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1. Einleitung

In diesem Dokument werden die zur Zeit bekannten Planungsgrundlagen zusam-
mengefasst, die flir den Einsatz und die Anordnung von Radverkehrsanlagen wich-
tig sind. Die Planungsgrundlagen enthalten detaillierte Hinweise, Angaben und das
zur Verfiigung stehende Zahlenmaterial, die fur die Ausarbeitung und Festlegung
der Radfahrer - Wunschlinien im Kanton Obwalden sowie flir die nach Prioritdten
abgestuften Massnahmenplanung massgebend sind. Das "Allgemeine" (Grundlagen,
Definitionen, Kriterien etc.) ist mehrheitlich dem Luzerner Bericht {2] entnommen

Das Dokument "Planungsgrundlage" ist analog dem Dokument "Projektierungs-
grundlage”, als Anhang zum Hauptbericht Radroutenkonzept beigestellt. Notwen-

dige Kommentare und Schlussfolgerungen aus den nachfolgenden Grundlagen-
daten sind deshalb im Hauptbericht enthalten.

2. Allgemeine Grundlagen
2.1 Einige Definitionen

Gesicherte Knoten-  Gesicherte Fithrung des Radverkehrs in Form von separaten Strei-

libergiinge fen, Wegen, Linksabbiegespuren, Kleinkreiseln, separaten Lichtsi-
gnalphasen.

Hauptradroute Radfahrerachse mit bedeutendem Radverkehr (vorhanden oder auf-

(Radroute) grund einer Neuanlage zu erwarten), die mehrere bedeutende Rad-

Jahrerziele berithrt, bei der sich mehrere Fahrzwecke iiberlagern,
die tiber eine ldngere Strecke flihrt und mindestens ein wichtiges
Radfakrerziel (2.B. Zentrum, Schul- und Industrieaniage) direkt
erfasst. Fur eine Zuordnung als Radroute miissen nicht sdmtliche
Nutzungen  vorausgesetzt werden. Anlagen  fir  wichtige
Haupiradrouten sind entsprechend grossziigig auszubauen, Uber-
holen soll moglich sein; bei Kreuzungen mit Sammel- und
Erschliessungsstrassen soli dem Radfahrer nach Moglichkeit Vor-

tritt zugestanden werden (andere Bezeichnung: Veloroute)

Kombinierter Von der Fahrbahn rdumlich abgesetzter Weg, der von Radfahrern
Rad-/Gehweg und Fussgdngern gemeinsam benutzt wird, ohne das fiir Radfahrer

separate Fahrstreifen abmarkiert sind.

Mischverkehrsstrasse Strasse ohne separate Streifen oder Anlagen fir Radfahrer.
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Mofa

Mountain-Bikes

Querungshilfen

Radfahrer
Radstreifen
Radverkehrsanlage
Radverkehrnetz
(Radroutennetz)
Radweg

Radzubringer

Velo

Verbindungsroute

Wunschlinie

Nachfrage Radver-
kehr

Motorfohrrad, gilt strassenverkehrsrechtlich als Velo (wenige Aus-
nahmeregelungen), getrennte Behandlung ist mittels Signalisation
mdglich.

Mountain-Bikes (MTB) sind besonders robust gebaute Fahrrdder
mit normalgrossen Rddern und vielen Ubersetzungen. Sie sind
vorwiegend fir den Einsatz im Geldnde und in Gebirgsgegenden

konzipiert.

Bauliche oder verkehrsregelnde Anlagen, die dem Radfahrer das
Uberqueren oder Ein-, Ausbiegen sicherer machen (z.B. Mittelin-
sein, Lichtsignalaniagen mit Radfahrerphase, Vorfahrtsregelung
Jiir querende Radverkehrsrouten).

Velo- oder Mofafahrer/in

Fiir Radfahrer reservierter Fahrstreifen, von der Fahrbahn durch
unterbrochene gelbe Linie getrennt, 2.T. fldchige Markierung in
Rot.

Radstreifen, Radweg, verkehrsheruhigte Strasse, Querungshilfen,
Radabstellanlage.

System von miteinander verkniipflen Radverkehrsanlagen, be-
stehend aus Hauptradrouten, Verbindungsrouten, Radzubringern.

Baulich vertikal oder horizontal von der Fahrbahn abgesetzer oder

Jrei trassierter in der Regel nur fiir Radfahrer zugelassener Weg.

Zubringer des Radverkehrs zu Hauptradrouten und Verbin-

dungsrouten
Fahrrad ohne Hilfsmotor (kein verkehrsrechtlicher Begriff.

Ergdnzungen zum Haupiradroutennetz im Hinblick auf die fli-
chenhafie Gesamterschliessung. Fine Verbindungsradroute ver-
kniipft in der Regel mehvere Radfahrerziele (z.B. Einkaufszentren,

Schulen, Wohngebiete, Freizeitanlagen) direkt untereinander.

Radverkehrsbeziehungen zwischen Quellen und Zielen, die aus
Gritnden der baulichen oder topografischen Zwangslinien oder
~punkte oder der Siedlungsstruktur gebiindelt werden.

Kinfliges Radfahrerpotential unter Beriicksichtigung der Ange-

botsverbesserung.
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Radfahrerkategorien Die Norm definiert keine Einheitsbegriffe. Im vorliegen-
den kantonalen Radroutenkonzept wird von vier Haupt-
benutzerkategorien ausgegangen.

Berufs-, Schiiler und Einkaufsverkehr (Pendler-

routen)

Diese Gruppe setzt sich aus Rad- und Mofafahrer zusammen.
Sie verlangt nach moglichst kurzen Verbindungen zwischen
Wohn- und Arbeitsstitte sowie Einkaufsorten und visiert be-
stimmte Zielpunkte (Schulen, Verwaltungen, Industrien, Bahn-
hofe, Einkaufszentren etc.) an. Die vertretbare Distanz betrdgt
beim Fahrrad ungefdhr 4 km, beim Mofa 8 bis 10 km. Durch die
héufige Bentitzung dieser Pendlerrouten ist diese Gruppe mit
den Gefahren des Verkehrs besser vertraut und akzeptier! des-
kalb auch eher Strecken mit hoherer Verkehrsdichte. Das beste-
hende Strassen- und Wegneiz kann als bekannt vorausgesetzt
werden.

Freizeitverkehr (lokale Radwanderroute, Rund-
strecken)

Unter dem Begriff lassen sich alle jene Zweiradfahrer einrei-
hen, welche in der Freizeit ein Fahrrad beniitzen. Sie haben oft
kein direktes Ziel, sondern wihlen die Routen nach Kriterien
wie Landschaft, wenig Verkehr, keine Steigung usw. Der Rad-
wanderer bewegt sich sehr oft im Familienkreis mit kleineren,
verkehrsunkundigen Kindern. Grassere Hohendifferenzn werden
in der Regel gemieden, Umwege werden hingegen akzeptiert.
Der Wunsch nach Rundfahrten ist in dieser Gruppe sehr stark
vertreten.

Regionale Radwanderrouten (Verbindungsstrek-
ken)

Zu dieser Benutzergruppe gehoren die Tourenfahrer und Hob-
byrennfahrer. Der Rennfahrer benutzt das Rad zur sportlichen
Betdatigung oder als Training zum Spitzensport. Die erreichten
Geschwindigkeiten liegen hier recht hoch, so dass auch die An-
Jorderungen bezaglich Fahrbahnbelag sehr hoch liegen. Bereits
kleinere Unebenheiten oder schlecht ausgebildete Schacht-
deckel werden als storend empfunden. Auch engere Kurven
werden moglichst gemieden. Der Rennfahrer benuizi in der Re-
gel auch keine Naturstrassen, sondern sucht seine Routen auf
dem gut ausgebauten Strassennetz.

Der Tourenfahrer ist meist mit "Sack und Pack” unierwegs. Er
ist flexibel. Je nach Velotyp und sportlichen Ambitionen bewe-
gen sich seine Wiinsche an das Radroutennetz zwischen dem
"Rennfahrer” und dem "Freizeitverkehr”.

Mountainbiker

Der Biker benutzt ein Spezialfahrrad, Obwohl es sich melist um
sportlich trainierte Velofahrer handelt, hat diese Benutzergrup-
pe in den letzten Jahren geboomt. Die Biker stellen wiederum
andere Anforderungen an Ihre Radrouten, z.B. Landschaft, Na-
tur, moglichst hiigelig mit Anstiegen und Abfahrten etc.

_
i
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2.2

2.3

Anlass fiir Planungsmassnahmen im Radverkehr

Miingel im bestechenden Netz der Radverkehrsanlagen

- Lucken im Netz der Radverkehrsrouten und Hauptverbindungen

- Zu hohe Geschwindigkeiten bei Mischverkehrsstrassen

- Unfallschwerpunkte, unfalitrichtige Streckenabschnitte

- Miingel bei bestehenden Radverkehrsanlagen hinsichtlich Befahrbarkeit und Ak~
zeptanz

- Mingel bei Abstellanlagen: zu wenige, falsch disponierte, entwendungsgefihr-
dete, witterungsexponierte Abstellanlagen fiir Fahrriader, fehlende Sturzsiche-
rung, usw.

Verdnderung in der Siedlungsentwicklung
- Neubaugebiete, veranderte Arealnutzung
- Verkehrsberuhigte Strassen, Quartiere, Fussgingerzonen

Radverkehrsnachfrage als Bedarfsnachweis

Massgebend sollte nicht nur die vorhandene Radverkehrsnachfrage sein, sondern
eine kiinftige, die sich realistischerweise ergeben kann aufgrund der Siedlungs-
entwicklung, der topographischen Verhiltnisse, der Massnahmen zur Verkehrsbe-
ruhigung und -entspannung und der sukzessive vervollstindigten Radverkehrsnet-
ze,

Bestandteile von Radverkehrsnetzen

Ziel ist eine engmaschige Flachenerschliessung fiir den Radverkehr. Die Maschen-
weite des Netzes hiangt von den lokalen Rahmenbedingungen ab, Entsprechend den
unterschiedlichen Anforderungen, die sich aus den verschiedenen Fahrzwecken,
Fahrweiten und Zielvorstellungen verschiedener Nutzkategorien ergeben, kann eine
Stufenhierarchie der Radverkehrsanlagen sinnvoll sein. Als Vergleich ist hier das
allgemeine Strassennetz zu erwihnen, wo z.B. der kantonale Richtplan die folgen-
den Typeneinteitung vorsieht: Hochleistungsstrasse, Hauptverkehrsstrasse, Haupt-
sammelstrasse, Sammelstrasse und Erschliessungsstrasse.

Hauptradrouten:

Als Hauptradrouten (s, Definition) des gebiindelten Radverkehrs fiihren sie iiber
langere Strecken durch den Planungsraum, berilhren mehrere wichtige Radfahrer-
ziele und weisen eine bedeutende Frequenz auf,
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Hauptradrouten sind entsprechend grossziigig zu bemessen, das Uberholen sollte
méglich sein, den Beniitzern ist beim Queren von untergeordneten Strassenziigen
den Vorrang einzurdumen.

Verbindungsradrouten:

Sie erginzen die Hauptradrouten zum flichendeckenden Radverkehrsnetz, welches
alle Radfahrerziele von Bedeutung direkt erfasst oder zumindest tangiert. Verbin-
dungsradrouten konnen nicht nur Sammelfunktionen haben, sondern auch Durch-
gangsverkehr aufnehmen. Sie sind moglichst attraktiv zu gestalten, das Uberholen
sollte weitgehend ermoglicht werden.

Radzubringer:

Sie ergidnzen das Netz, meist als Anbindungsrouten von wichtigen Einzelzielen und
-quellen des Radverkehrs. Sie ermdglichen auch den Querverkehr in den Quartie-
ren. Sie sind nur gelegentlich als separate Radverkehrsanlagen ausgebildet (z.B.
kleine Verbindungsstrecken zwischen Stichstrassen oder Querverbindungen Zwi-
schen parallelen Strassen).

Abstellflichen/-anlagen:
Nachfragegerechte, zumindest teilweise tberdeckte, grossere Abstellflichen fur
Fahrrider bei wichtigen Zielen und Zielrdumen.
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3.1

Radfahrerpotential
Fahrradbestand 1980 - 1995

Auch im Kanton Obwalden hat der Bestand der Fahrrider in den letzten Jahren
stark zugenommen. Seit dem Wechsel vom Veloschild zur Vignette (1990) sind
allerdings keine genauen statistischen Zahlen beim Velo mehr erhiltlich. In der
nachfolgenden Statistik wird eine Zunahme von finf bis zehn Prozent pro Jahr an-
genommen, was in etwa dem gesamtschweizerischen Mittel entspricht. Beim Mofa
liegen exakte Bestandeszahlen vor.

Tabelle: F¥Fahrradbestand 1986 - 1995

Velo Mofa Total Fahrrider
1980 8470 3'717 12'187
1981 9102 3'808 12'910
1982 9502 3714 13216
1983 10'042 3'676 13718
1984 10'535 3'603 14'138
1985 11'178 3556 14'734
1986 11'834 3'477 15311
1987 12'528 3'382 15910
1988 13065 3287 16'352
1989 13'930 3119 17049
1990* ca. 14'800 2671 ca. 17471
1991 ca. 15'800 2'460 ca. 18260
1992 ca. 16'800 2'353 ca. 19153
1993 ca. 17900 2232 ca, 20'132
1994 ca. 19'000 ca. 2'100 ca. 21'100
1995 ca. 20000 ca. 2000 ca. 22'000

* Wechsel Veloschild / Vignette

Einige Vergleichszahlen

Bevolkerungswachstum 1980 - 1995:

Kanton Obwalden ca. +20 % (1995 ca. 32'000 Einwohner)
Schweiz ca. +10% (1995 ca. 7000°000 Einwohner)
Motorisierungszunahme 1980 - 1995:

Kanton Obwalden ca. + 80 % (1995 ca. 19000 Motorwagen)
Schweiz ca. +45 % (1995 ca. 3'750'000 Motorwagen)
Fahrradbestand-Enwicklung 1980 - 1995

Kanton Obwalden ca. +80 % (1995 ca. 22'000 Fahrrader)
Schweiz ca. + 50 % (1995 ca. 3'800'000 Fahrrider)
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3.2

Radverkehr

Es steht keine reprisentative Verkehrszahlung des Radverkehrs zur Verfligung.
Die Durchfithrung einer scichen wire schwierig und sehr aufwendig.

Befragung 1989

Im Zwischenbericht 1989 "Radwegkonzept" [1] sind die Resultate aus einer spezi-
fischen Befragung dargestellt. Mittels Fragebogen hat das beaufiragte Ingenieur-
biiro versucht, eine quantitative Erfassung des Radfahrerverkehrs (Pendlerverkehr,
Freizeitverhalten) zu ermitteln. Es wurden damals tber 1'000 Fragebogen an der
Kantonsschule Sarnen, an der Berufsschule Sarnen und an der Kantonalen Verwal-
tung verteilt. Der Rucklauf betrug 50 Prozent. Zitat aus Bericht 89:

Schlussfolgerungen der Befragung
Obwohl die durchgefithrte Befragung nicht zu allen Teilen reprdsentativ betrachtet werden kann,
ditrfen folgende Frgebnisse durchaus beriicksichtigt werden:

~  Der Pendler (Schiiler und Berufstatiger) nimmt fiir Distanzen bis ca. 4 km das Fahrrad (Mofa
bis ca. 8 k), sofern eine moglichst direkte Verbindung besteht.

~  Als Hauptgrund fir die Nichtbeniitzung des Zweirades gilt nicht die Gefahr im Verkehr, son-
dern die Witterung.

- Rund 37 Prozent der Befragten beniitzen in der Freizeit regelmdssig ein Fahrrad, wobei das
Schwergewicht bei vergniiglichen Ausfliigen liegt.

- Freizeitrouten werden vorwiegend nach der landschaftlichen Attraktivitdt und der geringen
Verkehrsbelastung ausgewdhit. Naturstrassen werden durchaus akzepliert,

- Lediglich der rein sportliche Fahrer sucht grossere Hohendifferenzen.

Inwieweit die 1989 durchgefiihrte Umfrage und die Schlussfolgerungen heute noch
aktuell sind, ist schwierig abzuschitzen. Vermutlich ist der Prozentsatz der Frei-
zeitbeniitzung des Velos heute wesentlich hoher; hinzu kommt die Entwicklung des
Bikersports, siche separates Kapitel.

Velo-Verkehrszihlung 1995
Im Rahmen der alle fiinf Jahre stattfindenden offiziellen Verkehrszihlung auf dem
schweizerischen Strassenetz wurde im Kanton Obwalden 1995 auch der Velover-
kehr gezihlt. Die Zihlungen des motorisierten Verkehrs fanden in der ganzen
Schweiz an den gleichen funf Tagen, wihrend vier bis sechs Stunden statt
(Montag, 20. Mirz 1995; Freitag, 9. Juni 1995; Sonntag, 23. Juli 1995; Mittwoch,
9. August 1995 und Sonntag, 29. Oktober 1995). Im Kanton Obwalden wurde an
sechs Stellen gezihlt, nidmlich Briinigpass, Sachseln/Ewil, Sarnen/Bitzighofen,
Kerns, N8/Alpnachstad, Niederstad/Delli.
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Im Gegesatz zum motorisierten Verkehr kann aus den Stichproben beim Fahrrad-
verkehr nicht auf reprasentative Gesamtverkehrszahlen geschlossen werden. Zu
komplex sind die verschiedenen Einfliisse wie Witterung, Jahreszeit, Ferienzeit,
Tageszeit. Auch waren die Standorte der Zihlstellen, insbesondere fur den
wichtigen Pendlerverkehr, ungeeignet.

Trotzdem konnten einige interessante Zahlen ermittelt werden, die z.B. bei der
ndchsten Zahlung im Jahr 2000 als Vergleich beigezogen werden konnen. Je nach
Tageszeit und Zihlstelle betrug der Fahrradanteil am Gesamtverkehr zwischen 1
und 15 Prozent. Im Durchschnitt lag der Anteil wihrend der vier bis sechs
Zihlstungen an den drei Sommertagen bei ca. flinf Prozent (Zahlstellen Delli, Sar-
nen, Kerns und Sachseln). In der Spitzenstunde am Sonntagnachmittag wurden am
23. Juli 1995 trotz schlechter Witterung (kithi, stark bewslkt) bis zu 100 Velofah-
rer pro Stunde gezihlt.

Schiiler-Pendlerverkehr 1995

Umfrage im Rahmen einer Semesterarbeit der ETH Ziirich [21]

Zwei Studenten der Abteilung Kulturtechnik der ETH Ziirich haben im Rahmen
ihrer Semesterarbeit zum Thema "Radwegkonzept Kanton Obwalden" eine Umfra-
ge in den einzelnen Gemeinden, exkl. Engelberg, durchgefithrt. Gemass dieser Um-
frage waren in den sechs Sarneraatal-Gemeinden tiglich tiber 1'000 Schiiler mit
dem Velo unterwegs.

Im Kapitel 2.10.1 "Nachfrage von Pendlerstrecken, Schiller" berichten die Studen-
ten und Verfasser dieser Semesterarbeit:

Damit wir die akutelle Situation der Schitler abschdtzen konnen, haben wir die einzelnen Ge-
meinden angefragt, wie die heutige Situation fir die Schulkinder aussieht. Die verschiedenen
Schulsekretariatsleiter oder Personen auf der Gemeindekanzlei gaben uns bereitwillig Auskunft.
Die einzelnen Zahlen sind jeweils Schatzungen, die wir auf unserer zweiten Exkursion kontrol-
liert haben, indem wir bei den Schulhdusern alle Fahrrdder gezahlt haben. Deshalb nehmen wir
an, dass die Zahlen gute Anhalispunkie bieten.

a) Gemeinde Sarnen

Hier kommen ca. 350 Kinder der Primarschule und der Oberstufe mit dem Zweirad zur Schule.
Die Kinder aus dem Dorfkern miissen zu Fuss zur Schule. Fir das Gymnasium kommen die Ju-
gendlichen aus dem ganzen Kanton nach Sarnen. Jene mit einem weiteren Schulweg nehmen
vermehrt das Mofa. Im Dorf existieren Probleme mit dem Verkehr, die Automobilisten arrangie-

ren sich jedoch, wenn bei Schulbeginn und -ende viele Radfahrer unterwegs sind.
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b) Gemeinde Alpnach

In Alpnach gehen ca. 600 Schiler zur Schule, wobei rund ein Sechstel, also 100 Kinder, das Rad
benutzen. Die Kinder aus den Gebieten Alpnachstad und Grosse Schliere diirfen mit dem Velo
zur Schule. Auf diesen Strecken existiert ein kombinierter Rad-Gehweg, d.h. die Kinder diirfen
auf dem Trottoir fahren.

¢) Gemeinde Kerns

Nach Kerns kommen auch die Kinder von St. Niklausen und Melchtal zur Schule, das ergibt eine
Schiilerzahl von ca. 780 Kinder. Davon benutzen ungefiéhr 200 das Rad fir ihren Schulweg. Im
Dorf miissen die Kinder eine schwierige Kreuzung mit der Hauplstrasse queren. Schiilerpatrouil-
len begleiten die Kinder iiber den Fussgangerstreifen, wobei sich dort auch die radfahrenden

Schiiler anschliessen.

d) Gemeinde Sachseln

In Sachseln gehen ca. 500 Kinder zur Schule. Die Kinder, die hinter dem Wissibdchli oder dem
Ziinlibéichli wohnen, dirfen das Velo benutzen, dies sind ungefdhr 100 Kinder. Durch Sachseln
fiihrt, solange die Ortsumfahrung mit dem Tunnel noch nicht fertig ist, direkt die Brinigstrasse.
Sie birgt fir die Schulkinder grosse Gefahren. Diese versucht man mit Schiilerpatrouillen an den
Fussgdngerstreifen, einem kombinierten Rad-Gehweg und einem Radstreifen im Rahmen zu hal-
ten.

e) Gemeinde Giswil

Nach Giswil kommen die Kinder der ganzen Umgebung zur Schule, was eine Schiilerzahl von ca.
500 Kinder ergibt. Davon nehmen mehr als die Hilfte, also etwa 300 Kinder, das Zweirad fiir
den Schulweg. In Giswil hat es sehr viele Einmindungen, die fir die Schulkinder Probleme dar-
stellen, sodass es ofters zu Unfdllen mit Sachschaden kommt. Ein erheblicher Gefahrenpunkt ist
die Einmiindung bei der Kirche Grossteil.

f) Gemeinde Lungern

In Lungern dirfen Kinder, die einen Schulweg haben, der ldnger als ein Kilometer ist (diese Re-
gelung besteht seit drei Jahren), mit dem Velo zur Schule fahren. Von insgesamt 240 Schulkin-
dern sind dies ca. 50. Die Brinigstrasse, die quer durch das Dorf fihrt, bildet eine grosse Ge-
fahr. Deshalb wurde im Sommer 1994 bei der Kirche ein Lichisignal filr die Fussgdnger erstellt.
Fiur die Schulkinder von Biirglen und Kaiserstuhl gibt es einen Schulbus.
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4.1

Unfall- und Unfallrisikoanalysen
Unfallstatistik mit Fahrridern

Die laufende Unfallstatistik der Kantonspolizei ist sehr allgemein gehalten. Eine
Lokalisierung der Unfille resp. die Feststellung und Darstellung der Unfallschwer-
punkte mit Radfahrern wurde nicht durchgefiihrt. Nach Aussagen der Polizei lassen
sich aus den relativ wenigen Unfillen kaum spezielle Radfahrer-Unfallschwerpunk-
te ermitteln. Im wesentlichen decken sich die Orte von Velo-Unfalikonzentrationen
mit denjenigen des motorisierten Verkehrs; d.h. bei einer Haufung von Motorfahr-
zeug-Unfillen an Kreuzungen und Einmiindungen ist meist auch mehr als ein Ve-
lounfall zu registrieren. Als Beispiel dazu muss der zur Zeit unfalltrichtigste Kno-
ten des Kantons, die Hofmitteli-Kreuzung in Alpnach, angefligt werden.

Bei der Beurteilung der offiziellen Unfallzahlen mit Radfahrern ist auf eine be-
trichtliche Dunkelziffer von nicht registrierten Unfillen, vor allem Selbstunfalle mit
kleinen Verletzungen, hinzuweisen.

Tabelle: Verkehrsunfille Velos und Mofas 1985 bis 1995

1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 § 1991 | 1992 | 1993 | 1994 { 1995

Unfiitle Velos 10 11 15 16 13 22 19 19 20 17 16
(inner-/ausserorts) { (7/3) | (8/3) | (12/3) | (11/5)| (11/2) | (14/8) | (15/4) | (16/3)| (11/9) | (10/T3§ (9/T)
- nicht oder leicht

verletzt 6 8 9 11 3 14 17 12 15 14 11
- schwer verletzt 3 3 5 5 3 8 2 7 5 3 5
- Tote i 0 | 0 0 0 0 0 0 0 0
Unfille Mofas 25 14 31 14 21 ¥ 13 8 20 10 [3

(inner-fausserorts) { (21/4) [ (777 [(8AD (10 (/| Gy | (518 | (315 | 12/ ] (872) | (4/2)
- nicht oder leicht

verletzt 17 10 23 4 Il 3 10 5 18 10 4
- schwer verletzt 8 4 8 10 9 4 3 2 2 t] 2
- Tote 0 0 0 0 1 0 0 1 0 G 0

total Unfille 35 25 46 30 34 29 32 27 40 27 22
Fahrrider

(inner-fausserorts) § (28/7) [(15/100(30/16) (21/93 | (25/9) [(17/12)4(20/12) (i9/_8) (23/18Y (18/93] (13/9)
- nicht oder leicht

verfetzt 23 18 32 15 19 17 27 17 33 24 15
- schwer verletzt 11 7 13 15 14 12 5 9 7 3 7
- Tote 1 0 i 0 1 0 0 1 0 0 0

Bei Fehlen von registrierten Unfilllen mit Radfahrern in einem Planungsgebiet sind
Beobachtungen von zuverlissigen Auskunfispersonen beizuziehen. Erst diese In-
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4.2

formationen Uber nichtgemeldete Unfille und iber Beinaheunfille, mit denen die
Unfallstatistik zu erginzen ist, ermoglichen eventuelle wertvolle und vollstandigere
Unfallanalysen im Planungsgebiet.

Abschitzung des Unfalirisikos (Allgemein)

Aussagen tiber das Unfallrisiko bei einer bestehenden oder geplanten Anlage sind
aufgrund  von  Erfahrungen  moglich, wenn die  Strassenkenndaten
(Geschwindigkeiten, Ubersicht, Gefille, Verkehrszusammensetzung, Anliegernut-
zung - Vorfahrten und Parkierung - Fussgangerstrome, Verkehrsregelung bei Kno-
ten usw.) in etwa bekannt oder zusammengetragen worden sind. Vielfach lassen
sich jedoch Aussagen tiber das Unfallrisiko nur in allgemeiner Form machen.

Bei den Unfall-Aussagen sind Knotenbereiche und Zwischenstrecke zu trennen.
Systematische Untersuchungen zeigen, dass die Unfille von Radfahrern an den
Knoten meist sehr schwere Folgen haben und ebenso héufig vorkommen wie auf
Zwischenstrecken, wo die Unfallfolgen in der Regel leichter sind.

Die Erkenntnisse aus der Unfallanalyse in Kombination mit den Erfahrungswerten
sind Grundlage fiir die Planung der baulichen und verkehrssteuernden Massnahmen
bei Radverkehrsanlagen. Die Erhohung der Verkehrssicherheit fur Radfahrer bleibt
oberstes Ziel der Massnahme.
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S.  Verkehrshelastung Strassennetz Kanton Obwalden

Die Verkehrsbelastung (motorisierter Verkehr) des kantonalen Strassennetzes wird
nachfolgend mit dem Durchschnittlichen Taglichen Verkehr (DTV) fiir die Jahre
1995 und 2010 angegeben. Die Quellen dieser Zahlen sind im Literaturverzeichnis
aufgelistet [8], [9], [10]. Die Resultate und Auswertungen der Schweizerischen
Verkehrszihlung 1995 werden voraussichtlich erst Mitte 1996 vorliegen; so dass
fur diesen Bericht noch die Zahlen von 1990 hochgerechnet werden mussten.

Die Prognoseannahme fiir den motorisierten Verkehr wurden fur das ganze

Obwaldner Strassennetz vereinfacht wie folgt festgelegt:

- bis Jahr 2000, jahrliche Zunahme ca. 3 %

- ab Jahr 2000, jahrliche Zunahme ca. 2 %

- Der Anteil der LKW, der 1990 zwischen 5 und 10 % schwankte, wird vorlaufig
unverindert angenommen.
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Bei der Beurteilung dieser Verkehrszahlen im Hinblick auf die Planung von Radverkcehrsanlagen
ist die speziclle Situation des Kantons Obwalden mit einem wesentlich héiheren Sommervekehr,
ca. 120 % des jdhrlichen DTV, zu benicksichtigen. Um die Tages- und Stundenspitzen
abschitzen zu kénnen, kann von folgenden Werten ausgegangen werden. Die Werte sind aus den
Ganglinien der durchgehenden automatischen Zihistellen auf den Briinigpass und in
Alpnachstad abgeleitet.

tigliche Spitzenverkehr: Sonntagsspitze ca. 150 % des DTV
Samstagsspitze ca. 125 % des DTV

Werktage ca. 80 % des DTV

Héchstwert an einem schénen Julisonntag:

Raum Giswil/Lungern 200 bis 250 % des DTV

Raum Alpnach/Sachseln 150 bis 200 % des DTV

Durchschnittsstunden ca. 6 % des DTV
Spitzenstunde ca. 10 % des DTV

Anteil des Richtungsverkehrs zwischen 60 und 80 %
(vor allem Sonntagmorgen Richtung Briinig und
Sonntagabend Richtung Luzern)

stiindliche Spitzenverkehr:
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Priorititskriterien

Um das flichendeckende Radroutennetz mit relativ vielen Neuanlagen und Mass-
nahmen im Kanton Obwalden in die Tat umsetzen zu kénnen sind Kriterien fiir die
Festlegung der notwendigen Etappierung erforderfich,

- Unfille mit Radfahrern und Erhohung der Verkehrssicherheit

- Grosses Bedirfnis nach fahrradgerechten Anlagen

- Schliessung von Netziiicken

- Glnstiges Aufwand/Nutzenverhiltnis

- Gemeinsame Vorhaben mit anderen Verkehrsbauten (mit deren Priorititen)
- Akzeptanz der geplanten Anlage

- Kosten der Anlage

Fiir die Festlegung der Prioritdten der einzelnen Streckenabschnitte werden drei
Stufen definiert. Auf der Basis der obigen Kriterien erfolgt die Etappierung nach
Dringlichkeit und Wiinschbarkeit und im Rahmen eines realistischen Zeithorizon-
tes.

Prioritiitsstufen

1. Prioritat Massnahme notig und dringend  realisiert in 1 - 10 Jahren
2. Prioritdt Massnahme notig realisiert in 5 - 15 Jahren
3. Prioritdt Massnahme erwiinscht spdter

Der 3. Prioritdt werden alle Wunsch-Massnahmen zugeteilt, die im heutigen
Zeitpunkt vor allem aus finanziellen Griinden als nicht machbar und tragbar
beurteilt werden.
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7.1

7.2

Kriterien fiir den Einsatz von strassenbegleitenden Radver-
kehrsanlagen

Vorbemerkungen: nachfolgendes Kapitel ist zum Grossteil dem Radroutenkonzept
des Kantons Luzern 1994 und dem darin enthaltenen Bericht
"Planungsgrundlage" entnommen {2]. Einzelne Zahlenbereiche
wurden angepasst und vereinfacht, ebenfalls wurde die Vielfalt
der Kriterien reduziert.

Anwendungsbereich

Ob man sich fur das Trennungsprinzip Fahrbahn / Radverkehrsanlage oder das
Mischverkehrssystem entscheidet, hidngt von zahlreichen Entscheidungskriterien ab
und ist fiir ganze Radverkehrsnetze oder fiir einzelne Streckenabschnitte zu beur-
teilen. Bei der Anwendung der nachstehenden Beurteilungsmatrix sind Angaben
Uber die Verkehrsnachfrage des Radverkehrs, des Motorfahrzeugverkehrs, iber die
Verkehrszusammensetzung, tiber das regionale und lokale Radverkehrsnetz (bzw.
dessen Konzept) usw. erforderlich.

Die Methode mit Hilfe der nachstehenden Einsatzkriterienmatrix ist vorwiegend fir
die Beurteilung einzelner Strassenabschnitte gedacht, Diese konnen dabei auch Be-
standteil eines Radverkehrsnetzes sein, insofern kann die Matrix auch zur Feinbeur-
teilung eines ganzen Netzes verwendet werden.

Matrix der Einsatzkriterien fiir die Trennung der Radverkehrsanlagen vom
allgemeinen Motorfahrzeugverkehr

Die Einsatzkriterien der nachstehenden Matrix beziehen sich auf die Verkehrsmen-
gen der Motorfahrzeuge (DTV Sommerhalbjahr) und die Nachfragewerte der
durchschnittlichen Spitzenstunden des Radverkehrs. Die Verwendung weiterer Ka-
tegorien von Einsatzgrenzen wire zwar denkbar, wiirde aber die Ubersichtlichkeit
der Gesamtbeurteilung stark erschweren. Die Matrix enthilt auch Beurteilungskri-
terien fiir den Einsatz von Querungshilfen (Inseln, Bevorzugung der Radfahrer bei
Verkehrsregelungsanalagen, Vorfahrtsrecht fiir Radverkehrsanlagen usw.), die bei
Strassen mit oder ohne Trennsystem sinnvoll sein kénnen,
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Allgemeine Beurteilungskriterien:

Steigerung der Verkehrssicherheit, Anhebung des Sicherheitsgefiihls, Leichtigkeit

der Beniitzung, Umwegfreiheit, klare Wegfithrung und Orientierungsméglichkeit,
' Attraktivitat hinsichtlich Befahrbarkeit und Erlebnisqualitat.

E
a) Matrix

fiir Kinsatzkriterien des Trennungsprinzipes oder des

Mischverkehrs
EINSATZBEREICHE
EINSATZKRITERIEN (1) Nachfrage Radverkehr in  |(2) Verkehrsbelastungen DTV
E Spitzenstunde (Sommerhalbjahr)
H <20 20-100 >100 <2500 2500-5060 5000-10000 >10000
Falrriider / Stunde Motorfahrzeuge / Tag
E (1) Nachfrage Radverkehr in Spitzenstunde
<20 - 0 0
_ 20 - 100 , 0 +
h > 100 - + + At
Benutzerkategorien
: ailgemein 0 0 + B o} 0 +
1 vorwiegend Schiiler ¢ + - - + + i+
_ Freizeit-/Radwandererverkehr 0 + + - 0 + +
I (olne Sportverkehr)
(3) Schwerverkehrsbelastung
Spitzenstunde
<30 0 0 + - 0 ] 0
30-100 0 + + 0
> 100 0 + ++ + + 4 +4
K (4) Signalisicrte Geschwindigheit
bis 50 km/h 0 + + - 0 + +
b 80 kew/h 0 +h 4 0 + + +
(8) Stetgerungsverhiiltnise > 4 % 0 + ++ 0 + + +
Beurteilungsindilatoren: - Nicht erwiinscht, nicht vertretbar
(zu Trennungsprinzip) ¢ Nicht notwendig

Erwiinscht, unter Umstinden erforderlich
++ Notwendig
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b) Matrix fiir Einsatzkriterien fiir eigenstiindige Teilanlagen

LINSATZBEREICHE

EINSATZKRITERIEN FUR (1) Nachfrage Radverkehrin  |(2) Verkehrsbelastungen DTV
EIGENSTANDIGE Spitzenstunde (Sommerhalbjahr)
TEILANLAGEN <20 20-100 =100 [<2500 2500-5000 5000-10000 >10000
Fahrriider / Stunde Motorfahrzeuge / Tag
Im Knotenbereich A niveau 0 + + + + + +

(6) Querungshilfen fiir Radfahrer
ausserhalb von Knoten

Wichtige Ein-/Abbieger fiir Radfahrer 0 + + - + ot .

Krewzung von Radverkehrsrouten/ 0 4 + - + ++ 4

-aniagen

Ubergang in Mischverkehrsstrassen 1] + + + o+ . s
Beurteilungsindikatoren: analog a)

¢) Matrix fiir Vorbehaltskriterien fiir separate Radverkehrsanlagen

EINSATZBEREICHE
VORBEHALTSKRITERIEN (1) Nachfrage Radverkehr in  |(2) Verkehrsbelastungen DTV
Spitzenstunde (Sommerhalbjahr)
<20 20-100 >100 |<2500 2500-5000 $000-10060 >10000
Fahrrider / Stunde Motorfahrzeuge / Tag
(7) Anliegernutzung
Parkierung - 0 0 - - 0 0
hilufige Vor-/Zufahrien - 0 0 - - 0 0
Nutzbarer Strassenratm
Eingriffe in Bebauung/Vorgirten - 0 + - - 0 +
notwendig
Beeintriichtigtes Ortshild - . + . - - +
(8) Parallele Radverkehrsroute vorhanden - 0 +
(%) Knotenbereich
gesicherte Filhrung aber Knoten - - 0 - - 0 G
nicht méglich, kieine Knotenabstinde
(10¥Gefiille > 6 %, Fahrtrichtung - 0 0 - - 0 0
abwiirts
Beurteilungsindikatoren: -~ Nicht vertretbar

- Unerwiinscht, nicht sinnvoll

Vertretbar, nach sorgfiltiger Gesamtpriffung

+  Anzustreben, sofern keine vertretbare Alternative
moglich

<
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Hinweise zu einzelnen Zeilen- bzw. Kolonnentiteln in der Einsatz- und Vor-
behaltskriterien-Matrix

(M

@)

(3)

#)

(5)

(6)

(7

20 R{/Std. entsprechen etwa 1 Rf pro 5 Minuten und Richtung,

100 R/Std. entsprechen etwa 1 Rf pro 1 Minute und Richtung.

Nachirage Radverkehr: Kiinftiges Radfahrerpotential unter Berticksichtigung
der Angebotsverbesserung.

2500 Mfz/Tag entsprechen dem Verkehrsaufkommen eines Dorfes/Quartiers
von ca. 1200 Einwohnern; untere Belastungsgrenze, bei der eine separate
Radverkehrsanlage gerade noch vertretbar ist.

5000 Mfz/Tag entsprechen ca. 600 Mfz/Spitzenstunde, Belastung einer stark
belasteten Sammelstrasse.

2'500 - 5'000 Mfz/Tag, Beispiele  Sarnen - Wilen
Sarnen - Stalden (Glaubenbergstr.)
5'000 - 10'000 Mfz./Tag, Beispiele Giswil - Lungern (Briinigstrasse)
Sarnen - Kerns
Alpnach - Sarnen (Briinigstrasse)

30 LW/Std.: ca. 1 LW pro 3 Minute und Richtung bzw. innerorts 1 LW auf
ca. 2.5 km

100 LW/Std.: ca. 1 LW pro Minute und Richtung bzw. innerorts 1 LW auf
ca. 750 m

Bei verkehrsberuhigten Strassen mit Tempo 30 ist Mischverkehr die Regel.

Das Einsatzkriterium gilt nur fiir die Fahrtrichtung bergwirts. Es ist vertret-
bar, nur fir die bergwirts fahrenden Radfahrer eine Anlage zu erstellen.

Querungshilfen kénnen unabhingig vom Vorhandensein von strassenbeglei-
tenden Radverkehrsanlagen vorgesehen werden. Massnahmen kénnen sein:
Mittelinseln mit Radfahreraufsteliraum, Radverkehrslichtsignale, Vorsortier-
radstreifen fiir abbiegende Radfahrer, Vorfahrt fiir querende Radverkehrsrou-
ten (oder Hauptverbindung) usw.

Verkehrsraumnutzung durch seitliche Parkierung und zahlreiche Vorfahrge-
legenheiten: Parkiervorginge und Velofahrten entlang von lingsseitigen
Radverkehrsanlagen erhohen das Unfallrisiko fiir Radfahrer. Verkehrsicher-
heitsmissig richtig angelegte Radverkehrsanlagen bendtigen hier viel Raum
und sind in der Regel nur be stark befahrenen Strassenziigen angemessen.
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(8) Sind in vertretbarer Nihe der Strasse parallel gefuhrte Radverkehrsaniagen
vorhanden, ist eine zusitzliche strassenbegleitende Anlage nur gerechtfertigt,
wenn der Radverkehrsanteil und die Gesamtverkehrsbelastung hoch ist. Das
Verkehrssicherheitsangebot wird ja durch die parallel gefiihrte Anlage bereits
erbracht.

(9)  Gesicherte Radfahrerfiihrung iiber die Knoten sind zum Beispiel durchge-

fithrte Radstreifen, Kleinkreisel, spezielle Lichtsignalphasen fiir Radfahrer
etc.
Ist eine gesicherte Fiihrung der Radfahrer iiber die Knoten nicht moglich, so
ist eine strassenbegleitende Radverkehrsanlage nur bei langen Zwischen-
strecken gerechtfertigt, da der Ubergang von der Radverkehrsanlage in die
Mischverkehrsstrasse jeweils ein erhohtes Sicherheitsrisiko bedeutet.

(10) Bei starkem Gefille ertibrigen sich in der Regel separate Radverkehrsanlagen
in Abwirtsrichtung. Bei separaten Radwegen ist wegen des hohen Tempos
die gegenseitige Gefihrdung der Radfahrer u.U. héher, als der Sicherheits-
gewinn gegeniiber dem allgemeinen Verkehr.

Weitere Beurteilungsaspekte

Bei der Beurteilung sind zusitzlich die Besonderheiten der Veranlassung zum
Strassenbau zu berticksichtigen, ndmlich:

- Es wird eine Neutrassierung geplant (z.B. Umfahrungsstrasse).

- Eine bestehende Strasse wird wegen der Radverkehrsanlage ausgebaut.

- Eine bestehende Strasse muss ohnehin saniert werden.

Gesamtbeurteilung

Die Gesamtbeurteilung hat unter Berticksichtigung der Einsatz- und Vorbehaltskri-

terien zu erfolgen. Separate Radverkehrsanlagen sind z.B. vorzusehen, wenn:

- ein Kriterium die Beurteilung notwendig (++) erhilt, Eingriffe in die bestehende
Bebauung bzw. Vorgirten nicht notig sind und keine Beeintriachtigung des
Ortsbilds zu beflirchten ist.

- mehrere Kriterien die Beurteilung notwendig (++) zugeordnet erhalten, selbst
wenn mehrere Vorbehaltskriterien dagegen sprechen.

Liegt dagegen das Vorbehaltskriterium "Beeintrachtigung des Ortsbildes" vor, soll
nur in Ausnahmefilten eine separate Radverkehrsanlage vorgesehen werden. Neben
der Bejahung der meisten anderen Beurteilungskriterien ist nachzuweisen, dass ein
erheblicher Sicherheitsgewinn im Vergleich zur Situation ohne separate Radver-
kehrsanlagen entsteht.
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