5.3 Linksabbiegen ist eine Systemfrage
5.3.1 Direktes Linksabbiegen ist nicht fiir alle geeignet

Fur Velofahrende ist das Befahren von stark belasteten Kreuzungen eine
grosse Herausforderung und mit vielen Gefahren behaftet. Insbesondere
das Linksabbiegemanéver ist anspruchsvoll: zurtck blicken, die Zeitlticke ab-
schatzen, das Handzeichen geben und mit nur einer Hand am Lenker einen
oder mehrere Spurwechsel vornehmen - das alles hat gleichzeitig zu erfol-
gen. Obwohl an Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen die Verkehrsstrome ge-
regelt werden, ist dort das allgemeine Unfallgeschehen hoch. Die LSA-Pha-
sen |6sen teils hektisches und unaufmerksames Verhalten aus, dazu gehort
z. B. der Versuch, die Grinphase gerade noch zu erwischen. Solches Ver-
kehrsverhalten hat eine zusatzliche nachteilige Wirkung auf den Veloverkehr.

Einspuren g

Kontrollblick,
einhandiger Spurwechsel

Handzeichen,
einhandige Weiterfahrt

Blick zurtick

Abb. 502 Direktes Linksabbiegen ist ein schwieriges und konfliktbehaftetes Mandver

Das direkte Linksabbiegen kann insbesondere bei stark belasteten LSA-Kreu-
zungen nur von gelbten Velofahrenden praktiziert werden. Dies behindert
das Ausschopfen des Veloverkehrspotenzials. Dass der Veloverkehr aber auch
an Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen sicher, komfortabel und damit fur
alle nutzbar gefuhrt werden kann, zeigen Lésungen aus anderen Landern.
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Direktes Linksabbiegen

Mit Verflechtung mit MIV

Auf der Fahrbahn

I
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5.3.2 Fiihrungsprinzipien

Die Herausforderung des Linksabbiegens wird in verschiedenen Landern
unterschiedlich angegangen. Ausgehend von der Priorisierung bestimmter
Nutzergruppen ist eine grosse Losungsvielfalt entstanden. In der Schweiz
wurde in den letzten Jahrzehnten hauptsachlich die direkte Fihrung auf
der Fahrbahn geférdert (vgl. Abb. 503, A). Diese Flihrungsform richtet sich
an geubte Velofahrende, die sich direkt, schnell und im Mischverkehr mit
dem MIV bewegen.

In den Velolandern Danemark und Niederlande sind Lésungen ohne Verflech-
tung konsequent umgesetzt (vgl. Abb. 503, B und C). Dabei wird die Infra-
struktur auf sensible Nutzer, z. B. Eltern mit Kindern, ausgelegt. Somit exis-
tiert eine Veloinfrastruktur, die von allen Nutzergruppen angenommen wird.

Indirektes Linksabbiegen

Ohne Verflechtung mit MIV

Auf der Fahrbahn Radweg
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Abb. 503 Systeme des direkten und indirekten Linksabbiegens
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Direktes Linksabbiegen (Abb. 503, A)

Die direkte Fuhrung wird von gelbten Velofahrenden bevorzugt, da die
Kreuzung so am schnellsten passiert werden kann. Nachteilig ist der dabei
notwendige Spurwechsel, welcher insbesondere fiur sensible Nutzerinnen
und Nutzer problematisch ist. Das Potenzial des Veloverkehrs kann durch
diese Fihrungsform in aller Regel nicht ausgeschépft werden. Das direkte
Linksabbiegen darf deshalb nur bei korrekter Ausfiihrung der Infrastruk-
tur gemass Kapitel 5.6.1 angewendet werden. Bei konsequenter Umsetzung
mit Radstreifen fur den linksabbiegenden Veloverkehr ist diese Losung zu-
dem relativ platzintensiv. In komplexeren Knoten ist direktes Linksabbie-
gen nicht geeignet, ausgenommen in Kombination mit einer Veloschleuse
(vgl. Kapitel 5.6.3).

Indirektes Linksabbiegen auf der Fahrbahn (Abb. 503, B)

Bei der indirekten Fihrung auf der Fahrbahn kénnen Velofahrende am rech-
ten Fahrbahnrand bleiben und das Linksabbiegemandéver in zwei Etappen
ausfuhren. Da keine Verflechtung notwendig ist, wird die Lésung von einer
breiten Nutzergruppe angenommen. Das indirekte Linksabbiegen ist bedeu-
tend sicherer als das direkte, bendtigt weniger Platz, in der Regel aber mehr
Zeit. Der Zeitverlust kann jedoch oftmals mit einer auf den Veloverkehr ab-
gestimmten LSA-Steuerung optimiert werden. Hierzu ist ein haufiges Mo-
nitoring hilfreich, damit auf Verdnderungen rasch reagiert werden kann.

Indirektes Linksabbiegen mit Radweg (Abb. 503, C)

Die indirekte Fihrung mit Radwegen kann ohne Verflechtung ausgefihrt
werden; die Querung der Kreuzung erfolgt Giber Velofurten. Diese Lésung
ist sehr sicher und komfortabel und wird von vielen Nutzergruppen ange-
nommen. Fur eine sichere und velofreundliche Anlage ist das Konfliktgriin
mit abbiegendem MIV-Verkehr zu vermeiden. Statt dessen ist eine separate
MIV-Rechtsabbiegespur oder eine zusatzliche LSA-Zwischenphase fur den
querenden Fuss- und Veloverkehr vorzusehen.

5.3.3 Welches System?

Der Gesamtkontext ist entscheidend

Fur die Wahl des Knotensystems sind insbesondere die Anforderungen an
die Befahrbarkeit des Knotens aus Nutzersicht sowie die FiUhrungsarten auf
den angrenzenden Strecken und Knoten zu bericksichtigen. Das Knoten-
system A ist besser vereinbar mit einer Fihrung auf der Fahrbahn (Radstrei-
fen), das Knotensystem C mit einer abgetrennten Lésung (Radweg). Das
Knotensystem B kann sowohl mit Radstreifen wie auch mit einer Ruckfuh-
rung der Radwege auf die Fahrbahn angewendet werden.

Konsequent und intuitiv

Beim Befahren von Kreuzungen mussen innerhalb kirzester Zeit Entschei-
dungen getroffen werden. Entsprechend wichtig sind konsequente, intuitiv
erfassbare Losungen. Deshalb ist eine Velofiihrung anzustreben, welche auch
diesem Umstand gerecht wird. Eine eindeutige und fur alle einsichtige L6-
sung ist Varianten mit schwer verstandlichen Zusatzangeboten vorzuziehen.
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

Direktes Linksabbiegen.
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Indirektes Linksabbiegen mit Radweg (Niederlande).
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5.4  Vorstart fiir Velofahrende

Der Vorstart bringt den Velofahrenden einen erheblichen Sicherheits- und
Komfortgewinn. Er reduziert die Konflikte im Abfluss, die nachfolgende Ver- ssmamnal - -
flechtung wird vereinfacht und Velofahrende sind in der Beschleunigungs-

zone sichtbar. Ein Vorstart ist zudem hilfreich, weil Velofahrende beim An- — %
fahren aus physikalischen Griinden mehr seitlichen Platz benétigen und I
Motorfahrzeuglenkende den Blick bereits auf die Kreuzungsausfahrt richten. [ _ﬁ &
Vorteile des Vorstarts: Abb. 504 Vorstart raumlich: Aufstellbereich
m Er erlaubt eine radumliche und zeitliche Entflechtung von Velo- und fiir Radfahrer
Motorfahrzeugverkehr.
= Die Velofahrenden sind hintereinander eingereiht, bevor sie vom Mo-
torfahrzeugverkehr eingeholt und tberholt werden (schnelle Velofah-
rende Uberholen langsamere bereits im Kreuzungsbereich). asaamal oo
Velofahrendesind permanentim Sichtbereich der Motorfahrzeuglenkenden.
m Die Warteflache liegt ausserhalb des direkten Abgasebereichs der —7
Motorfahrzeuge. - - &~
~
Ein Vorstart kann mit folgenden Massnahmen erreicht werden: = |
= Aufstellbereich fur Radfahrer (vgl. Abb. 504 und Kapitel 5.4.1) Abb. 505 Vorstart rdumlich: vorgezogene
m vorgezogene Haltelinie (vgl. Abb. 505 und Kapitel 5.4.2) Haltelinie
= Vorgrun (vgl. Abb. 506 und Kapitel 5.4.3)
0

Abb. 506 Vorstart zeitlich: Vorgriin fiir
Veloverkehr

Vorgezogene Haltelinie kombiniert mit Vorgriin fiir Veloverkehr.
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Aufstellbereich fiir Radfahrer.
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

5.4.1 Aufstellbereich fiir Radfahrer

Der Aufstellbereich fur Radfahrer wird vor der Haltelinie der Motorfahr-
zeuge angeordnet. Die Lésung tragt entscheidend zur Erhéhung der Sicher-
heit und des Komforts bei (vgl. Vorteile des Vorstarts Seite 75).

Abb. 507 Aufstellbereich fiir Radfahrer

Prinzip / Funktion

m Velofahrende stellen sich vor dem wartenden Motorfahrzeugverkehr auf
und fahren bei Griin als Erste in den Kreuzungsbereich.

m Der konfliktfreie Abfluss des Veloverkehrs dient allen Verkehrsteil-
nehmenden.

Anwendung

m Standard an Kreuzungen mit LSA

= Im Gegensatz zur vorgezogenen Haltelinie bietet die Losung Platz fur
mehrere Velofahrende. Aufgrund der unterschiedlichen Beschleunigung
(E-Bike) kann dadurch auch der Abfluss optimiert werden.

m Aufstellbereiche fur Radfahrer sollen nicht Uber mehrere Vorsortier-
strecken angewendet werden.

m  Ohne zufuhrenden Radstreifen kann der Aufstellbereich nur markiert
werden, wenn dem Motorfahrzeugverkehr das Rechtsabbiegen unter-
sagt ist und der Fahrstreifen Gber eine ausreichende Breite verfugt.

Ausgestaltung

m >4.0 m (bei hohem Veloverkehrsaufkommen mind. 5.0 m)

m  Velopiktogramm in der Aufstellflache

= Eine Kombination mit Vorgrin fur den Veloverkehr kann zweckmas-
sig sein.
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

5.4.2 Vorgezogene Haltelinien

Wie der Aufstellbereich fur Radfahrer verbessert auch die vorgezogene Hal-
telinie die Sicht der Motorfahrzeuglenkenden auf Velofahrende und hilft
Konflikte zu vermeiden.

= - -‘vvvvvvv

Abb. 508 Vorgezogene Haltelinien

Prinzip / Funktion

m DieSicherheit fur Velofahrende wird durch Aufstellen und Start im Sicht-
bereich der Motorfahrzeuglenkenden (rdumlicher Vorlauf) erhéht.

= Konflikte zwischen geradeaus fahrenden Velos und rechtsabbiegenden
Motorfahrzeugen werden vermieden.

Anwendung

m Standard an Kreuzungen mit LSA

= Beiregelmassigem Veloverkehrsaufkommen (mehr als 1 bis 2 Velos pro
Umlauf) oder gelegentlichen Pulkbildungen ist der Aufstellbereich far
Radfahrer (vgl. Kapitel 5.4.1) zu bevorzugen.

Ausgestaltung

m Die Haltelinie fur den Veloverkehr befindet sich mind. 3.0 m vor der Hal-
telinie der Motorfahrzeuge.

= Eine Kombination mit Vorgrun fur den Veloverkehr ist zweckmassig.

Handbuch Veloverkehr in Kreuzungen

Abb. 509 Vorgezogene Haltelinien ohne
zufiihrende Radstreifen bei beengten
Verhaltnissen

77



78

5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

Vorgriin fiir den Veloverkehr.
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5. Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

5.4.3 Vorgriin

Mit Vorgruin kann der Veloverkehr den Kreuzungsbereich vor dem tbrigen
Verkehr befahren und sicher einspuren und sich verflechten. Vorgrin ermég-
licht schnelleren Velofahrenden das konfliktfreie Uberholen langsamer Ve-
lofahrenden. Dank dem zuigigen Abfluss wirkt sich ein Vorgran in der Re-
gel nicht negativ auf die Kapazitat eines Knotens aus.

Phase 1: aufstellen, warten Phase 2: losfahren, (iberholen, verteilen Phase 3: Hintereinanderformation, wenn Velos
von Mfz erreicht werden

Abb. 510 Die Phasen mit Vorgriin

Prinzip / Funktion

m Die Grunphase beginnt fur den Veloverkehr fraher als fur den moto-
risierten Verkehr.
Velofahrende kénnen ohne Konflikt den Kreuzungsbereich passieren.
Die Sicherheit wird erhéht, da Velofahrende im Blickfeld der Motorfahr-
zeuglenkenden sind.

Anwendung
= bei allen LSA-gesteuerten Kreuzungen fur den Veloverkehr
= besonders sinnvoll bei langer Strecke zwischen Haltelinie und massge- Vorgriin fiir den Veloverkehr.

bendem Konfliktpunkt

Ausgestaltung

= Die Dauer des Zeitvorsprungs ist abhangig von der Lange der Konflikt-
zone. Bei innerértlichen Kreuzungen sind 3 - 4 Sekunden Zeitvorsprung
Ublich, in bestimmten Fallen kénnen sich bereits 1 - 2 Sekunden posi-
tiv auswirken.

m Esist eine separate Veloampel anzubringen.
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