverbindungen missen direkt, sicher, durchgangig und attraktiv sein, damit sie fiir den
Alltagsverkehr genutzt werden. Fahrtunterbrechungen und Netzllicken sind zu vermeiden.
Die Benutzung der Infrastruktur soll klar und einfach sein. Dies sind die Voraussetzungen
daflr, dass das Velo als Verkehrsmittel auf kurzen (0-5 km) bis mittleren Distanzen (5-15
km) starker genutzt wird und somit eine Alternative zum OV und zum MIV darstellt, insbe-
sondere in dicht besiedelten Gebieten und als Zubringer zu den Haltestellen des OVs. [2]

Netzhierarchie im Ziircher Velonetzplan

Die Alltagsverbindungen werden entsprechend ihrer Bedeutung in erster Linie als Neben-
verbindungen oder als Hauptverbindungen ausgebaut. Einzelne Abschnitte mit sehr hohem
Potenzial/Nachfrage werden im Velonetzplan als Pilotstrecken fir Veloschnellrouten (VSR)
ausgewiesen. Alltagsverbindungen und Freizeitrouten werden zusammengelegt, wo dies
zweckmassig ist. [2]

Der kantonale Velonetznetzplan umfasst — analog zum Kantonsstrassennetz — alle aus
Uberkommunaler Sicht notwendigen Verbindungen. Das Velonetz muss bei Bedarf auf lo-
kaler Ebene mit weiteren Verbindungen zur Feinerschliessung und zur Anbindung von
wichtigen Attraktoren wie Schulen, Laden und OV-Haltestellen erganzt werden.

Die nachstehende Abbildung zeigt die Netzhierarchie im Velonetzplan des Kantons Zirich
und stellt sie in Relation zur vorgesehenen Hierarchie in der neuen Grundlagennorm Velo-
verkehr des VSS. Die vorliegende «Richtlinie Velostandards» macht Vorgaben fir die drei
farbig dargestellten Netzelemente des Velonetzplans.

Hierarchie geméass Grundlagennorm Veloverkehr Netzhierarchie im Kanton Ziirich
(Vorabzug VSS SN 640 060 [4])
K=
2
Velo- N VSR
bahnen §
E I-!aupt-
Hauptnetz < verbindungen
Verbindungen von %_
hoher Qualitat N
g Nebenverbindungen
2
Grundnetz
Alle ubrigen fur den Veloverkehr Grundnetz
relevanten Strassen und Wege Alle Ubrigen fur den Veloverkehr

relevanten Strassen und Wege

Darstellung in Anlehnung an Vorabzug VSS SN 640 060 [4]
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Vorgaben Regierungsratsbeschluss (RRB)

Der RRB zum Velonetzplan [2] macht zu den drei Netzelementen folgende Vorgaben:

Nebenverbindungen (NV)

Nebenverbindungen sind durchgehende und sichere Verbindungen fiir den Veloverkehr.
Sie umfassen grdsstenteils das bestehende Basisnetz entlang der Kantonsstrassen.
Diese Abschnitte werden flr einen Begegnungsfall von einem Velo pro Fahrtrichtung
ausgelegt, wobei innerorts beidseitige Radstreifen die Regel bilden. Ausserorts werden
grundséatzlich gemeinsame Rad- und Gehwege erstellt. Den Ubergéngen zwischen In-
nerorts- und Ausserortsstrecken ist besondere Beachtung zu schenken, sodass mdg-
lichst wenige Querungen (Regimewechsel) notwendig sind. Nebenverbindungen wer-
den wegen des betrieblichen Unterhalts (Winterdienst) nur in Ausnahmefallen abseits
der Kantonsstrassen geflihrt, vor allem dann, wenn entlang der Kantonsstrasse kein
Ausbau mdglich ist.

Hauptverbindungen (HV)

Hauptverbindungen sind zligig befahrbar und direkt. Sie sind attraktiv und komfortabel
gestaltet und werden vorzugsweise abseits der Hauptverkehrsachsen gefiihrt. So kén-
nen Unterbriiche bei Knotenquerungen vermieden werden. Wechsel in der Verkehrsfiih-
rung sind maoglichst zu vermeiden. Der massgebende Begegnungsfall ist zwei Velos zu
einem Velo. Ausserorts sind grundsatzlich Radwege vorzusehen, innerorts kdnnen so-
wohl zweiseitige Radwege wie auch Radstreifen erstellt werden.

Veloschnellrouten (VSR)

Hauptverbindungen mit der starksten Nachfrage kénnen als Veloschnellrouten ausge-
staltet werden, wenn ihr Machbarkeit und ein ausreichendes Kosten-Nutzen-Verhaltnis
nachgewiesen sind. Dazu werden die Veloschnellrouten als Pilotprojekte im Rahmen
gesonderter Korridorstudien vertieft untersucht. Dabei wird auch die definitive Linienflh-
rung festgelegt. (...)

Fazit

— Nebenverbindungen (NV) werden eingesetzt, wo das Potenzial und/oder die Nach-
frage gering sind, aber dennoch eine spezifische Infrastruktur bendtigt wird.

— Hauptverbindungen (HV) werden eingesetzt, wo das Potenzial und/oder die Nach-
frage gross sind.

— Veloschnellrouten (VSR) werden eingesetzt, wo das Potenzial und/oder die Nach-
frage am grossten sind.

Weiterentwicklung beziiglich Veloschnellrouten

— Die Machbarkeit und ein positives Kosten-Nutzen-Verhaltnis wurden seit dem RRB
von 2016 fiir erste VSR-Abschnitte nachgewiesen.

— Der RRB nannte fiir VSR auch explizit die Moglichkeit der Fihrung auf sogenann-
ten «Velostrassen», auf denen der Veloverkehr vortrittsberechtigt tGiber bestehende
Quartierstrassen gefuhrt wird. In Pilotprojekten in mehreren Schweizer Stadten wur-
den Velostrassen erfolgreich gepriift. Seit dem Januar 2021 ist eine Bevorzugung
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von Ubergeordneten Veloverbindungen innerhalb von Tempo-30-Zonen mdéglich
(siehe Kapitel 7.4) [10] [11] [12].

— In Anlehnung an Beispiele aus dem In- und Ausland gilt als massgebender Begeg-
nungsfall fir VSR zwei Velos pro Richtung. Hinweise fiir die Planung von VSR in
der Schweiz wurden im Forschungsprojekt SVI 2014/006 [13] zusammengetragen.

— Im Vorabzug der neuen VSS-Grundlagennorm 640 060 [4] ist die hochste Hierar-
chiestufe (Velobahnen) folgendermassen definiert:

«Velobahnen sind qualitativ hochwertige Verbindungen im Veloverkehrsnetz. Sie
verknlipfen wichtige Ziele mit entsprechend hohem Potenzial auch (iber gréssere
Entfernungen und erméglichen ein sicheres, fllissiges und komfortables Befahren.
Dank der méglichst unterbruchsfreien Fahrt mit wenigen Stopps und Wartezeiten ist
die Fahrzeit planbar. Als héchste Routenkategorie verfiigen Velobahnen (iber aus-
reichende Breite fiir problemloses Kreuzen, Uberholen und Nebeneinanderfahren.

Velobahnen miissen nicht notwendigerweise ein zusammenhédngendes Netzwerk
bilden. Wichtig ist jedoch die Anbindung an Hauptrouten und an Quell- und Zielorte
(z.B. Bahnhéfe). Ihrer Bedeutung entsprechend sind sie friihzeitig in kantonalen,
regionalen und kommunalen Planungen zu verankern.»

Velorouten von SchweizMobil / Regionale Freizeitrouten

Im Velonetzplan sind auch die Velorouten von SchweizMobil dargestellt. Zudem wurde der
Velonetzplan auf Antrag der Planungsregionen um regionale Freizeitrouten erganzt, die zur
Koordination Uber Gemeindegrenzen hinweg in den regionalen Richtplanen festgelegt sind.
Die Velorouten von SchweizMobil und die regionalen Freizeitrouten dienen in erster Linie
dem Freizeitverkehr und fiihren grésstenteils tiber verkehrsarme Strassen.

Die vorliegende Richtlinie gibt fiir die Velorouten von SchweizMobil und die regiona-
len Freizeitrouten keine Ausbaustandards vor. Auch Anforderungen an Mountain-
bike-Routen werden in dieser Richtlinie nicht behandelt.
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3. Grundiagen

3.1. Zuordnungstabelle Fuhrungsarten

Als Grundsatz werden in Abhangigkeit der signalisierten Hochstgeschwindigkeit, der Ver-
kehrsbelastung (DTV MIV) und der Bedeutung im Velonetz (NV, HV oder VSR) folgende
Flhrungsarten empfohlen:

® = In der Regel empfohlene Fiihrungsart ¢ = Weitere zu prifende Flhrungsarten

Bei besonderen Verkehrs- oder Platzverhaltnissen kann begriindet von dieser Zuordnungs-
tabelle abgewichen werden.

Kriterien Fiihrungsart Velo
Signalisierte Misch- Radstreifen Rad-/ Radweg
Héchstge- DTV MIV Velonetzplan verkehr Fussweg
schwindigkeit Kapitel 4 Kapitel 5 | Kapitel 5.7 | Kapitel 5.7
Verkehrs- <5000 alle ([
beruhigte
Strasse NV ® &>
> 5000
< 30 km/h HV + VSR o °
NV & (] O (&)
<5000 HV <& o &
.Strasse VSR © °
innerorts
40-60 km/h A = o o
> 5000 HV <& ([ J
VSR O ([
NV &1 O (] (o)
Strasse
ausserorts
- HV O ( O
60-80 km/h
VSR & ®

" Voraussetzungen fir Mischverkehr ausserorts: Verkehrsbelastung (DTV) bis max. 5000 Fz/Tag und ein
geringer Schwerverkehrsanteil (SVA). Details dazu in Kapitel 4.2. Auf ausgewiesenen Schulwegen und
Freizeitrouten wird auch bei geringerer Belastung die Bereitstellung von Veloinfrastruktur angestrebt.



Kanton Zirich VD /BD / DS
Richtlinie Velostandards
01.09.2021 (Version 1.0)
19/104

3.2. Grundsatze

Erganzend zu den in den vorangehenden Kapiteln aufgezeigten Anforderungen bleiben die
folgenden Grundsatze aus der Zweirad-Richtlinie 2012 [1] vorlaufig gultig:

1) Radverkehrsanlagen sollen die Verkehrssicherheit und die Attraktivitit des Radwer-
kehrs und des Verkehrs von fahrzeugahnlichen Geraten (soweit zugelassen) fordern.
Bei der Realisierung ist ein zusammenhangendes Netz mit moglichst einheitlicher Ge-
staltung der Strecken- und Knotenelemente anzustreben. Insbesondere sollen Radver-
kehrsanlagen, wenn es aus Sicherheitsiberlegungen vertretbar ist, in Knotenbereichen
miglichst keine Unterbrechung erfahren. Die Projektierung soll auch unter Beachtung
der Wirtschaftlichkeit erfolgen. Der Leitfaden «Ausbaustandard fur Staatsstrassen im
Kanton Zirich» legt die entsprechenden Grundanforderungen fest,

5} Radverkehrsanlagen missen fir alle Verkehrsteilnehmer einfach und klar erkennbar
sein. Vor allem in Knotenbereichen muss die Fihrung der Radfahrer deutlich sichtbar
sein. Der geltenden Vortrittsregelung ist hier besondere Beachtung zu schenken.

B) Wenn ein Strassenzug aufgrund der Verkehrsbelastung, der Verkehrszusammensetzung
oder des Ausbaustandards die Anlage von Radstreifen oder Rad=/Fusswegen erfordert,
sind die Vortrittsverhdltnisse in Knotenbereichen zu regeln,

7} In Knotenbereichen ist anzustreben, Radstreifen und Rad-/Fusswege mit dersel-
ben Vortrittsregelung zu versehen, die auch fir die Strasse gilt, die sie begleiten.
Bei Rad-/Fusswegen, die parallel zu (bergeordneten Strassen verlaufen, sollen
deshalb vortritisberechtigte Rad-/Fusswegiberginge die Regel bilden. Eine Vor-
trittsbelastung der Radfahrer kommt hier nur in bestimmten Situationen in Frage.

8) Damit die Radverkehrsanlagen von den Radfahrern auch beniitzt werden, sind ent-
sprechend attraktive und sichere Losungen bezuglich der Vortrittsverhalinisse und der
baulichen Gestaltung vorzusehen.

9) Bei lichtsignalbetriebenen Knoten (LSA) bendtigen Rad-/Fusswegilibergange eine kon-
fliktfreie Regelung. Diese Tatsache muss auch bei einem Knotenausbau bericksichtigt
werden, der erst zu einem spateren Zeitpunkt eine Nachristung mit LSA versieht.

10) Bei der baulichen Ausgestaltung von Radverkehrsanlagen sind folgende Aspekte zu
bericksichtigen:

- Die Oberflache der Rad-/Fusswege muss genigend griffig sein.

- Den Bedurfnissen von Behinderten und Betagten ist bei der Projektierung und beim
Bau von Radverkehrsanlagen Rechnung zu tragen. Um die Sicherheit zu gewahrleisten,
sind gezielte Massnahmen gemass den entsprechenden Richtlinien vorzusehen. [22, 23]

- Bei Radstreifen sind fir die Entwasserung schmale Gussroste gemiass Tieft
Mormalien zu verwenden.

- Bei LSA-betriebenen Knoten sind Radverkehrsanlagen mit den entsprechenden Anmel-
demitteln auszustatten.




Kanton Zirich VD /BD / DS
Richtlinie Velostandards
01.09.2021 (Version 1.0)
20/104

11} Signalisierungen und Markierungen haben nach den einschlagigen Gesetzen, Verordnun-
gen und Normen zu erfolgen. Fiir die Festlegung der Signalisationen und Markierungen
ist die Kantonspolizei zustandig.

12) Rad-/Fusswege, die untergeordnete Einmundungen queren, sind erhoht auszufihren.

13) Bei lokalen Engstellen ist sowohl dem Fussganger- als auch dem Radfahrerschutz
besondere Aufmerksambkeit zu schenken (Kreuzen, Sicht).

14} Bei Verkehrkreiseln werden Radfahrer grundsatzlich durch den Kreisel gefihrt.

Die Fihrung an Knotenpunkten wird erst in Phase 2 der Uberarbeitung detailliert be-
handelt. Es kann aber bereits festgehalten werden, dass die Filhrung des Veloverkehrs
durch den Kreisel nicht in jedem Fall die beste Losung ist. Die Fahrung am Knoten ist stark
abhangig von der Fihrung vor und nach dem Knoten.

15) Im Zusammenhang mit Betriebs- und Gestaltungskonzepten kinnen von dieser Richt-
linie abweichende Kriterien massgebend sein.

Umgang mit Ausnahmen/Abweichungen
Fir den Umgang mit allfalligen Ausnahmen/Abweichungen von dieser Richtlinie gelten die
folgenden Grundsatze:
Voraussetzungen fiir Ausnahmen/Abweichungen
— Verletzung anderer Vorgaben (z.B. Schutzobjekte)
— Unverhaltnismassigkeit des Eingriffs oder der Kostenfolge
— Unzumutbare Betroffenheit Dritter
Eine sorgfaltige Abwagung der betroffenen Interessen sowie der Vor- und Nachteile einer
Abweichung sind zwingend.
Rahmenbedingungen fiir Ausnahmen/Abweichungen
— Die Abweichung soll mdglichst gering sein
— Die Abweichung darf nicht zu einer splirbaren Reduktion der Sicherheit fihren
— Die Abweichung darf nicht zu ungiinstigen Massen fiihren

— Die im Velonetzplan festgelegten Verbindungen durfen nicht unterbrochen werden
(dies kann ein Argument flr oder gegen eine Abweichung sein)
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Projektierungsparameter

In der nachstehenden Tabelle sind die Normalwerte flr die Projektierungsgeschwindigkeit
angegeben. Lokale Abweichungen sind méglich (angemessene Geschwindigkeit aufgrund

Linienfihrung, Umfeld, etc.).

Velos auf der Fahrbahn

Signalisierte Velos auf separaten Wegen
Hochstgeschwin-
digkeit Mischverkehr Radstreifen Rad-/Fussweg Radweg
Verkehrsberuhigte (30 km/h)
Strasse 20 bzw. 30 km/h An verkehrsberuhigten Strassen
’ werden separate Velowege nur in
<30 km/h Ausnahmefillen erstellt
Strasse innerorts 30 km/h
40-60 kmih 40 km/h Abweichende ve kénnen bei Bedarf
fur Einzelstrecken angezeigt sein’
40 km/h
Strasse ausserorts
60-80 km/h 40 km/h Abweichende ve kénnen bei Bedarf
fur Einzelstrecken angezeigt sein’
Kurvenradien

Projektierungsgeschwindigkeit

Kurvenradius (Innenkurve)

20 km/h 215m
30 km/h 222m
40 km/h 240m
nur in Knotenbereichen 24m

Quelle: [4] [6]

Wenn der Minimalradius nicht eingehalten werden kann, sind Massnahmen zu treffen, um
die gefahrenen Geschwindigkeiten zu reduzieren (Signalisation, bauliche Massnahmen).

' Beispiele fiir spezifische Projektierungsgeschwindigkeiten im Vorabzug VSS SN 640 060 [4]:
Veloschnellrouten: 40 km/h / Freizeitrouten mit Naturbelag: 20 km/h
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Kurvenzuschlage

Velofahrende legen sich physikalisch bedingt «in die Kurve». Die notwendige Schraglage
ist abhangig vom Kurvenradius und der Fahrgeschwindigkeit. Abhangig vom Kurvenradius
werden Kurvenzuschlage gemass Vorabzug SN 640 060 [4] angewendet (Beispiele):

Kurvenradius Kurvenzuschlag
75m +0.15m
50 m +0.25m
22m +0.55m
Quelle: [4] [6]

— Die Kurvenzuschlage sind pro Fahrtrichtung anzuwenden.

— Bei knappen Platzverhaltnissen — namentlich in Kurven im Gefalle — kann der punktu-
elle Verzicht auf die Markierung eines Radstreifens sinnvoller sein als das Markieren
eines Radstreifens, der aufgrund der Kurvenneigung fir die Benutzung zu schmal ist.

Sichtweiten

Anhaltesichtweite

— Als Anhaltesichtweite wird jene Strecke bezeichnet, die Uberblickbar sein muss, um vor
unerwarteten Hindernissen sicher anhalten zu konnen.

— Bei Gegenverkehr entspricht die erforderliche Sichtweite der Summe der Anhaltestre-
cken aus beiden Richtungen.
Knotensichtweite

Fir die Projektierung von Veloinfrastruktur an Knoten gelten die Sichtweiten gemass der
nachstehenden Tabelle.

— Als Knotensichtweite wird jene Strecke bezeichnet, die an Knoten von vortrittsbelaste-
ten Verkehrsteilnehmenden Uberblickbar sein muss.

— Aufgrund der zunehmenden Verbreitung von Elektrovelos werden die Anhalte- und
Knotensichtweiten in Steigungen nicht reduziert.

Anhalte- und Knotensichtweiten mit Hartbelag in Abhangigkeit von Geschwindigkeit und Neigung

Erforderliche Knoten- oder Anhaltesichtweite
e Eben oder Geflle < 4 %
en oder Gefille £4 % . o
(keine Reduktion bei Steigung) eLicliDBe
20 km/h 13 m 15 m
30 km/h 25m 28 m
40 km/h 40 m 46 m

Quellen: [4] [6] [7]

An Ausfahrten sind die freizuhaltenden Sichtbereich auf Fahrbahnen und Velowege ge-
mass den Vorgaben der Verkehrserschliessungsverordnung (VErV) [14] zu ermitteln.
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Langsneigung

Als attraktiv fur den Alltags-Veloverkehr gelten Routen mit folgenden Langsneigungen:

<3% Uber l&ngere Abschnitte

<5% Abschnitt bis 100 m Lange

<6 % Abschnitte bis 65 m Lange

<10 % Abschnitt bis 20 m Lange
Quelle: [4]

Projektierungshinweis

— Langsneigungen < 6 % gelten auch als hindernisfrei im Sinne des Behinderten-
gleichstellungsgesetzes (BehiG) [15].

Lichte Hohe
Die lichte Hohe von Veloinfrastruktur betragt grundsatzlich mindestens 2.65 m. [14]

Fir die lichte Ho6he von Unterfihrungen ist die VSS-Norm 40 246a «Querungen fir den
Fussganger- und leichten Zweiradverkehr — Unterfiihrungen» [16] massgebend.
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3.4. Dimensionierung

Grundsatzlich Dimensionierung nach Forschungsprojekt VSS 2010/207

Die Breite fur Veloinfrastrukturanlagen im Kanton Zirich soll grundsatzlich aufgrund der
Haufigkeit von Begegnungen und Uberholvorgédngen hergeleitet werden. Diese Herleitung
stutzt sich auf die Erkenntnisse aus dem Forschungsprojekt VSS 2010/207 «Grundlagen
fur die Dimensionierung von sicheren Veloverkehrsanlagen» [6] sowie Erfahrungswerte.

Massgebend flr die Dimensionierung ist das Lichtraumprofil eines einzelnen Velofahren-
den, bzw. der Begegnungsfall von zwei Velofahrenden auf Wegen mit Zweirichtungsver-
kehr. Mit steigender Nutzungsfrequenz und Langsneigung nehmen auch die Geschwindig-
keitsunterschiede der Velofahrenden und damit der Uberholbedarf zu.

Die Dimensionierung von Nebenverbindungen richtet sich nach Begegnungs- und
Uberholvorgéangen und deren Haufigkeit.

Hohere Qualitatsstandards fiir Hauptverbindungen und Veloschnellrouten

Fur Hauptverbindungen und Veloschnellrouten werden héhere Qualitatsstandards ange-
strebt, die sich nicht vollumfanglich mit den stattfindenden Begegnungs- und Uberholvor-
gangen begriinden lassen.

Die Dimensionierung von Hauptverbindungen und Veloschnellrouten
soll auch das Uberholen und Nebeneinander fahren erméglichen und
& é%@[ breite Fahrzeuge wie Velos mit Anhangern und Cargobikes besser be-
ricksichtigen.

& &b &b Fir Hauptverbindungen ist bei Zweirichtungsverkehr der Begegnungs-
Vo fall von zwei plus einem Velofahrenden massgebend.

Fur Veloschnellrouten ist bei Zweirichtungsverkehr der Begegnungsfall
von zwei Velofahrenden pro Fahrtrichtung massgebend.
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Raumbedarf

Lichtraumprofile der Verkehrsteilnehmenden

Velofahrende und Zufussgehende haben gemass VSS-Norm SN 640 201 [17] folgende
Lichtraumprofile:

Velo Velo mit Anhanger / Cargobike

£ )

i

|| Grundabmessung

3l mraly s — Bewegungsspielraum (2x)

v
“ i
|

I
il
!‘ :l — Sicherheitszuschlag (2x)
=
20, 10 65 20 20 1.00 10,20
1.25 1.60
Fussganger Fussganger mit Fussganger mit Rollstuhl
Kinderwagen Gepack

()

{J
4\"’
“'_
F11 ™
10 tGU g10 10,10 60 10

1.00 1.00

Massgebende Begegnungsfille

Folgende Begegnungsfélle sind fir das Verkehrsgeschehen auf Rad- und Fusswegen mas-
sgebend. Bei nebeneinander fahrenden Velos werden die Sicherheitszuschlage — abwei-
chend von der VSS-Norm SN 640 201:2017 [17] — Uberlagert.

1+ 1Velo Zwei Velos nebeneinander Velo und Fussgénger

;125 T e Abstand!

~

mind. 3.00

Velo neben Velo mit Anhanger/Cargobike 2 + 1 Velos 2 + 2 Velos

F—F
,‘Lg 1.60

Grundlage: SN 640 201:2017 [17] und Erfahrungswerte
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Bemerkung zum Lichtraumprofil Velo und Fussganger

Damit Begegnungsfalle zwischen Zufussgehenden und Velofahrerenden konfliktfrei und mit
genugendem Abstand mdglich sind, ist mehr Platz als nur die zwei addierten Lichtraumpro-
file notwendig. Die Geschwindigkeitsdifferenzen sind teilweise gross und Zufussgehende
erschrecken, wenn Velos Uberraschend und nahe vorbeifahren. Velofahrerende sollen Zu-
fussgehende mit einem Abstand von rund einem Meter (iberholen oder kreuzen kénnen,
was erst ab einem Wegprofil von 3 m moglich ist. [5]

Kein Aneinanderreihen von Minimalmassen

Ein Aneinanderreihen von Minimalmassen kann keine sichere Infrastruktur ergeben. Wenn
die Fahrbahn z.B. schmaler erstellt wird als gemass Norm empfohlen, wird der Velostreifen
ofter vom MIV befahren. Velofahrende wiederum weichen auf Fusswege aus, wenn sie die
Infrastruktur auf der Fahrbahn als zu unsicher einschatzen.
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Ubersichtstabelle Raumbedarf und Fithrungsarten

Diese Tabelle gibt eine Ubersicht (iber den Raumbedarf firr die verschiedenen Fiihrungsar-
ten in Abhangigkeit zum Verbindungstyp. Massgebend fir die Dimensionierung sind die de-
taillierten Angaben in den folgenden Kapiteln.

Fiihrungstyp Nebenverbindungen | Hauptverbindungen Veloschnellrouten
! t t4 t 1
I ! oR) (ﬂséf DD
I
Radstreifen 1.50 m 1.80m’ 2.50 m 2
t t tot ot
&b Sbd &b dbad
Radwege
Einrichtungsverkehr 200m(+ R)3 250m(+ R) 3.00m(+ R)
)t T 1 P
b & B
S Vo 1y b
Radwege
Zweirichtungsverkehr 2.50 m (+ A )3 3.50 m ( + ﬂ ) 450 m (+ k)
1
ﬁ A foy) R fOYS) A OYYOY)
d% 4 t t 1
3O HDID
Kombinierte & &b D &b GBE0 OO0
Rad-/Fusswege 4 . L Vo
mind. 3.00 m ° mind. 3.50 m ¢ mind. 4.50 m ’

" Die Radstreifenbreite von 1.80 m auf HV bietet geniigend Raum fiir breite Fahrzeuge wie Velos mit An-
hanger und Cargobikes und erleichtert das Uberholen von langsameren Velos.

2 Fur VSR wird die Fiihrung auf Radstreifen nur in Ausnahmeféllen empfohlen.

3 Reine Radwege werden in der Regel nur fiir HV und VSR empfohlen. Auf NV kénnen sie gemass Zuord-
nungstabelle (Kapitel 3.1) fallweise gepriift werden.

4 Kombinierte Rad-/Fusswege werden in der Regel nur fiir HV und NV ausserorts empfohlen. Kombinierte
Rad-/Fusswege sind nur geeignet, wenn Begegnungen zwischen Velos und Zufussgehenden selten sind.
Die Normalbreite fiir kombinierte Rad-/Fusswege mit Einrichtungsverkehr betragt 3.00 m (siehe Kap. 0).

5 Kombinierte Rad-/Fusswege werden nur fir HV und NV ausserorts empfohlen. Innerorts sind kombinierte
Rad-/Fusswege meist nicht geeignet. Relevant fiir die Dimensionierung ist die notwendige Breite, damit
Velofahrende Zufussgehende mit genligendem Abstand lGberholen und begegnen kénnen.

8 Kombinierte Rad-/Fusswege werden nur fiir HV und NV ausserorts empfohlen. Innerorts sind kombinierte
Rad-/Fusswege meist nicht geeignet. Relevant fir die Dimensionierung ist der Begegnungsfall von drei
Velofahrenden. Dieses Profil erlaubt auch den Begegnungsfall eines Velofahrenden mit einem Zufussge-
henden mit genligendem Abstand.

7 Fir VSR wird die Fiihrung auf kombinierten Rad-/Fusswegen nur in Ausnahmefallen mit geringen Fuss-
gangerfrequenzen empfohlen. Relevant fiir die Dimensionierung ist der Begegnungsfall von vier Velofah-
renden. Dieses Profil erlaubt auch den Begegnungsfall von zwei Velofahrenden mit einem Zufussgehen-
den mit genligendem Abstand.
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Mischverkehr auf der Fahr-
bahn

Definition und Anhwendungshbereiche

® = In der Regel empfohlene Fiihrungsart ¢ = Weitere zu prifende Flhrungsarten

Kriterien Fiihrungsart Velo
Signalisierte Misch- Radstreifen Rad-/ Radweg
Hochstge- DTV MIV | Velonetzplan verkehr Fussweg
schwindigkeit Kapitel 4 Kapitel 5 Kapitel 5.7 Kapitel 5.7
Verkehrs- <5000 alle (]
beruhigte
Strasse NV ) o
> 5000
< 30 km/h HV + VSR o °
NV O o O &
< 5000 HV O o &
.Strasse VSR o Py
innerorts
40-60 km/h NV ® © ©
> 5000 HV & o
VSR o o
NV o1 O ( &
Strasse
ausserorts
= HV & ( O
60-80 km/h
VSR O [

" Voraussetzungen fir Mischverkehr ausserorts: Verkehrsbelastung (DTV) bis max. 5000 Fz/Tag und ein
geringer Schwerverkehrsanteil (SVA). Details dazu in Kapitel 4.34.2. Auf ausgewiesenen Schulwegen und
Freizeitrouten wird auch bei geringerer Belastung die Bereitstellung von Veloinfrastruktur angestrebt.
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Definition

Velos fahren gemeinsam mit dem motorisierten Verkehr auf der Fahrbahn. Dem Velover-
kehr wird weder mit baulichen Massnahmen noch mittels Markierung eine spezifische Ver-
kehrsflache zugewiesen.

Punktuelle Veloinfrastruktur-Elemente wie Einspur-, Querungs- und Abbiegehilfen sowie
Hinweise auf die geeignete Fahrlinie mittels markierten Velosymbolen und Pfeilen sind
maglich.

Mischverkehr vor allem auf verkehrsberuhigten Strassen innerorts

Die Hauptanwendung von Mischverkehr auf der Fahrbahn ist auf verkehrsberuhigten Stras-
sen innerorts (signalisierte Hochstgeschwindigkeit 30 km/h oder geringer).

Auf HV und VSR wird bei einer Verkehrsbelastung von mehr als 5'000 Fz/Tag auch auf ver-
kehrsberuhigten Strassen das Markieren von Radstreifen empfohlen (siehe Kapitel 5).
Kein Mischverkehr auf mehrstreifigen Fahrbahnen

Strassen mit mehr als einem Fahrstreifen pro Richtung sind fir eine Flihrung des Velover-
kehrs im Mischverkehr mit dem Motorfahrzeugverkehr ungeeignet. Dies gilt nicht fur Vor-
sortierstreifen vor Knoten. [4]
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Fahrbahnbreiten fiir Mischverkehr

Da sich im Mischverkehr der MIV und der Veloverkehr dieselbe Verkehrsflache teilen, aber
zum Teil grosse Geschwindigkeitsunterschiede aufweisen, sind fur die Vertraglichkeit vor
allem Uberhol- bzw. Vorbeifahrmanéver relevant. Beziiglich Uberholverhalten zwischen
MIV und Veloverkehr gibt es glinstige und ungtinstige Fahrbahnprofile [18]:

Vertraglichkeit Mischverkehr auf Strassen innerorts

Fahrbahnprofile innerorts

5.00-6.00 m

6.00-7.00 m

7.00-7.50 m

7.50-8.50 m

Grundsitzlich ge-
eignet bis

Vertraglichkeit im
Detail prufen bis ca.

Grundsitzlich ge-
eignet, bis

Vertraglichkeit im
Detail prifen bei
sehr geringem SVA'

Nicht geeignet mit
regelmassigem
Schwerverkehr

(Konflikte Lw/Velo)

Verkehrs-be- ca. DTV =5°000 DTV < 2'500 ca. DTV =10°000
ruhigte
Strasse

< 30 km/h Vertraglichkeit im Bei DTV > 2'500 Vertraglichkeit im

Detail prifen bis nicht geeignet Detail prifen bis

ca. DTV £ 7°500 (Konflikte Pw/Velo) ca. DTV =< 15’000

Strasse Vertraglichkeit im Nicht ianet Vertraglichkeit im

innerorts Detail prifen bis icht geeigne Detail prifen bis

, (Konflikte Pw/Velo) ,
40-60 km/h ca. DTV <5000 ca. DTV <5000
Quellen: [6][18]

Projektierungshinweis

— Fahrbahnbreiten ab 8.50 m erméglichen das Markieren von Radstreifen (Kapitel 5).

Vertraglichkeit Mischverkehr auf Strassen ausserorts

Die Vertraglichkeit von Mischverkehr auf Ausserortsstrecken ist grundsatzlich kritisch, da
vom MIV der Uberholabstand oft nicht den héheren Geschwindigkeiten angepasst wird. Die
Flhrung von Velos im Mischverkehr ausserorts ist dementsprechend nur fir NV, bei einer
Verkehrsbelastung (DTV) bis max. 5000 Fz/Tag und einem geringen Schwerverkehrsanteil
(SVA) zu prufen.

Fahrbahnprofile ausserorts

5.00-6.00 m 6.00-7.50 m 7.50-8.00 8.00-9.50 m
St Vertraglichkeit im Vertraglichkeit im Nicht geeignet
rasse =f ; . ) o . ;
Detail priifen bis Nicht geeignet Detail priifen bis (Konflikte Lw/Velo)
ausserorts "rAM2 } X i X
ca. DTV = 3'000 (Konflikte Pw/Velo) | ca. DTV <5°000° Evtl. praktikabel mit
=S Lt und SVA < 6% und SVA < 6% geringem SVA
Quellen: [6] [18]
! Schwerverkehrsanteil

2 Die Vertraglichkeit von Mischverkehr ist ausserorts grundsatzlich kritisch (siehe Kommentar oben)
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Fahrbahnbreite in punktuellen Engstellien

Die Fahrbahnbreite an punktuellen Engstellen richten sich nach dem gemass VSS-Norm
40 202 [19] bestimmten massgebenden Begegnungsfall und soll nach dem Prinzip dimen-
sioniert werden, dass moglichst klare Verhaltnisse beziglich der moglichen Begegnungs-
falle geschaffen werden. Insbesondere kritische Zwischenmasse in Bezug auf die Begeg-
nungsfalle PW/Velo und LKW/Velo sind zu vermeiden.

— Siehe Kapitel 4.3 zur Durchfahrtsbreite bei Trenninseln

— Siehe Kapitel 7.2 zu Einbahnstrassen mit Veloverkehr in Gegenrichtung

4.3. Durchfahrtsbreiten bei Trenninseln

Auf Grundlage der oben dargestellten Problematik beziiglich Uberholverhalten sollen bei
Trenninseln aus Velosicht folgende empfohlenen Durchfahrtsbreiten verwendet und die un-

glnstigen Breiten vermieden werden:

Durchfahrtsbreite bei Trenninseln

Konflikt Pw/Velo!

Konflikt Lw/Velo!

Empfohlene <3.00 m 3.75m 24.50 m
Breite Evtl. auf
Gem:eindestr. Standardmass Standardmass
Kein Uberholen Ohne Radstreifen Mit oder ohne
Pw/Velo Radstreifen
Breite 3.05-3.45 m 3.80-4.20
vermeiden

Quellen: [18] [20]

Projektierungshinweise

— Gemass TBA-Normalien betragt fir Kantonsstrassen die minimale Durchfahrts-
breite 3.75 m'. Auf Gemeindestrassen kénnen abweichende Masse gelten.

— Siehe Kapitel 5.6 bezliglich Radstreifen im Bereich von Schutzinseln.

" Minimalmass. Die Befahrbarkeit mit schweren Fahrzeugen und der Winterdienst (maschinelle Schnee-
raumung) mussen gewahrleistet sein.
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4.4. Markierung

Markierung von Leitlinien

Mischverkehr vertraglicher ohne markierte Leitlinien

Auf Fahrbahnen ohne Mittelleitlinie wird tendenziell mit reduzierter Geschwindigkeit gefah-
ren und die seitlichen Abstande beim Uberholen von Velofahrenden sind grésser. Der Ver-
zicht auf Leitlinien kann die Vertraglichkeit von Mischverkehr verbessern.

Kantonale Grundsatze zur Markierung von Leitlinien [21]:

Leitlinien erfillen jedoch auch wichtige Funktionen hinsichtlich der Fiihrung der Verkehrs-
teilnehmenden. Im Kanton Zirich gelten folgende Grundsatze bezlglich Markierungen:

— Auf verkehrsorientierten Hauptstrassen inner- und ausserorts sowie auf
Nebenstrasse ausserorts werden Leitlinien markiert.

— Auf Nebenstrassen innerorts ist das Markieren von Leitlinien méglich
(z.B. auf stark befahrenen und/oder kurvenreichen Strassen).

— Auf Erschliessungs- und Quartierstrassen ist auf Leitlinien zu verzichten
(Ausnahme bei Verzweigungen mit Rechtsvortritt).

Begriindete Ausnahmen von diesen Grundsatzen sind bei besonderen Verkehrs- oder
Platzverhaltnissen moglich.

Asymmetrische Fahrbahnaufteilung

Auf Abschnitten mit Langsneigung kann eine asymmetrische Aufteilung der Fahrbahnhalf-
ten gentigend Raum schaffen, damit aufwartsfahrende, langsame Velos vom MIV mit mehr
seitlichem Abstand Uberholt werden kénnen. Abwarts sind die Geschwindigkeitsdifferenzen
geringer und die Vertraglichkeit im Mischverkehr tendenziell besser.
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Markierte Radstreifen

Definition und Anhwendungsbereiche

® = In der Regel empfohlene Fiihrungsart ¢ = Weitere zu prifende Flhrungsarten

Kriterien Fiihrungsart Velo
Signalisierte Misch- Radstreifen Rad-/ Radweg
Hochstge- DTV MIV | Velonetzplan |  Vverkehr Fussweg
schwindigkeit Kapitel 4 Kapitel 5 Kapitel 5.7 Kapitel 5.7
Verkehrs- <5000 alle (
beruhigte
Strasse NV ) o
> 5000
< 30 km/h HV + VSR o °
NV O o O <&
<5000 HV O o O
.Strasse VSR o °
innerorts
40-60 km/h NV ® © ©
> 5000 HV & o
VSR o o
NV o1 & ( O
Strasse
ausserorts
= HV & ( O
60-80 km/h
VSR o [

" Voraussetzungen fir Mischverkehr ausserorts: Verkehrsbelastung (DTV) bis max. 5000 Fz/Tag und ein
geringer Schwerverkehrsanteil (SVA). Details dazu in Kapitel 4.2. Auf ausgewiesenen Schulwegen und
Freizeitrouten wird auch bei geringerer Belastung die Bereitstellung von Veloinfrastruktur angestrebt.
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Definition

Radstreifen weisen dem Veloverkehr auf der Fahrbahn mittels Markierung eine Verkehrs-
flache zu.

Hauptsachlicher Anwendungsbereich auf Hauptstrassen innerorts

Der hauptsachliche Anwendungsbereich fiir Radstreifen sind Innerortsstrassen mit signali-
sierter Hochstgeschwindigkeit 50-60 km/h. Auf Hauptverbindungen und Veloschnellrouten
bei hohem Verkehrsaufkommen auch auf verkehrsberuhigten Strassen.

Es ist zu beachten, dass Strassen mit Radstreifen aufgrund der breiten, zusammenhangen-
den Verkehrsflachen generell breiter und verkehrsorientierter wirken als Strassen mit sepa-
rat angelegten Radwegen. Die Belags- und Héhenunterschiede sowie allfallige Trennstrei-
fen gliedern den Strassenraum. Auch die optische Erscheinung des Strassenraums ist bei
der Wahl der geeigneten Fiihrungsform zu berlicksichtigen. [4]
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5.2. Grundsatze und Zuschlage

Radstreifen werden in der Regel beidseitig markiert

Radstreifen werden in der Regel in beiden Fahrtrichtungen markiert. Einseitig markierte
Radstreifen kbnnen auf Strecken mit Langsgefalle sinnvoll sein und werden dann berg-
warts markiert. Gestaltungsrahmen fir einseitig markierte Radstreifen siehe Kapitel 7.2.

Messweise bei Radstreifen

Gemessen wird jeweils in der Mitte der Markierungslinien. Die Breite der Radstreifenlinie
gehort also je zur Halfte zu den beiden Verkehrsflachen. Als Rand gilt der bauliche Ab-
schluss der Fahrbahn (Randstein, Fahrbahnrand) [6], siehe Abbildungen RS.1-RS.3.

Abbildung RS.1 Abbildung RS.2
Randabschluss mit Hohenversatz 5-10 cm Randabschluss mit < 5 cm Héhenversatz
| W
#‘_N\_/\__/L
Radstreifen Radstreifen

Abbildung RS.3

Ohne Randabschluss

_ﬁ\_/
.

— A s

Radstreifen
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Zuschlage

Zuschlage bei seitlichen Hindernissen

Gegenuber seitlichen Hindernissen mit mehr als 10 cm Hbhe sind zusatzlich zur Breite des
Radstreifens Zuschlage von 20 cm (RS.4) bzw. 40 cm (RS.5) notwendig. [4] [6]

Abbildung RS.4
Seitliches Hindernis (11-130 cm hoch)

Abbildung RS.5
Seitliches Hindernis (> 130 cm hoch)

> 130 cm

11-130 cm

Radstreifen  + 20 cm Radstreifen + 40 cm

Zuschlage gegeniiber Parkierung

Parkierung entlang von Radstreifen ist wegen der Konflikte beim Ein- und Ausfahren und
wegen der Gefahr von unachtsam gedéffneten Tlren grundsatzlich zu vermeiden.

— Wenn dennoch Langsparkfelder neben Radstreifen angeordnet werden, ist ein Zu-
schlag von 75 cm vorzusehen [1] (RS.6 und RS.7).

— Senkrecht- und Schragparkfelder neben Radstreifen sind bezliglich Verkehrssicher-
heit dusserst kritisch und deshalb bei Neuanlagen zu vermeiden. [6]

— Bestehende Parkierungsanlagen sind im Rahmen von Baubewilligungsverfahren
oder Strassenprojekten verkehrssicher zu machen.

Abbildung RS.6 Abbildung RS.7

Léangsparkierung mit markiertem
Abstandstreifen

Langsparkierung auf Trottoir

a

Radstreifen

+75cm

Langs-
parkfeld

Radstreifen

+75cm

Langs-
parkfeld
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Gegenverkehrszuschlag und Kurvenzuschlag

Wenn Radstreifen direkt an MIV-Fahrstreifen in die Gegenrichtung grenzen (bei Ein-
bahnstrassen mit Veloverkehr in Gegenrichtung) wird der Radstreifen um 30 cm breiter
markiert (mind. 1.80 m, RS.8). Auf verkehrsberuhigten Strassen kann unter giinstigen Um-
standen auf diesen Zuschlag oder insgesamt auf die Markierung von Radstreifen verzichtet
werden. [4]

In Kurven sind abhangig vom Kurvenradius und der Projektierungsgeschwindigkeit Kurven-
zuschlage gemass Kapitel 3.3 anzuwenden (RS.9). [4]

Abbildung RS.8 Abbildung RS.9

Gegenverkehrszuschlag Kurvenzuschlag

nnn

]

Radstreifen Radstreifen

Grundlage: [4] [6]

Breitere Radstreifen (Mehrbreiten)

Breitere Radstreifen bei grosser Langsneigung oder viel Schwerverkehr

Bei Steigungen/Gefalle = 6 % oder bei einer Verkehrsbelastung von mehr als 600 Lastwa-
gen oder Bussen pro Tag' werden Radstreifen mit mindestens 1.80 m Breite markiert.

Breitere Radstreifen generell priifen

— Bei allen Veloverbindungen soll geprift werden, ob mit dem Markieren von breiteren
Radstreifen dem Veloverkehr mehr Sicherheit und Komfort verschafft werden kann.

— Auf HV und VSR sollen Radstreifen generell so breit markiert werden, dass sie auch fur
Velos mit Anhangern oder Cargo-Bikes geniigend Raum bieten und das Uberholen von
langsameren Velos erleichtert wird.

— Auf VSR sollen Radstreifen generell so breit markiert werden, dass Uberholvorgénge
zwischen Velofahrenden innerhalb des Radstreifens moglich sind.

Vorteile breiterer Radstreifen

Die Herleitung der Breite erfolgt in Anlehnung an das Forschungsprojekt VSS 2010/207 [6]
fur alle Verbindungstypen an Hand der zu erwartenden Haufigkeit von Uberholvorgangen
zwischen motorisiertem Verkehr und Velofahrenden sowie zwischen Velofahrenden unter-
einander.

" Rechenbeispiel (in Anlehnung an VSS 2010/207 [6]): Diese Definition von «seltenem Schwerverkehr»
entspricht einem SVA <6 % bei DTV = 10°000 Fz/Tag oder einem SVA < 12 % bei DTV = 5'000 Fz/Tag.
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Die Anzahl Uberholvorgange ist abhangig von drei Parametern:

1) Relevant ist zum einen die Haufigkeit der Uberholvorgéange zwischen Velofahrenden.
Diese steigt mit zunehmendem Veloverkehrsaufkommen und Steigung an. Ein hoher
Anteil an E-Bikes erhéht die Haufigkeit der Uberholvorgange zusétzlich, insbesondere
in Steigungen.

2) Wenn fiir das Uberholen von Velos untereinander der Radstreifen verlassen werden
muss, hangt die Anzahl der Zeitliicken, die das Uberholen zwischen Velos ermdglichen
von der Starke des motorisierten Verkehrsaufkommens ab.

3) Die dritte relevante Grosse ist die Haufigkeit von Schwerverkehr: Lastwagen und Busse
beanspruchen mit ihrem Lichtraumprofil mehr als 3 m Breite. Bei einer Standard-Fahr-
streifenbreite von 3.00 m ragt deren Lichtraumprofil also entweder in den Radstreifen
oder auf die Gegenfahrbahn. Je haufiger Schwerverkehr vorkommt und je grosser das
Verkehrsaufkommen insgesamt ist, desto ofter werden Velofahrende mit zu wenig Ab-
stand Uberholt.

Bei hohem Veloverkehrsaufkommen, in Steigungen und wenn Schwerverkehr nicht
selten ist, sollen deshalb breitere Radstreifen markiert werden.

Breite der MIV-Fahrstreifen neben Radstreifen

Entscheidend fir den Abstand zwischen motorisierten Fahrzeugen und Velos ist neben der
Breite der Radstreifen auch die Breite der Fahrstreifen fiir den motorisierten Verkehr. Ne-
ben den Radstreifen sollen deshalb grundsatzlich zwei Standard-Fahrstreifen a je mindes-
tens 3.00 m Breite zur Verfligung stehen. Bei sehr seltenem Schwerverkehr (weniger als
300 Lws oder Busse pro Tag') kann die Breite der Fahrstreifen neben Radstreifen auf 2.75
m reduziert werden. Es ist dabei zu beachten, dass der Schwerverkehr in diesem Fall auch
bei reduziertem Tempo gezwungen ist, entweder den Radstreifen oder die Gegenfahrbahn
mitzubenutzen. [6]

Normalmass fiir Fahrstreifen neben Radstreifen
mit unterbrochener Linie? (- — —)

mind. 3.00 m

Reduzierte Breite fiir MIV-Fahrstreifen neben Radstreifen bei sehr seltenem Schwerver-
kehr (< 300 Lws oder Busse pro Tag)

mind. 2.75 m

Fahrbahnaufteilungen mit geringeren Fahrstreifenbreiten kommen nur in begriindeten
Ausnahmeféllen zur Anwendung. Bei geringeren Breiten als 5.50 m (2 x 2.75 m) wird <2.75m
die Mittelleitlinie nicht markiert. @ siehe Kapitel 7.1 «Kernfahrbahn»

Diese Masse gelten fir Fahrstreifen mit signalisierter Geschwindigkeit < 60 km/h. Auf Aus-
serortsstrecken ist die Breite der Fahrstreifen anhand des Lichtraumprofils zu definieren.
Eine Mitbenutzung des Radstreifens fir den massgebenden MIV-Begegnungsfall ist auf-
grund der hohen Geschwindigkeit nicht zulassig.

" Rechenbeispiel (in Anlehnung an VSS 2010/207 [6]): Diese Definition von «sehr seltenem Schwerver-
kehr» entspricht einem SVA <3 % bei DTV = 10°000 Fz/Tag oder einem SVA <6 % bei DTV = 5'000
Fz/Tag.

2 Fur Radstreifen mit ununterbrochener Linie (

) siehe Kapitel 5.5.
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Aufstellbereich fiir Radfahrer an Knoten mit Lichtsignalanlagen

An Knoten mit Lichtsignalanlagen werden grundsatzlich Aufstellbereiche fir Radfahrer
(nach Art. 75 Abs. 7 VRV [22]) markiert. Wenn das Linksabbiegen gestattet ist, soll der Auf-
stellbereich fur Radfahrer Uber die gesamte Breite des Fahrstreifens markiert werden. [1]

Der «Aufstellbereich fir Radfahrer» (Markierung Nr. 6.26 SSV [11]) ist mit einer
gelb markierten Haltelinie gekennzeichnet.

Wenn der Aufstellbereich Uiber die gesamte Breite des Fahrstreifens markiert ist,
durfen sich Radfahrer und Motorradfahrer bei Rot nebeneinander aufstellen.

Andere Fahrzeuglenker missen bei Rot vor der ersten Haltelinie (weiss) halten.

Aufstellbereiche dirfen im Grundsatz nur markiert werden, wenn ein Radstreifen in
den Aufstellbereich miindet. Unter gewissen Umstanden kann auf einen zuflihren-
den Radstreifen verzichtet werden (Art. 75 Abs. 7 VRV [22]).

& ]

i

Velosymbole in Fahrtrichtung
der Velofahrenden markieren

@ Ampelmast
- Fz-Ampel

=1 Fussgingerampal

Quelle: Zweirad-Richtlinie 2012 [1]



Kanton Zirich VD /BD / DS
Richtlinie Velostandards
01.09.2021 (Version 1.0)
40/104

5.3. Breite von Radstreifen mit unterbroche-
ner Linie (- - -)

— Radstreifen mit unterbrochener Linie sind nicht als eigene, vollwertige Fahrstreifen,
sondern als Teil des gesamten Fahrstreifens zu betrachten.

— Sie durfen auch mit anderen Fahrzeugen befahren werden und Velofahrerende diirfen
sie zum Uberholen verlassen.

— Diese Durchlassigkeit erlaubt sowohl bei den Fahrstreifen fiir den motorisierten Verkehr
als auch bei den Radstreifen eine reduzierte Dimensionierung der Fahrstreifenbreiten
auf die regelmassig stattfindenden Begegnungsfalle.

Nebenverbindungen | Hauptverbindungen Veloschnellrouten
Normalbreite &% M D b
innerorts 150 m 1.80 m 250m
Radstreifen zwischen 1.80 m
anderen Fahrstreifen (beidseitiger Sicherheitszuschlag)
Normalbreite
1.80m?2 1.80m T -
ausserorts
Bei Steigungen/Gefalle = 6 % oder bei > 600 Lws oder Bussen
pro Tag® werden Radstreifen mind. 1.80 m breit markiert.
Mehrbreite Bei starkem Veloverkehrsaufkommen oder bei grossen Geschwindig-

keitsunterschieden sind auf allen Verbindungstypen breite Radstrei-

fen zu priifen, die das sichere Uberholen innerhalb des Radstreifens

ermoglichen (v.a. in Steigungen sowie vor und nach LSA-geregelten
Knoten).

(immer priifen)

Unter Umstanden kann das Markieren von Radstreifen sinnvoll sein,
obwohl die Normalbreite aus Platzgrunden nicht voll erreicht werden

kann. Das Vorhandensein von Radstreifen macht den Veloverkehr
sichtbar und kann das subjektive Sicherheitsempfinden der Velofah-
Minderbreite renden verbessern.

Ausnahme
(A ) Die Breite von 1.50 m fiir Radstreifen darf nur in begriindeten

Ausnahmefillen und unter sorgfaltiger Abwéagung aller Vor- und
Nachteile unterschritten werden.

2 Siehe dazu auch die Sonderfalle im Kapitel 7.

" Flr VSR wird die Flihrung auf Radstreifen nicht empfohlen.

2 Radstreifen ausserorts kdnnen gemass Zuordnungstabelle (Kapitel 3.1) auf Neben- und Hauptverbindun-
gen fallweise gepriift werden. Die Fihrung des Veloverkehrs auf separaten Wegen ist in der Regel die ge-
eignetere FlUhrungsart. Fur Veloschnellrouten sind Radstreifen ausserorts nicht geeignet.

3 Rechenbeispiel (in Anlehnung an VSS 2010/207): Diese Definition von «seltenem Schwerverkehr» ent-
spricht einem SVA <6 % bei DTV = 10’000 Fz/Tag oder einem SVA < 12 % bei DTV = 5'000 Fz/Tag.
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5.4. Breite von Radstreifen mit ununterbro-
chener Linie (—)

— Radstreifen mit ununterbrochener Linie kommen zur Anwendung, wenn eine grossere
Trennwirkung vom ubrigen Verkehr angestrebt wird, aber kein eigenstandiger Radweg
realisierbar ist. [4] [6]

— Radstreifen mit ununterbrochener Linie dirfen von anderen Fahrzeugen nicht befahren
werden und Velofahrende diirfen sie nicht verlassen (auch nicht zum Uberholen). [11]

— Sowohl die Radstreifen als auch die Fahrstreifen flir den MIV missen fiir alle massge-
benden Begegnungsfalle ausreichend dimensioniert werden. Die Breite von Radstrei-
fen mit ununterbrochener Linie ( ) entspricht deshalb grundsatzlich derjenigen
von Einrichtungsradwegen (siehe Kapitel 6.4).

Nebenverbindungen Hauptverbindungen Veloschnellrouten

Normalbreite d%éf &b &b D o%éf

2.00m'’ 250 m 3.00m

Normalmass fir MIV-Fahrstreifen neben
Radstreifen mit ununterbrochener Linie (

mind. 3.20 m

5.5. Abweichungen von den Normalmassen

Falls die Normalmasse in begriindeten Ausnahmefallen nicht erreicht werden kénnen, ist
die Breite schrittweise — nétigenfalls bis auf die nachstehend angegebenen Breiten — zu re-
duzieren:

Radstreifen 1.60 m Befahrbarkeit ist auch mit Velo-Anhanger und Cargo-Bike mdéglich
Radstreifen 2.00 m Uberholen zwischen Velos ist noch knapp mdglich

Alifallige Abweichungen sollen méglichst gering sein (kein Sprung auf das nachste Normal-
mass). Je Streckenabschnitt soll die Breite méglichst konstant bleiben.

" Radstreifen mit ununterbrochener Linie sind gemass Zuordnungstabelle eher fiir HV und VSR geeignet.
Auf NV koénnen sie fallweise geprift werden.
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5.6. Radstreifen im Bereich von Schutzinseln

Auf Nebenverbindungen

Aus Sicht des Veloverkehrs ist eine durchgehende Markierung von Radstreifen auch im
Bereich von Schutzinseln anzustreben. Wenn die Radstreifen durchgezogen werden, sind
sie auch im Bereich der Schutzinsel mindestens 1.50 m breit.

Im Folgenden sind fiir 1.50 m breite Radstreifen (Normalmass auf NV) zwei Varianten ohne
und mit Unterbruch exemplarisch dargestellt. Die Ausrundungsradien betragen Ublicher-
weise vor der Schutzinsel 60 m und nach der Schutzinsel 30 m (gemass TBA-Normalie 106
[23]).

Damit Radstreifen durchmarkiert werden kénnen, ist eine minimale Durchfahrtsbreite von
4.25 m erforderlich (siehe Kapitel 5.2 bzgl. Breite der MIV-Fahrstreifen neben Radstreifen).

Radstreifen ununterbrochen Gesamtbreite = 11.00 m )
Gesamtbreite = 9.00 m
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Wenn die Radstreifen unterbrochen werden, endet die Markierung ca. 10 m vor der Insel
und beginnt ca. 5 m nach der Insel wieder. Um bei unterbrochenen Radstreifen knappes
Vorbeifahren an Velofahrenden im Inselbereich zu vermindern, kann die optische Durch-
fahrtsbreite mit Hilfe einer breiteren Markierung der Schutzinsel reduziert werden.

Radstreifen unterbrochen ) )
Gesamtbreite = 9.50 m Gesamtbreite = 9.00 m
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Auf Hauptverbindungen und Veloschnellrouten

Bei Radstreifenbreiten von 1.80 m oder 2.50 m (Normalmasse fiir HV bzw. VSR) werden
die Radstreifen im Bereich von Schutzinseln durchmarkiert. Im Bereich der Schutzinsel be-
tragt die Breite des Radstreifens 1.80 m:

Radstreifen Hauptverbindung Gesamtbreite = 11.60 m Gesamtbreite = 8.60 m
(=}
) =
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Radstreifen Veloschnellroute Gesamtbreite = 11.60 m Gesamtbreite = 11.00 m
r=l30r7'1r=30r|n % Ir=60m r=60(ﬂ %
r=60m [ _gom’ R r=30m r=30m 3
5.7. Markierung und Verkehrsregelin
Markierung von Radstreifen
— Radstreifen werden durch eine unterbrochene (— — —) oder ununterbrochene ( )
gelbe Linie abgegrenzt (Art. 74a Abs. 1 SSV [11]). Normalerweise werden unterbro-
chene Radstreifenmarkierungen (— — — ) verwendet (Art. 1 Abs. 7 VRV [22]).
— Unterbrochene Radstreifenlinien (— — — ) werden grundsatzlich mit 3 m Lange und
3 m Licke markiert (SN 640 850a [24]).
— In Knoten und im Ubergang zu ununterbrochenen Radstreifenlinien ( ) werden

Radstreifen mit 1 m Lange und 1 m Liicke markiert (SN 640 850a [24]).
Die Breite der Radstreifenlinien betragt 15 cm (SN 640 850a [24]).
Die Breite des Radstreifens wird in der Mitte der Markierungslinie gemessen.

Auf Verzweigungsflachen dirfen Radstreifen nur markiert werden, wenn den einmun-
denden Fahrzeugen der Vortritt entzogen ist (Art. 74a Abs. 1 SSV [11]).

Das beidseitige Anbringen von Radstreifen ist ausserorts nur zulassig, wenn die Fahr-
bahnhalften durch eine Markierung getrennt sind (Art. 74a Abs. 2 SSV [11]), d.h. keine
Kernfahrbahnen ausserorts.

Auf Radwegen und Radstreifen kdnnen das Symbol eines Fahrrades sowie Fahrtrich-
tungs- oder Einspurpfeile in gelber Farbe aufgemalt werden (Art. 74a Abs. 6 SSV [11]).

Fahrrad-Symbole werden immer in Fahrtrichtung der Velofahrenden markiert (VSS-
Norm 40 252 [25]).

Abbildung aus der Zweirad-Richtlinie 2012 [1] (Normalformat in Millimetern)
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Radstreifen diirfen zusatzlich rot eingefarbt werden, wo aufgrund der Verkehrs- und
Sichtverhaltnisse eine erhohte Gefahr besteht, dass das Vortrittsrecht der Velofahren-
den missachtet wird. Diese Markierung darf nur in Verzweigungs- und Einspurberei-
chen von vortrittsberechtigten Strassen und zuriickhaltend eingesetzt werden (Weisung
des UVEK uber besondere Markierungen auf der Fahrbahn vom 1. Januar 2021 [26]).

Im Bereich von Radstreifen sind Randlinien wegzulassen [21].

Fir die Festlegung der Markierungen ist die Kantonspolizei zustandig.

Verkehrsregeln zu Radstreifen

Ununterbrochene Radstreifenlinien ( ) durfen von Fahrzeugen weder Uberfahren
noch Uberquert werden (Art. 74a Abs. 1 SSV [11]).

Flhrer anderer Fahrzeuge dirfen auf Radstreifen mit einer unterbrochenen Radstrei-
fenlinie (— — —) fahren, sofern sie den Veloverkehr dadurch nicht behindern (Art. 40
Abs. 3 VRV [22]).

Velofahrende missen den Vortritt gewahren, wenn sie aus einem Radstreifen auf die
anliegende Fahrbahn fahren und wenn sie beim Uberholen den Radstreifen verlassen
(Art. 40 Abs. 1 VRV [22]).

Ausserhalb von Verzweigungen miissen andere Fahrzeuge beim Uberqueren von Rad-
streifen den Velofahrenden den Vortritt lassen (Art. 40 Abs. 4 VRV [22]).

Auf und neben Radstreifen ist das Parkieren untersagt (Art. 19 Abs. 2d VRV [22]).
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6. Radwege und Rad-Fusswege

6.1. Definition und Ahwendungsbereiche

Wann werden kombinierte Rad-/Fusswege bzw. Radwege empfohlen?
Siehe Kapitel 3.1 «Zuordnungstabelle Flihrungsarten»

® = In der Regel empfohlene Fiihrungsart ¢ = Weitere zu prifende Flhrungsarten

Kriterien Fiihrungsart Velo
Si%nglir?ictaﬂe Misch- Radstreifen Rad-/ Radweg
gesc‘;]flvif](;ig_ DTV MIV Velonetz verkehr Fussweg
Keit Kapitel 4 Kapitel 5 Kapitel 5.7 Kapitel 5.7
Verkehrs- <5000 alle (
beruhigte
Strasse NV ) o
> 5000
< 30 km/h HV + VSR o °
NV O [ O &
< 5000 HV O o &
.Strasse VSR o Y
innerorts
40-60 km/h NV ® © ©
> 5000 HV & o
VSR o o
NV o1 O ( &
Strasse
ausserorts
= HV & ( O
60-80 km/h
VSR O ([

" Voraussetzungen fir Mischverkehr ausserorts: Verkehrsbelastung (DTV) bis max. 5000 Fz/Tag und ein
geringer Schwerverkehrsanteil (SVA). Details dazu in Kapitel 4.2. Auf ausgewiesenen Schulwegen und
Freizeitrouten wird auch bei geringerer Belastung die Bereitstellung von Veloinfrastruktur angestrebt.
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Definition

Kombinierte Rad-/Fusswege

Als kombinierte Rad-/Fusswege werden alle Wege bezeichnet, die von Velofahrern und
Fussgangern gemeinsam genutzt werden. Wege mit keinem oder sehr wenig motorisiertem
Verkehr (z.B. Fahrverbot fir MIV) ohne separates Trottoir gehéren ebenfalls in diese Kate-
gorie, auch wenn sie rechtlich keine Rad-/Fusswege darstellen.

* Einen Sonderfall stellen Trottoirs dar, auf denen der Veloverkehr ausnahmsweise gestat-
tet ist (siehe Kapitel 7.9)

Reine Radwege

Als reine Radwege werden alle Wege mit abgetrennten Flachen fir den Veloverkehr be-
zeichnet. Daneben muss in unmittelbarer Nahe auch ein Angebot fiir den Fussverkehr be-
stehen. Wege mit keinem oder sehr wenig motorisiertem Verkehr (z.B. Fahrverbot fir MIV)
mit separatem Trottoir/Fussweg gehoren ebenfalls in diese Kategorie auch wenn sie recht-
lich keine Radwege darstellen.

Hauptsachliche Anwendungsbereiche

Kombinierte Wege auf NV und HV ausserorts

Das hauptsachliche Anwendungsgebiet flir kombinierte Rad-/Fusswege sind Neben- und
Hauptverbindungen ausserorts.

Reine Radwege vor allem auf HV und VSR

Reine Radwege kommen vor allem auf Hauptverbindungen und Veloschnellrouten zum
Einsatz. Auf VSR soll der Veloverkehr grundsatzlich inner- und ausserorts vom Fussgan-
gerverkehr getrennt auf reinen Radwegen geflihrt werden. Fur HV entlang von stark belas-
teten Strassen wird auch innerorts die Erstellung von separaten Radwegen empfohlen.
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6.2. Grundsatze und Zuschlage

Grundsiatze aus der Zweirad-Richtlinie 2012

Die folgenden Grundsatze aus der Zweirad-Richtlinie 2012 [1] bleiben vorlaufig gliltig:

1} Rad-/Fusswege sind mit Signalen gekennzeichnet:

O Lt

A
Gemeinsamer Rad- und Rad- und Fussweg mit Radweg (Nr. 260 S5V)
Fussweg (Nr. 2631 S5V) getrennten Verkehrs- mit Richtungspfeil (5.07)

flachen (Nr. 263 55V)

Rad-/Fusswege mussen von Radfahrern benitzt werden (Art. 46 Abs. 1 SVG). Verkehrs-
flachen fiir Radfahrer ohne Benutzungspflicht sind keine Radwege im rechtlichen Sinn,

Um Radfahrer auf einen Rad-/Fussweg am anderen Strassenrand zu verweisen, wird das
entsprechende Signal mit einer nach jener Strassenseite weisenden «Richtungstafels
angebracht.

2) Rad-/Fusswege dienen der Verkehrstrennung. Sie sind von der Fahrbahn baulich abge-
trennt (Art. 1 Abs. 6 VRV).

—ehipdhobeBebepe e Fanliekomeund-bovs gaayer)

Bei Rad-/Fusswegiibergiangen von gemeinsamen Rad-/Fusswegen bildet das Vorhan-
densein eines Fussgangerstreifens keinen Anlass zur Verkehrsflachentrennung vor und
nach dem Ubergang.

Bei Verkehrsflachentrennung benutzen die fahrzeugahnlichen Gerate wahlweise die fur
Fussgéanger oder die fir Radfahrer bestimmten Verkehrsflachen (Art, 50 Abs. 1a und 1b VRY).
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5) Vortrittsberechtigte Rad-/Fusswegibergange (gemass Art. 40 Abs. 5 VRV)

Verlauft ein Radweg in einem Abstand von nicht mehr als 2 m entlang einer Fahrbahn
fur den Motorfahrzeugverkehr, gelten bei Verzweigungen fur die Radfahrer die gleichen
Vortrittsregeln wie fur die Fahrzeugfuhrer der anliegenden Fahrbahn. Die Motorfahr-
zeugfiihrer der anliegenden Fahrbahn haben beim Abbiegen den Radfahrern den Vor-
tritt zu gewadhren. Rad-/Fusswegiberginge, die der vorstehenden Abstandsvorschrift
geniigen, geniessen demnach gegenuber vortrittsbelasteten Einmundungen ebenfalls
Vortritt. Aus Griunden der Verkehrssicherheit ist auf die Anordnung von Baumen usw.
im Einlenkerbereich zu verzichten.

6) Vortrittsbelastete Rad-/Fusswegibergénge sind im Einmindungsbereich immer mit
ginem Versatz von 5 m zu tihren. Ein Versatz von 2 bis 5 m muss zugunsten einer ein-
deutigen Typenabgrenzung bzw. zur Durchsetzung einer klaren Praxis vermieden werden.

7) Rad-/Fusswege, die parallel zu im Knotenbereich vortrittsberechtigt gefihrten Fahr-
bahnen verlaufen, werden in der Regel als vortrittsberechtigte Rad-/Fusswegiibergénge
dber die Knotenbereiche gefiihrt. Eine Vortrittsbelastung der Rad-/Fusswegiibergange
kommt in folgenden Fallen zur Anwendung:

- Sichtbehinderung im Einmindungsbereich

= Bei stark frequentierten Einmindungen

- Separater Fahrstreifen fir Rechtsabbieger auf der parallel zum Rad-/Fussweg ver-
laufenden Fahrbahn

- Bei grossflachigen Verzweigungen und/oder bei grossen Verkehrsaufkommen (fehlende
Zeitliicke fir Einminder)

- Bei Kreiselzufahrten

Die Vortrittsbelastung der Rad-/Fusswege wird ab einem Versatz von 5 m zur Verdeut-

lichung signalisiert (Signal «Kein Vortritt», Nr. 3.02 S5V) und markiert (Wartelinie mit

mindestens zwei Dreiecken, Mr. 6.13 SSV).

B) Fussginger dirfen reine Radwege nur beniitzen, wenn Trottoirs und Fusswege fehlen
(Art. 40 Abs. 2 VRV). Gemeinsame Rad-/Fusswege werden von Radfahrern und Fuss-
gangern gemeinsam benutzt, wobei fur Radfahrer das Gebot des Rechtsfahrens gilt
und sie gegeniiber den Fussgangern zur Rucksichinahme verpflichtet sind (Art. 33 Abs.
& S8V).

9) Rad-/Fusswegiiberginge von allein gefilhrten Rad-/Fusswegen sind vortrittsbelastet
(Art. 15 Abs. 3 VRV). Uberginge iiber Nebenstrassen kénnen ausnahmsweise vortritts-
berechtigt gefihrt werden (Art. 74 Abs. 9 SSV), wenn der Rad-/Fussweq eine grosse
und die Nebenstrasse eine entsprechend geringe Bedeutung haben.

10) Fahrzeugihnliche Geréte dirfen als Verkehrsmittel auf Rad-/Fusswegen verwendet
werden (Art 50 Abs. 1b VRV).

11) Bei Rad-/Fussweglbergangen gelten fir die Benutzer fahrzeugdhnlicher Gerate die fir
Fussganger anwendbaren Verkehrsregeln (Art. 50a Abs. 1 VRY).

Messweise bei separaten Wegen
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Die Breite von separaten Wegen wird gemass den nachstehenden Abbildungen RS.1-RS.7 gemessen:

Abbildung RW.1 Abbildung RW.2

Randabschluss mit Hohenversatz nach unten Randabschluss (eben)

3

Verkehrlich LE'

gg;ﬁgtr“d‘ Rad-/Fussweg genutzt Rad-/Fussweg
Abbildung RW.3 Abbildung RW .4
Randabschluss schrag zu Fussweg Randabschluss mit

Hoéhenversatz 5-10 cm

ta

Fussweg Fussweg
Radweg Radweg
Abbildung RW.5 Abbildung RW.6 Abbildung RW.7
Randabschluss mit Randabschluss mit <5 cm Ohne Randabschluss
Héhenversatz 5-10 cm Hohenversatz

o3

Rad-/Fussweg Rad-/Fussweg Rad-/Fussweg
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Zuschlage

Zuschlage bei seitlichen Hindernissen

Gegenlber seitlichen Hindernissen mit mehr als 10 cm Hohe sind Zuschlage von 20 cm
(RW.8) bzw. 40 cm (RW.9) notwendig. [4] [6]

Abbildung RW.8 Abbildung RW.9
Seitliches Hindernis (11-130 cm hoch) Seitliches Hindernis (> 130 cm hoch)
£
v
=)
£ (]
5 L
=) A
I
il
el e
T T
Rad-/Fussweg + 20 cm Rad-/Fussweg + 40 cm

Zuschlage gegeniiber Parkierung

Parkierung entlang von Radwegen ist wegen der Konflikte beim Ein- und Ausfahren und
wegen der Gefahr von unachtsam gedéffneten Tlren grundsatzlich zu vermeiden.

— Wenn dennoch Langsparkfelder neben Radwegen angeordnet werden, ist ein Zu-
schlag von 75 cm vorzusehen [1] (RW.10).

— Uber Radwege erschlossene Senkrecht- und Schragparkfelder sind beziiglich Ver-
kehrssicherheit dusserst kritisch und deshalb bei Neuanlagen zu vermeiden. [6]

— Bestehende Parkierungsanlagen sind im Rahmen von Baubewilligungsverfahren
oder Strassenprojekten verkehrssicher zu machen.

Abbildung RW.10

Langsparkierung mit markiertem
Abstandstreifen

[
a

+75cm

Langs-
Rad-/Fussweg parkfeld
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Kurvenzuschlag

In Kurven sind abhangig vom Kurvenradius und der Projektierungsgeschwindigkeit Kurven-
zuschlage gemass Kapitel 3.3 anzuwenden [4] (RW.11).

Abbildung RW.11

Kurvenzuschlag

Rad-/Fussweg

Zuschlage in Steigungen und Gefille

Bei grossen Langsneigungen steigt der Raumbedarf von Velofahrenden (vergrésserte Be-
wegungsspielrdume). Deshalb sind pro Verkehrsteilnehmer folgende Zuschlage zur Weg-
breite hinzuzufigen (RW.12):

Steigung/Gefalle = 6 % +0.30m
Steigung/Gefalle = 8 % +0.50m
Abbildung RW.12

Zuschlage in Steigungen und Gefille

Zuschlag

+_.

Zuschlag

Rad-/Fussweg

Festlegung auf Basis von [4] [6]
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6.3. Breite von kombinierten Rad-/Fusswegen

Kombinierte Rad-/Fusswege sind nur geeignet, wenn Begegnungen zwischen Zufussge-
henden und Velofahrenden nicht haufig sind. Entsprechend sind das hauptsachliche An-
wendungsgebiet fur kombinierte Rad-/Fusswege NV und HV ausserorts (mit wenig Zufuss-
gehenden). In Gebieten mit grossem Fussverkehrsaufkommen, z.B. in Erholungsgebieten
sind auch ausserorts getrennte Verkehrsflachen fir den Fuss- und Veloverkehr zu erstel-
len. [6]

Mindestbreite 3.00 m

Fur kombinierte Rad-/Fusswege betragt die Mindestbreite generell 3.00 m. Erst ab dieser
Breite kdnnen Velofahrerende Zufussgehende mit einem Abstand von rund einem Meter
Uberholen oder kreuzen [5] (siehe dazu die Ausfiihrung im Kapitel 3.4).

Kombinierte Rad-/Fusswege mit Zweirichtungsverkehr Velo

Nebenverbindungen Hauptverbindungen Veloschnellrouten

mind. 3.00m ! mind. 3.50 m 2 mind. 4.50 m 3
A
N

lf ﬁl«——n&) ku— -1 A A oY SO

oY)
t t tt
& &b Fddd &b @:be oS
1 Vo

Ublicherweise ohne, aber Zuschlag von
Trennstreifen zur Fahrbahn

(< 60 km/h)

0.50 m zur Rad-/Fusswegbreite.

Wenn ein Trennstreifen erstellt wird: Normalmass 1.20 m

. Normalmass 1.50 m
Trennstreifen zur Fahrbahn

(> 60 km/h)

Normalmass 1.50 m (seltener

Anwendungsfall)

" Kombinierte Rad-/Fusswege werden nur fir NV und HV ausserorts empfohlen. Innerorts sind sie meist
nicht geeignet. Relevant fur die Dimensionierung ist die notwendige Breite, damit Velofahrende und Zu-
fussgehende mit genligendem Abstand Uberholen und begegnen kénnen.

2 Kombinierte Rad-/Fusswege werden nur fiir NV und HV ausserorts empfohlen. Innerorts sind sie meist
nicht geeignet. Relevant fur die Dimensionierung ist der Begegnungsfall von drei Velofahrenden. Dieses
Profil erlaubt auch den Begegnungsfall eines Velofahrenden mit einem Zufussgehenden mit genligendem
Abstand.

3 Fir VSR wird die Fiihrung auf kombinierten Rad-/Fusswegen nur in Ausnahmefallen mit geringen Fuss-
gangerfrequenzen empfohlen. Relevant fiir die Dimensionierung ist der Begegnungsfall von vier Velofah-
renden. Dieses Profil erlaubt auch den Begegnungsfall von zwei Velofahrenden mit einem Zufussgehen-
den mit genligendem Abstand.
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Kombinierte Rad-/Fusswege mit Einrichtungsverkehr Velo

Kombinierte Rad-/Fusswege mit Einrichtungsverkehr Velo sind nur in Spezialfallen die am
besten geeignete Flhrungsform:
Innerorts kénnen sie fur NV mit geringen Fussgangerfrequenzen gepruft werden.

Ausserorts werden fur NV und HV kombinierte Rad-/Fusswege mit Zweirichtungsver-
kehr Velo empfohlen.

Fir VSR wird die Fihrung auf kombinierten Rad-/Fusswegen nur in Ausnahmefallen
mit geringen Fussgangerfrequenzen empfohlen.

Nebenverbindungen Hauptverbindungen Veloschnellrouten
A
4 1 1 1
' mind. 3.00 m mind. 3.00 m mind. 3.00 m
oY)
/ﬁ‘\ = =1 D ;"\ = =1 A R oY)
Ublicherweise ohne, aber Zuschlag von
Trennstreifen zur Fahrbahn 0.50 m zur Rad-/Fusswegbreite.
(=60 km/h)
Wenn ein Trennstreifen erstellt wird: Normalmass 1.20 m
Trennstreifen zur Fahrbahn
Normalmass 1.50 m (seltener Anwendungsfall)
(> 60 km/h)

" Relevant fiir die Dimensionierung ist fiir alle Verbindungstypen die notwendige Breite, damit Velofah-
rende und Zufussgehende mit gentigendem Abstand iberholen und begegnen kénnen.
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Breite von reinen Radwegen

Fir den Fussverkehr muss neben dem Radweg oder in unmittelbarer Nahe zusatzlich ein
Fussweg zur Verfligung stehen.

Reine Radwege mit Zweirichtungsverkehr Velo

Nebenverbindungen

Hauptverbindungen Veloschnellrouten

250 m" (+ R) 3.50m(+ R) 4.50m (+ R)
6] X ot
S &b d’?f*"“’%

Vo

Trennstreifen zur Fahrbahn
(< 60 km/h)

Ublicherweise ohne, aber Zuschlag von 0.50 m zur Radwegbreite.

Wenn ein Trennstreifen erstellt wird: Normalmass 1.20 m

Trennstreifen zur Fahrbahn
(> 60 km/h)

Normalmass 1.50 m

Reine Radwege mit Einrichtungsverkehr Velo

Nebenverbindungen

Hauptverbindungen

Veloschnellrouten

200m' (+ R) 2.50m (+ R) 3.00m(+ R)
t tot tot
S &b &b &b dbod

Trennstreifen zur Fahrbahn
(=60 km/h)

Bei Einrichtungsradwegen ohne Fussverkehr kann auf einen Trennstrei-
fen oder Zuschlag zur Radwegbreite verzichtet werden.

Wenn ein Trennstreifen erstellt wird: Normalmass 1.20 m

Trennstreifen zur Fahrbahn
(> 60 km/h)

Normalmass 1.50 m (seltener Anwendungsfall)

" Reine Radwege werden in der Regel nur fiir HV und VSR empfohlen. Auf NV kénnen sie geméass Zuord-
nungstabelle (Kapitel 3.1) fallweise gepriift werden.
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6.5. Abweichungen von den Normalmassen

Falls die Normalmasse in begriindeten Ausnahmefallen nicht erreicht werden kénnen, ist
die Breite schrittweise — noétigenfalls bis auf die nachstehend angegebenen Breiten — zu
reduzieren:

Wegbreite 1.60 m Befahrbarkeit ist auch mit Velo-Anhanger und Cargo-Bike mdglich
Wegbreite 2.00 m Uberholen zwischen Velos ist noch knapp méglich
Trennstreifen 0.80 m  Signale/Kandelaber sind platzierbar (innerorts)

Trennstreifen 1.20 m  Signale/Kandelaber sind platzierbar (ausserorts)

Alifallige Abweichungen sollen méglichst gering sein (kein Sprung auf das nachste Normal-
mass). Je Streckenabschnitt soll die Breite mdglichst konstant bleiben.
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Signalisation und Markierung

Die folgenden Bestimmungen aus der Zweirad-Richtlinie 2012 [1] bleiben vorlaufig gultig:

1)

2)

3)

Allgemein

Fir die Festlegung der Signalisationen und Markierungen ist die Kantonspolizei zustandig.

Einfarbungen unterstitzen einzig die Erkennbarkeit der Zweiradfiihrung. Sie haben keine
rechtliche Bedeutung und ersetzen deshalb die gelbe Linienmarkierung in keiner Weise.
Einfarbungen werden nur bei ausgewiesenen Sicherheitsproblemen vorgenommen.

Streckenbereich

Die Abgrenzungen zu privaten Ausfahrten missen im Einzelfall beurteilt werden.

An Gefahrenstellen kinnen Fahrradsymbole und Fahririchtungspfeile in gelber Farbe
bei allen Radwegtypen angebracht werden. Abmessungen und Formgebung vgl. DB.

Knotenbereich

Vortrittsberechtigte Rad-/Fusswegiiberginge

Normalfall

Fahrbahnseitig unterbrochene Linie in gelber Farbe (Teilung 1/1 m, Linienbreite 0.15 m).
Einmundungsseitig Fuhrungs- und Warte- bzw. Haltelinie in weisser Farbe. Zusatz-
markierung durch Fahrradsymbole in gelber Farbe je Uberquerten Fahrstreifen. Im
Gegenverkehr sind zwingend Pfeile anzuordnen.

Abbildung fibr vortrittsberechtigte Rad-/Fusswegiibergange siehe nichste Seite
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. . . Velosymbale in Fahrtrichtung
Velosymbol und Pfeile gemass Kapitel 5.7 der Velofahrenden markieren

*

Y \\

Fussweg w / e Fussweg

Bei vortrittsherechtigten Rad-Fusswegibergangen werden die Vortrittsverhiltnisse, anders
als bei Trottoiriberfahrten, markiert.

Ausnahmefall

Zur besseren Erkennbarkeit kinnen bei Unfallhaufigkeiten oder bei besonderen Gefah-
rensituationen entsprechende Fahririchtungspfeile ohne Fahrradsymbole (Abbildungen)
oder Belagseinfarbungen einen Beitrag leisten. Belagseinfarbungen unterstitzen dabei
ginzig die Erkennbarkeit der Zweiradfuhrung, haben aber keine rechtliche Bedeutung
und ersetzen deshalb die gelbe Linienmarkierung in keiner Weise.
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768 +
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Fahrtrichtungspfeil

Normalformat in Millimetern

Vortrittsbelastete Rad-/Fusswegiiberginge

Die Vortrittsbelastung der Rad-/Fusswege wird ab einem Versatz von 3 m zur Verdeutli-
chung signalisiert (Signal «Kein Vortritt», Nr. 3.02 S5V) und markiert (Wartelinie mit
mindestens zwei Oreiecken, Nr. 613 55V).

N -

o

Lichtsignalbetriebene Knoten
Bei lichtsignalbetriebenen Knoten erfolgt die Markierung entsprechend den Vortritts-
verhaltnissen im Zustand «Blinken:.

Langsmarkierungen (Mittelleitlinien oder Randlinien)
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Auf Radwegen und Rad-/Fusswegen werden im Normalfall keine Mittelleitlinien oder Rand-
linien markiert.

An unubersichtlichen Stellen (z.B. in Kurvenbereichen) kdnnen die Fahrtrichtungen mit ei-
ner markierten Mittelleitlinie getrennt werden.

Das Markieren von Randlinien kann geprift werden, um die Erkennbarkeit des Strecken-
verlaufs oder von Hindernissen zu verbessern, namentlich auf unbeleuchteten Strecken.

Auf VSR kann das Markieren einer Langsmarkierung als wiederkehrendes Erkennungs-
merkmal geprtft werden (siehe dazu auch das separate Dokument «Gestaltungsprinzipien
fur Veloschnellrouten im Kanton Zirich» [27])
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7. Sonderfalle

7.1. Kernfahrbahn

Als Kernfahrbahn (KFB) wird eine Verkehrsflache zwischen Radstreifen bezeichnet, auf der
ein Kreuzen von Motorfahrzeugen nicht bzw. nur mit reduzierter Geschwindigkeit oder
durch das Befahren des Radstreifens mdglich ist. Es wird keine Mittelleitlinie markiert.

Kernfahrbahn Kernfahrbahn einseitig
—
/I =
B o 20 1=
i % = _ @@ -
e L e

Radstreifen  Kernfahrbahn  Radstreifen Kernfahrbahn Radstreifen

Gestaltungsrahmen fiir Kernfahrbahnen

Die Anordnung einer Kernfahrbahn setzt immer vertiefte Abklarungen zur Verkehrssicher-
heit voraus.

Kriterien

Anforderungen

Anwendungsbereich
(nur innerorts)

Die Anordnung einer Kernfahrbahnen kann geprift werden, wenn auf-
grund der Rahmenbedingungen eine normgerechte Markierung von
Radstreifen nicht moglich ist. Das Markieren einer Kernfahrbahn
macht den Veloverkehr sichtbar und steigert in der Regel das subjek-
tive Sicherheitsempfinden der Velofahrenden.

(Quelle: Vorabzug VSS SN 640 060 [4])

Kernfahrbahn schmal

Verkehrsbelastung bis ca.
10'000 Fz/Tag DTV

Breite der Kernfahrbahn 4.50-5.50 m

Radstreifen mit unterbrochener Linie (- — — ) gemass Kapitel 5.3

Kernfahrbahn breit

Evtl. auch mit Verkehrsbelas-
tung > 10'000 Fz/Tag DTV!

Breite der Kernfahrbahn 5.00-5.50 m

Radstreifen mit unterbrochener Linie (— — — ) gemass Kapitel 5.3

Kernfahrbahn einseitig

Kernfahrbahn mit einseitigem
Radstreifen

Verkehrsbelastung bis ca.
10'000 Fz/Tag DTV

Breite der Kernfahrbahn 5.00-5.50 m

mind. 5.25 m bei ungeniigender Sicht auf den Gegenverkehr (Begeg-
nungsfall Lw—Pw muss innerhalb der Kernfahrbahn mdéglich sein)

Radstreifen mit unterbrochener Linie (— — — ) gemass Kapitel 5.3

Schwerverkehr

max. 600 Lws oder Busse pro Tag?

Lange des Fahrbahnabschnitts

mind. 200 m

Abweichungen von diesem Gestaltungsrahmen sind in begriindeten Ausnahmefallen maéglich.

' Die Eignung von Kernfahrbahnen mit DTV > 10'000 kann nicht aus der Forschung begriindet werden,
wird aber im Kanton Zirich auf verschiedenen Strassenabschnitten eingesetzt. Forschungsbericht SVI
2004/053: «Kernfahrbahnen bei einem DTV von mehr als 10'000 Motorfahrzeugen sind noch unerforscht.»

2 Entspricht 6 % SVA bei einem DTV von 10’000 Fz/Tag
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Hinweise / Empfehlungen zu Kernfahrbahnen

Geniigende Sichtverhaltnisse: Auf einer Kernfahrbahn missen Motorfahrzeuge vo-
rausschauend fahren. Wichtige Voraussetzung daflir sind gentigende Sichtverhaltnisse
(keine Sichtbehinderung durch Kurven oder Kuppen).

Kein regelmassige Kolonnenbildung: Das Markieren einer Kernfahrbahn ist ungeeig-
net, wenn stehende Fahrzeuge aufgrund des gewahlten Querprofils entweder den Ve-
loverkehr auf dem Radstreifen oder den Gegenverkehr blockieren.

Linksabbiegebeziehungen: Das Fehlen der Mittelleitlinie erschwert das Linksabbie-
gen. Bei wichtigen Linksabbiegebeziehungen fiir den Veloverkehr sind das Markieren
der Fahrbahnmitte und ein Unterbruch der Radstreifen zu prifen. Bei zahlreichen
Linksabbiegebeziehungen ist auf die Markierung einer Kernfahrbahn zu verzichten.

Keine Storungen am Fahrbahnrand: Wenn die Seitenfreiheit nicht gegeben ist (Mau-
ern, Hecken, Parkierung etc.) oder der Radstreifen auch regelméassig von Fussgangern
benutzt wirde, ist auf die Markierung einer Kernfahrbahn zu verzichten.

Moglichst gleichbleibender Fahrbahnquerschnitt: Punktuelle Mehrbreiten sind
grundsétzlich den Radstreifen zuzuschlagen. Anderungen des Querprofils missen gut
erkennbar sein.
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Einseitig markierte Radstreifen

Auf Strecken mit Langsgefalle kann geprtift werden, ob auf die Markierung des talwarts
fuhrenden Radstreifens verzichtet werden kann, da die FUhrung im Mischverkehr aufgrund
der héheren Geschwindigkeit des Veloverkehrs tendenziell vertraglicher ist. Bergwarts sind
Radstreifen daftir umso wichtiger, um den Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen dem Ve-
loverkehr und dem MIV Rechnung zu tragen.

Bei Steigungen/Gefalle = 6 % oder bei mehr als 600 Lws oder Bussen pro Tag werden
Radstreifen 1.80 m breit markiert (siehe Kapitel 5.3).

Einseitiger Radstreifen

—
|

Kernfahrbahn einseitig

A

W

I =1=

¥ =a

le e
e

4=

1

Kernfahrbahn Radstreifen

o

adstreifen

Gestaltungsrahmen fiir einseitig markierte Radstreifen

Kriterien

Anforderungen

Anwendungsbereich

Langsgefalle > 4 %
Verkehrsbelastung bis max. 10'000 Fz/Tag DTV

Einseitiger Radstreifen

Zwei Fahrstreifen mit Mittelleit-
linie und einseitigem Radstreifen

Radstreifen mit unterbrochener Linie (- — — ) gemass Kapitel 5.3

Kernfahrbahn einseitig

Kernfahrbahn mit einseitigem
Radstreifen

Verkehrsbelastung bis ca.
10'000 Fz/Tag DTV

Breite der Kernfahrbahn 5.00-5.50 m

mind. 5.25 m bei ungentigender Sicht auf den Gegenverkehr (Begeg-
nungsfall Lw—Pw muss innerhalb der Kernfahrbahn mdoglich sein)

Radstreifen mit unterbrochener Linie (- — — ) gemass Kapitel 5.3

Die Hinweise/Empfehlungen im Kapitel 7.1 sind zu beachten.

Schwerverkehr

max. 600 Lws oder Busse pro Tag'

Lange des Fahrbahnabschnitts

mind. 200 m

Abweichungen von diesem Gestaltungsrahmen sind in begriindeten Ausnahmefallen mdéglich.

" Entspricht 6 % SVA bei einem DTV von 10’000 Fz/Tag
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7.3. Einbahnstrassen mit Veloverkehr in Ge-
genrichtung

Einbahnstrassen sind grundsatzlich fir den Veloverkehr in Gegenrichtung zu 6ffnen, wenn
nicht die Platzverhaltnisse oder andere Griinde dagegen sprechen (Art. 18 Abs. 5 SSV [11]).
Damit kann die Netzdichte und Erschliessung fur den Veloverkehr oft verbessert werden.

— Einbahnstrassen mit Veloverkehr in Gegenrichtung missen in der Regel mindestens
3.80 m breit sein (Begegnungsfall Pw + Velo bei reduzierter Geschwindigkeit). [6] [19]

— Bei sehr geringem Verkehrsaufkommen auf NV konnen Abschnitte auch schmaler sein.
Mindestens alle 25 m sind in diesem Fall Ausweichstellen anzuordnen. [6]

— Auf Sammelstrassen und héherrangigen Strassen wird in die Gegenrichtung ein Rad-
streifen markiert. Die Breite des Fahrstreifens betragt 3.00 m oder mehr, die Breite des
Radstreifens in die Gegenrichtung in der Regel 1.80 m. Allfallige Mehrbreiten sollen zu-
erst dem Radstreifen oder allfalligen Trennelementen zugeschlagen werden. [6]

— Wenn dies gemass Zuordnungstabelle in Kapitel 3.1 empfohlen ist, sollen auch in
Hauptfahrtrichtung Radstreifen markiert werden: Dimensionierung gemass Kapitel 5.

— Auf HV und VSR sind die Radstreifen in beide Fahrtrichtungen entsprechend den An-
gaben in Kapitel 5 zu dimensionieren.

Signalisation und Gestaltung

— An der Zufahrt zur Einbahnstrasse flir den motorisierten Verkehr wird das Signal 4.08.1
«Einbahnstrasse mit Gegenverkehr von Radfahrern und Motorradfahrern» verwendet.
[11]

— An der Ausfahrt aus der Einbahnstrasse wird das Signal «Einfahrt verboten» (2.02) mit
einer mit Zusatztafel «Velos und Motorfahrrader gestattet» erganzt. [11]

— Die Regelung soll mindestens am Beginn und am Ende mittels Markierung von Velopik-
togrammen mit Richtungspfeil und/oder kurzen Radstreifen verdeutlicht werden. [6] [28]

— Eine durchgehende Markierung eines Radstreifens ist vielfach aufgrund der Platzver-
haltnisse nicht mdglich und/oder nicht nétig und im Fall von Tempo-30-Zonen eher un-
erwinscht. [6]

— Beginn und Ende der Einbahnstrasse mit Velos im Gegenverkehr sollen baulich mittels
Verkehrsinseln verdeutlicht werden. Damit lassen sich auch Kollisionen infolge Schnei-
den von Kurven verhindern. [6] [25]

— Bei Einmindungen und Kreuzungen sollen die Vortrittsverhaltnisse geregelt sein (nicht
Rechtsvortritt). [1] [6]
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Die folgende Abbildung aus der Zweirad-Richtlinie 2012 [1] bleibt vorlaufig gultig:
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7.4. Velostrassen

«Velostrassen» sind speziell fir Velofahrende gestaltete Strassen mit Mischverkehr. Sie
werden zugunsten eines flissigen Veloverkehrs gegentber den einmindenden Strassen
vortrittsberechtigt. Diese Massnahme ist vor allem zur Filhrung von wichtigen Veloverbin-
dungen im Siedlungsgebiet geeignet. Die Voraussetzungen zur Einrichtung einer solchen
«Velostrasse» sind:

— Die betreffende Strasse muss Teil einer Tempo-30-Zone sein.
— Die betreffende Strasse muss Teil eines festgelegten Velonetzes sein.

Unter diesen Voraussetzungen kann vom in Tempo-30-Zonen geltenden Prinzip des
Rechtsvortritts abgewichen werden (Art. 4 der Verordnung des UVEK (ber die Tempo-30-
Zonen und die Begegnungszonen [10]).

Fir eine gut funktionierende «Velostrasse» muss das Verkehrsaufkommen des MIV gering
sein und der Veloverkehr muss einen massgeblichen Anteil am Gesamtverkehr ausma-
chen. Bei der Einflihrung sind geeignete Massnahmen gegen Geschwindigkeitstibertretun-
gen oder eine Zunahme des motorisierten Verkehrs vorzusehen. Es gibt keine eigentliche
Signalisation fiir «Velostrassen». Kernmerkmale sind die Vortrittsregelung zu Gunsten der
«Velostrasse» und grossflachig markierte Velosymbole auf der Fahrbahn (Art. 74a SSV

[(11D).

Das Fahrradsymbol soll auf Velostrassen gemass den Erlauterungen des ASTRA zur An-
derung der Verkehrsregeln und Signalisationsvorschriften per 1. Januar 2021 [12] in ver-
grosserter Form markiert werden. Die genauen Abmessungen sollen auf Normebene fest-
gelegt werden.
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Velos auf Busstreifen

Die Zulassung von Veloverkehr auf Busstreifen kann innerorts in vielen Situationen eine
zweckmassige Losung sein. Radstreifen oder separate Radwege sind jedoch aus Sicht des
Veloverkehrs grundsatzlich attraktiver als die Zulassung auf Busstreifen.

Breite des Busstreifens

Eignung fiir Veloverkehr

Bemerkungen

24.25m

In der Regel geeignet

Busse kdnnen Velos innerhalb des Busstreifens
legal Uberholen (und umgekehrt).

An Haltestellen sind Uberholméglichkeiten fiir
Velos anzubieten.

Ab 4.50 m Breite kann auch die Markierung ei-
nes Radstreifens geprift werden (3.00 m Bus-
streifen + mind. 1.50 m Radstreifen). Die Vor-
und Nachteile sind situativ abzuwagen.

Eventuell kann auch die Anordnung des
Radstreifens zwischen MIV- und Busstreifen
sinnvoll sein (dann Radstreifen mind. 1.80 m)

3.25-4.25m

Ungeeignet’

Veloverkehr nicht zulassen oder Breite des Bus-
streifens verandern (< 3.25 m oder = 4.25 m)

<£3.25m

Abschnitte < 200 m:
in der Regel geeignet

Abschnitte > 200 m:
Eignung im Detail priifen

Busse kdénnen Velos nicht innerhalb des Bus-
streifens Gberholen. Es muss zwischen dem Nut-
zen fir den Veloverkehr und der Beeintrachti-
gung des OV-Betriebs abgewogen werden. Die
Trennlinie zur Fahrbahn muss unterbrochen mar-
kiert werden (Teilung 1/1), damit das Uberholen
von Velos legal mdglich ist.

Quelle: Forschungsbericht VSS 2009/301

Die Beurteilung Uber die Eignung bei Busstreifen < 3.25 m muss abschnittsweise und unter
Einbezug samtlicher Rahmenbedingungen erfolgen (Kriterien: Abschnittslange, Langsnei-

gung, Frequenzen OV und Velo, Fahrplanstabilitat, Lage im Netz, Auswirkung von potenzi-
ellen Zeitverlusten des OVs).

In folgenden Fallen ist eine Offnung von Busstreifen fiir den Veloverkehr ausgeschlossen:

— Busstreifen in Mittellage

— Busstreifen kombiniert mit Schienenverkehr

— Betrieb des Busstreifens mit LSA oder Zweirichtungsbetrieb

' Busstreifen mit Breiten zwischen 3.25-4.25 sollen nicht fiir den Veloverkehr gedffnet werden, da regel-
konformes Uberholen innerhalb des Busstreifens nicht méglich ist, aber trotzdem mit (kritischen) Uberhol-
vorgangen gerechnet werden muss.
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Die folgenden Bestimmungen aus der Zweirad-Richtlinie 2012 bleiben vorlaufig gltig:

Gemass Art. 34 55V ist es grundsatzlich miglich, den Radfahrern die Bendtzung eines
Busstreifens oder einer Busfahrbahn zu gestatten.

Art. 34 Abs. 1 35V:

Das Signal «Busfahrbahns» (2. 64) zeigt eine Fahrbahn an, die fir Busse im gffentlichen
Linienverkehr bestimmt ist und die andere Fahrzeuge nicht benitzen dirfen; auf Zusatz-
tafeln vermerkte Ausnahmen bleiben vorbehalten.

Art. 34 Abs. 2 55V:

Ist fur Busse im offentlichen Linienverkehr ein bestimmter Fahrstreifen markiert (Art.

74 Abs. 4), konnen, soweit die gelbe Markierung auf der Fahrbahn allein nicht geniigt,

zusitzlich folgende Signale angebracht werden:

= Uber dem Busstreifen das Signal «Busfahrbahn» nach Art, 101 Abs, 4 oder

- am Fahrbahnrand das Signal «Anzeige von Fahrstreifen mit Beschrankungen» (4711
in der entsprechenden Ausgestaltung nach Art. 59; dabei wird das Signal «Busfahr-
bahnw in der Mitte des Pfeils abgebildet, der den Busstreifen markiert.

Sig. Nr. 264

o)
@

R evil. Teilwsng 171 m oder ununierbrochien

Sig. N £771

Sig. Nr 264

@

'[E_'l Tusatziafel

L

gEIlatiel
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Querung mit dem Schienenverkehr

Bei Querungen mit dem Schienenverkehr ist darauf zu achten, dass die Schienenoberkante
und die Oberkante des Strassenbelags auf gleichem Niveau liegen (evil. Hartgummieinlagen
vorsehen).

Die Fahrlinie des Radverkehrs soll die Geleise des Schienenverkehrs moglichst mit einem
Winkel »45° queren. Bei einem Kreuzungswinkel ¢30° sind Massnahmen zur Verbesserung
des Kreuzungswinkels zu treffen (Abbildung).

x;:{f;,{;gz{;ﬁﬁ,-h
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Mehrzweckstreifen in der Fahrbahnmitte

Mit Mehrzweckstreifen in der Fahrbahnmitte werden Ublicherweise folgende Ziele verfolgt:

Verbesserung der Querungs- und Abbiegemdglichkeiten (Fahr- und Fussverkehr)

Gestaltung des Strassenraums (optische Gliederung)

Reduktion der Trennwirkung der Strasse

Unterstlitzende Wirkung fiir angepasste Fahrweise / Geschwindigkeitsreduktion

Erwagungen aus Sicht Veloverkehr

Mehrzweckstreifen kdnnen als Resultat einer Gesamtabwagung eingesetzt werden.
Sie sind jedoch keine explizite Velomassnahme.

Das Markieren von Mehrzweckstreifen flhrt in der Regel zu einer angepassteren
Fahrweise und kann damit die Vertraglichkeit von Mischverkehr verbessern.

Oft wird aus Platzgriinden zu Gunsten der Markierung eines Mehrzweckstreifens
auf die Markierung von Radstreifen verzichtet. Ein Verzicht auf Radstreifen ist ne-
gativ flr den Veloverkehr in Langsrichtung.

Wenn Mehrzweckstreifen anstatt Radstreifen markiert werden, werden die Que-
rungs- und Abbiegebedurfnisse héher gewichtet als die Beduirfnisse des Velover-
kehrs in Langsrichtung. Das kann situativ angezeigt sein.

Zwischen Einbauten auf dem Mehrzweckstreifen sind gentigend lange Liicken vor-
zusehen, damit Velos via Mehrzweckstreifen Giberholt werden konnen. Andernfalls
steigt der Druck auf Velofahrende bei hoher Verkehrsbelastung.

Bezlglich der fir den Veloverkehr glinstigen Fahrstreifenbreiten gelten die empfoh-
lenen Durchfahrtsbreiten bei Trenninseln in Kapitel 4.3 sinngemass.

Grundlagen:

VSS-Norm 40 215 «Entwurf des Strassenraums — Mehrzweckstreifen», Ausgabe 2019 [29]

Forschungsauftrag VSS 1998/195 «Fir Motorfahrzeuge und leichte Zweirader befahrbare und fiir den
Fussgangerverkehr ganz oder teilweise zugangliche Streifen in der Mitte der Fahrbahn (Mehrzweck-
streifen)», 2008 [30]
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7.8. Breite Biander am Fahrbahnrand

Mit der Markierung von breiten Bandern am Fahrbahnrand (FGSO-Bander) werden (bli-
cherweise folgende Ziele verfolgt:

— Optische Gestaltung des Strassenraums
— Anpassung des Erscheinungsbildes an die Nutzungsanspriche

Breite markierte Bander am Fahrbahnrand gelten als farbliche Gestaltung der Fahrbahn-
oberflache (FGSO). Sie haben keine strassenverkehrsrechtliche Bedeutung. FGSO-Bander
beeinflussen in subtiler Weise das Verhalten des MIV. Die Fahrzeuglenker fahren eher in
der Fahrbahnmitte.

Erwagungen aus Sicht Veloverkehr

— FGSO-Bander kdnnen als Resultat einer Gesamtabwagung eingesetzt werden. Sie
sind jedoch keine explizite Velomassnahme.

— Mit FGSO-Bandern kdnnen spezielle Verkehrssituationen oder besondere Bereiche
einer Ortschaft verdeutlicht werden.

— Das Markieren von FGSO-Bandern fuhrt in der Regel zu einer angepassteren Fahr-
weise und kann damit die Vertraglichkeit von Mischverkehr verbessern.

— FGSO-Bander werden oft auf Strassen eingesetzt, deren Breite fur die Markierung
von Radstreifen nicht ausreichend ist. Damit die Bander nicht mit Radstreifen ver-
wechselt werden, dirfen sie nur eine Breite von 40-60 cm aufweisen.

Grundlagen:

— VSS-Norm 40 214 «Entwurf des Strassenraums — Farbliche Gestaltung von Strassenoberflacheny,
Ausgabe 2019 [31]

— bfu-Fachdokumentation 2.048 «Strassenraumgestaltung — Gestaltung von Ortsdurchfahrten fur eine
héhere Verkehrssicherheit», Patrick Eberling, 2013 [32]
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7.9. Trottoirs mit zugelassenem Veloverkehr

Die folgenden Bestimmungen aus der Zweirad-Richtlinie 2012 [1] bleiben vorlaufig gultig.
Einzig die Gesetzesgrundlage in der Signalisationsverordnung [11] wurde in der Zwischen-
zeit aufgrund der zunehmenden Verbreitung von Elektrovelos angepasst.

Hinweis: Kinder unter 12 Jahren diirfen seit 2021 auf Trottoirs und Fusswegen gene-
rell Velo fahren, sofern keine Veloinfrastruktur vorhanden ist. 2 siehe nachste Seite

Gesetzesgrundlage

Sig. Nr. 2.61
Beginn Freigabe (Abbildung 1)
Ende Freigabe bei weiterfihrendem Trottoir (Abbildung 2)

Korrekte Zusatztafel

&b

gestatret

Abb. 1 Abb. 2

Art. 65 Abs. B S5V

# Insbesondere zur Schulwegsicherung kann aul relativ stark befahrenen Strassen am
Beginn eines schwach begangenen Trottoirs das Signal «Fusswegs (2.61) mit der
Fusataalel «d gestattets angebracht werden. Das Trottowr darl’ dann von Fahr-
riidern und Motorfahrriidern mit einer bavartbedingten Hochstgeschwindigkeit bis
20 kmv'h und emer allfilligen Tretunterstiitzung die bis maximal 25 km'h wirki,
mitheniitet werden. Die Fithrer der tibrigen Motorfahrrider diirfen das Trottoir nur
mit abgestelliem Motor mitheniitzen. Es gelien die Bestimmungen iiber gemeinsame
Beniitzung nach Artikel 33 Absate 4. Das Ende der Berechtigung kann dadurch
angezeigt werden, dass die dem Signal 2.61 beigefiigte Zusatztafel «d gestattets
mit drei schwarzen Diagonalsirichen von links unten nach rechis oben durchge-
strichen wird. 1#¢

Voraussetzungen

Begehren zur Freigabe von Trottoirs kann in begrindeten Ausnahmefallen entsprochen
werden, wenn folgende Voraussetzungen erfillt sind:

- Die Massnahme dient primar der Schulwegsicherung,

- Das Trottoir weist wenig Fussgangerverkehr auf.

= Die Sichtverhaltnisse bei Ein- und Ausfahrten sind gewahrleistet.

= Es ist keine Haufung von Konflikten zu verzeichnen.

Fiir detailliertere Abklarungen ist die entsprechende bfu-Checkliste hilfreich,
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Ausgestaltung

Die Ausgestaltungsgrundsatze richten sich danach aus, dass Radfahrer nicht zu geset-
zeswidrigem Verhalten verleitet werden und dass durch sie keine zusatzlichen Gefahren
entstehen:

- Beim Ubergang Trottoir/Strasse gelten fir Radfahrer die gleichen Verkehrsregeln wie
fiur Fussganger. Bei Fussgangerstreifen mit und ohne Lichtsignalanlage haben Rad-
fahrer kein Vortrittsrecht. Der bauliche Zustand der Trottoirabschlisse ist zu andern
und soll durch Anschlage 3 cm senkrecht oder Anrampungen & em gestirzt erganzt
werden,

- In Bereichen von Trottoiriberfahrien und privaten Ausfahrten (inkl. Hauszugangs-
wegen) sind gute Sichtverhaltnisse von besonderer Bedeutung.

- Ein zur Mitbenitzung freigegebenes Trottoir ist in je zugelassener Fahririchtung
beim Beginn gemass Art. 65 Abs. 8 S5V zu signalisieren. Die Signalisation ist zu
wiederholen, wenn die Freigabe jenseits einer Verzweigung weiter gelten soll, Trot-
toiriberfahrten sind im Einzelfall zu beurteilen.

- Fihrt gin Trottoir, das im Ausserortsbereich fur Fahrrader freigegeben ist, im Innerorts-
bereich weiter und sprechen Sicherheitsiberlegungen gegen eine dortige Weiterfiih-
rung der Freigabe fir die Radfahrer, ist dies mit dem Signal «Fussweg» und der mit
roter Farbe diagonal durchgestrichenen Zusatztafel « &% gestattet» zu signalisieren.

- Bei einer Strassenquerung ist beim Trottoir eine unterbrochene Linie 50/50 cm weiss
zu markieren.

Bewillig ungsverfahren sKinder- und Jugendinstruktions I

Die im Bewilligungsverfahren involvierten Stellen sind in der Regel die artliche Schul-
pflege, die kommunale Behdrde, der Strasseneigentimer sowie die Dienste «Verkehrs—
instruktion» und «Verkehrsanordnungen» der Kantonspolizei Zirich. Der Ablauf des

Verfahrens gestaltet sich wie folgt:
Das Begehren fur die Signalisation erfolgt durch eine der im Verfahren involvierten Stellen.

Der Dienst «Verkehrsanordnungen» bewilligt die Signalisation nach positiv verlaufener
Prifung des Antrags.

Generelle Regelung fiir Kinder bis 12 Jahre

Seit dem 1. Januar 2021 dirfen Kinder bis 12 Jahren generell auf Fusswegen und Trottoirs
Velo fahren, sofern weder Radweg noch Radstreifen vorhanden sind (Art. 41 Abs. 4 VRV
[22]). Damit nimmt die Bedeutung der ausnahmsweisen Zulassung von Veloverkehr auf
Fusswegen deutlich ab.



Kanton Zirich VD /BD / DS
Richtlinie Velostandards
01.09.2021 (Version 1.0)
73/104

8. Beispiele

8.1. Beispiele aus der Zweirad-Richtlinie 2012

Die folgenden Anwendungsbeispiele und Bestimmungen wurden fiir das vorliegende Uber-
gangsdokument aus der Richtlinie «Anlagen fir den leichten Zweiradverkehr im Kanton Zu-
rich» vom Oktober 2012 [1] Gbernommen. Sie bleiben vorlaufig gultig. In der zweiten Phase
der Uberarbeitung der «Richtlinie Velostandards» mit dem Fokus auf Knotenlésungen sol-
len diese Inhalte ebenfalls aktualisiert werden (siehe Erlduterungen dazu im Vorwort).

Die Inhalte aus der Zweirad-Richtlinie 2012 sind am schattierten Rahmen erkennbar.
Angaben, die nicht mehr mit den bereits aktualisierten Bestimmungen Ubereinstimmen,
wurden in roter Farbe korrigiert.

Breite gemass
Kapitel &

\ = gwl Randlinian
- . -

——hi-m

ca, 1W0m ca 10 m

ca. 20 m
o

- #4—  ovi Randlinien PRI P

|:| wollflachige
Pllasterung
der Fampe

Beispiel fur die Darstellung von Inhalten der Zweirad-Richtlinie 2012 [1]

Die Zweckmassigkeit der aus der Zweirad-Richtlinie 2012 ilbernommenen Beispiele
ist im Einzelfall zu tiberpriifen und mit allfalligen aktuelleren Normen/Empfehlungen
abzugleichen.
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8.2. Beispiele Radstreifen

Freie Strecke

Beginn/Ende

Beginn und Ende Radstreifen (Abbildung 1)

= Der Radstreifen beginnt in einem Abstand von mindestens 10 m nach dem Anfang der
Aufweitung.

- Der Radstreifen endet an einer ubersichtlichen Stelle und nie in einer Innenkurve.

- Der Radstreifen endet in einem Abstand von mindestens 10 m vor der eigentlichen

Verengung.

Ubergang Radstreifen auf Rad-/Fussweg (Abbildung 2)
- Vollflachige Pflasterung der Rampe

ca. 10 m

ea 20 m

Abb. 1

Breite gemass

Kapitel &
\ #—— gyt Randlnien

ca 10 m

evl. Randlinien a—tih Ll
l:l wallilachige
Pasterung
der Rampe
Abb. 2
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Verbindungen

Verbindung Radstreifen einseitiger Rad-/Fussweg (Anfang und Ende) mit Mittelinsel

. I

\
-

. |

/

,ll ca. 20 m 2B 100 m

|
.'

— i avil, \'ur;iw;li:.;liw

ca. 10 mi

Fussweg ———

evil. Rardlinign
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Verbindung Radstreifen einseitiger Rad-/Fussweg (Anfang und Ende) ohne Mittelinsel

+— «— avil Randlinien

-8

. " +—  evil. Warteraum fur linksabbiegende Radfahrer aushilden,
dann Radstreifen bis Warleraum markieran

.
L

7":
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b
. &) -
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Verbindung Radstreifen einseitiger Rad-/Fussweg (Anfang und Ende) mit Mittelinsel und
Fussgingeriibargang

— avil. Randlinien
im
.
[ ca. 15 m
T D_ i g
19
B 100 m
Fussweg - %
—_— - evil. Vorsignalisation

.
-— K evil. Randlinben
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Eingangstor mit Radquerung

ausserarts

Normalmass
1.20m

im [

[=150m]
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Bushaltestellen

Fahrbahnhaltestelle
Bei Fahrbahnhaltestellen ist die Markierung des Radstreifens 10 m vor und 5 m nach

der Haltestelle zu unterbrechen.

0 m
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Busbucht
Grundsatzlich ist die Situation auf der Abbildung 1 zu bevorzugen,
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Einmiindung/Kreuzung

Ohne Vorsortierung

Ohne Lichtsignalanlage

Vo Beginn bis zum Ende der Einlenker wird die Radstreifenmarkierung mit der Teilung
1/1 m Uber die Einmindung gefihrt. Die Halte- bzw. Wartelinie wird hinter dem Rad-
streifen angebracht. Die Fithrungslinie (Art. 76 Abs. 2 S5V) ist grundsatzlich anzubringen.

44— Beginn Einlenker

D oder Stop

#—— Beginn Einlanker
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Mit Lichtsignalanlage
Aufstellbereich flr Radfah-

rer nach Art, 75 Abs, 7 55V

Fir die linksabbiegenden Radfahrer soll ein
-tPurie-B-markiert werden. Die Tiefe des mit einem Fahrradsymbol gekennzeichneten
Aufstellbereichs der Radfahrer betragt je nach Verkehrsaufkommen 3-4 m. Die Hal-

telinie fur die Radfahrer wird bei ausgeweiteten-Radstreifen-in gelber Farbe markiert,

um Missverstandnisse zu vermeiden,
Autstellbereichen fir Radfahrer |

Beampelungsbeispiel
Steuerungsart und Ampelmaststandort je nach ortlichen Belastungs- und Platzver-

haltnissen

10 & \

deim I \D E“
- - f

-

2=

Velosymbole in Fahrtrichtung
der Velofahrenden markieren

& Ampalmast
= Fz-Ampel

=1 Fussgangerampel
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Mit Fahrstreifen fiir Rechtsabbieger, mit Lichtsignalanlage

Die Radfahrer-Haltelinie wird mindestens 2 m vor der Haltelinie fir den dibrigen Verkehr
markiert. Hinter dieser Haltelinie fir Radfahrer wird der Radstreifen auf einer Lange
von 3-10 m mit einer nicht unterbrochenen Linie markiert,

Beampelungsbeispiel

Steverungsart und Ampelmaststandort je nach orilichen Belastungs- und Platzver-

haltnissen.
Dy
i
Y
v
S=10 m

o Ampelmast
-8 Fr-Ampel

=3 Fussobnoerameel
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Linksabbieger, ohne Lichtsignalanlage

ALAARAAALL
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Mit Fahrstreifen fiir Linksabbieger

Mit Lichtsignalanlage
Die Radfahrer-Haltelinie ist bei der Geradeausspur und der Linksabbiegespur 2 m vor
der Haltelinie fir den Ubrigen Verkehr zu markieren,

Beampelungsbeispiel
Steverungsart und Ampelmaststandort je nach drilichen Belastungs- und Platzver-
haltnissen.

—
§=10m
im' Velosymbaole in Fahrtrichtung
* * I 7| der Velofahrenden markieren
E:]
il
]
[
_— - -
.

o Ampelmast

- Fr-Ampel

=1 Fussgéngerampel
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Ohne Lichtsignalanlage
Die Radfahrer-Haltelinie ist 2 m vor der Haltelinie fir den Ubrigen Verkehr zu markieren,
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Kreisel

Bei Kreiseln werden die Radstreifen im Verzweigungsbereich unterbrochen. Im Zufahris=
bereich endet die Radstreifenmarkierung ca. 10 m veor der Trenninsel. Im normalbreiten
Ausfahrisbereich beginnt sie ca. 5 m nach der Trenninsel.

Uberbreiter Ausfahrtsbereich

Bei iberbreiten Ausfahrisbereichen wird der Radstreifen ab der Fiihrungslinie mar-
kiert, wenn der Schwerverkehr den Radstreifen nicht dberstreicht (Schleppkurve). Die
allfallige Radstreifenmarkierung ab Fihrungslinie wird bis zum Fussgangerstreifen auf
eine Teilung 1/1 m verdichtet, wenn ein solcher den Kreiselarm quert. Dabei ist zu be-
achten, dass ein uberbreiter Ausfahrtsbereich den sicherheitsrelevanten Ablenkwinkel
unginstig beeinflusst,
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Beispiele Rad-/Fusswege

Freie Strecke

Beginn/Ende

—— — wll. Randlmien

Fussweg -

Fussweg

Abb. 1 Abb. 2

-
| -
Fuhrungslinig ———

ca. 20 m

ca 10 m

Fusaweg - z

-— #— gvil, Randlinign

Abb. 3 (bei schmalen Strassen)
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Verbindungen

Verbindung Radstreifen einseitiger Rad-/Fussweg (Anfang und Ende) mit Mittelinsel

— evil. Ramdlinien
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/ ca. 20 m 2B 100 m
|

Fussweg - .

- - E evil. Yorsignalisation

¢ b
® _f‘*ﬂéﬂ

=

M am
-~ ___.}
.'-'.
' 30
1

— evil Randlimien




Kanton Zirich VD /BD / DS
Richtlinie Velostandards
01.09.2021 (Version 1.0)
90/104

Verbindung Radstreifen einseitiger Rad-/Fussweg (Anfang und Ende) ohne Mittelinsel

-9

- evll Warteraum lor linksabbsegende Radfahrer aushilden,
dann Radsireifen bis Warteraum markiaren

B 100 m

- evtl Yorsignalisation
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Verbindung Radstreifen einseitiger Rad-/Fussweg (Anfang und Ende) mit Mittelinsel
und Fussgangeriibergang

wvll Randlinien
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Eingangstor mit Radquerung

ausserorts

Normalmass

1.20m
\3m

4.50 m

» 10m

Breite gemdss
Kapitel &

inneraris

Breite gemadss
Kapitel &
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Bushaltestellen

Hinter Bushaltestellen, die entweder mit Zickzacklinie markiert oder als Busbucht
ausgebildet sind, ist zwischen dem Rad-/Fussweg und dem Strassenrand bzw. dem
Rand der Busbucht ein Warteraum von mindestens 1.20 m Breite vorzusehen.

Die Warteraumflache ist vom Rad-/Fussweg abzuheben (z.B, Pflasterung, Verbundsteine,
Einfarbungen). Rad-/Fusswege werden in der vollen Breite hinter dem Warteraum

durchgefihrt.

/

Breite gemass
Kapitel &

B Rabaile oder Belagswechsel

wvtl. einfdrben

 120m

Breite gemass
Kapitel &

evil. winfarben




Kanton Zirich VD /BD / DS
Richtlinie Velostandards
01.09.2021 (Version 1.0)
94/104

Einmiindung/Kreuzung

Beginn

Beginn auf gleicher Fahrbahnseite

Breite der Ein-/Aus-
fahrt in Abhangig-
Bbb-m kit zur Nutzurngs-
“ frequenz (mind.
‘~,§D‘ 3.00 mj)
y \
- - -

ca. 20 m
D—‘ odar Stop
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Rad-/Fussweg, vortrittsberechtigt

Ohne Lichtsignalanlage (Normalfall)
Die Breite des Rad-/Fusswegibergangs ist normalerweise gleich wie diejenige des ge-
meinsamen Rad- und Fussweqgs. Ob sich dabei die parallel verlaufenden Fahrbahnen des
Rad-/Fusswegiibergangs und der Ubergeordneten Strasse berihren oder einen Abstand
aufweisen, hangt hauptsachlich von den einmindungsseitigen Sichtverhaltnissen ab. Der
Abstand darf hochstens 2 m betragen, wenn der Rad-/Fussweglibergang gegeniiber der
Einmiindung vortrittsberechtigt sein soll.

Die Einmindung ist maglichst rechtwinklig anzuschliessen,

20 m

¢

D_ oder Stop

Fussweg

———— Fussweg

Optson Anrampung (innerarts)

Velosymbaole in Fahrtrichtung
der Velofahrenden markieren
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Untergeordnete Ein-/Ausfahrt

Bei untergeordneten Ein-/Ausfahrten (keine Verzweigung im Sinn des Strassenverkehrs-
gesetzes) eribrigt sich die Signalisation des Rad-/Fusswegs. Es wird eine Markierung
des Rad-/Fusswegs angebracht.
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Rad-/Fussweg, vortrittsbelastet

Normalfall
Vortritisbelastete Rad-/Fusswegibergiange werden mit einem Abstand von mindestens

5 m zur anliegenden Fahrbahn Uber die Einmiindung gefihrt. Abstande zwischen 2 m
und 5 m sind zu vermeiden.

D— oder Shop

Y
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Rad-/Fussweg gegeniiber Einmiindungsseite, ohne Lichisignalanlage

Beim Verlassen des Rad-/Fusswegs ist der Radfahrer vortrittsbelastet (Art. 15 Abs. 3
VRV). Die Vortrittsbelastung wird zur Verdeutlichung signalisiert (Signal «Gemeinsa-
mer Rad- und Fussweg» Nr. 2.63.1) und markiert.

Ereite der Ein-/
Ausfahrt in
Abhangighkeit
zur Mutzungs-
frequenz
(mind. 3.00 m}

\ S

b

%F‘
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Kreisel

Rad-/Fussweg

Untenstehend sind denkbare Varianten (nicht abschliessend) dargestellt.

Breite der Ein</Aus-
fahrt in Abhdngigkeit
zur Nutzungsfrequenz
{mind. 3,00 m)
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Spezialfall

Sig. Nr. 2631

e —
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