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I. Einleitung

1. Aufgabe und Ziel

Aufgabe und Ziel dieser Dokumentation ist es,
verkehrstechnische, organisatorische und plane-
rische Massnahmen zur Sicherheit auf Schulwegen
aufzuzeigen. Die Empfehlungen sollen allen, die in
irgendeiner Form mit der Sicherheit auf dem
Schulweg konfrontiert sind, d. h. Behérden, Polizei,
Schulkommissionen, Eltern, Planer usw., als hand-
lungsorientierte Unterstlitzung bei der Planung und
Ausgestaltung und damit als Grundlage fur den
sicheren Betrieb von Schulwegen dienen. Da es
keine «verkehrsgerechten» Kinder gibt, ist es nétig,
Verkehrsanlagen auf Schulwegen maoglichst kin-

dergerecht zu planen und zu gestalten.
2. Unfallgeschehen

Auf Schweizer Strassen verunfallen jahrlich rund
2000 Kinder im Alter zwischen 0 und 14 Jahren;
etwa ein Sechstel dieser Unfalle ereignet sich auf
dem Schulweg. Das grésste individuelle Risiko tra-
gen dabei die 5- bis 9-Jdhrigen als Fussganger und
die 10- bis 14-Jahrigen als Velofahrer. In diesen
Zahlen sind lediglich die polizeilich erfassten Un-
falle enthalten. Die effektive Zahl der Unfallereig-

nisse dirfte aufgrund der hohen Dunkelziffer weit

hoher liegen.
3. Entwicklung und Verhalten der
Kinder

Einerseits sind rein koérperliche und entwicklungs-
bedingte Eigenschaften fur die Ubermassige Ge-

fahrdung verantwortlich. Viele Gegenstande haben
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far Kinder andere Dimensionen und Perspektiven
als far Erwachsene und ihr Gefahrenbewusstsein
entspricht bei weitem nicht demjenigen der Er-
wachsenen. So zeigen Studien, dass Kinder im
Durchschnitt erst ab 6 Jahren Uberhaupt realisie-
ren, was eine Gefahr ist. Ab 8 Jahren entwickelt
sich das Bewusstsein, dass ein bestimmtes Verhal-
ten zu einer Gefahr fihren kann. Das Verstandnis
fir vorbeugende Massnahmen bildet sich noch
spater aus, erst mit ca. 9-10 Jahren. Bestimmte
Verhaltensweisen fir ganz genau definierte Situa-
tionen lassen sich zwar auch kleinen Kindern «an-
trainieren» (z. B. Verhalten beim Uberqueren einer
Strasse am Fussgangerstreifen), aber schon Kleinig-
keiten kodnnen sie ablenken. Die Fahigkeit, sich
Uber eine langere Zeit zu konzentrieren, ist erst mit
13-14 Jahren voll ausgebildet. Kinder haben also
jene Fahigkeiten noch nicht entwickelt, die es
braucht, um sich sicher im heutigen Strassenver-

kehr zu bewegen.

Andererseits liegt eine mdgliche Ursache fur das
hohe Unfallrisiko der Kinder in der typischen Ver-
haltensweise, die sich grundlegend von derjenigen
der Erwachsenen unterscheidet. Kinder sind unbe-
rechenbar, impulsiv und leicht ablenkbar. Alltag-
liche Dinge, die ein Erwachsener oft gar nicht
wahrnimmt, kénnen die ganze Aufmerksamkeit
eines Kindes in Anspruch nehmen. Dieser charakte-
ristischen Wesensart widersprechen die grossen
Anforderungen des heutigen Strassenverkehrs, der
ein hohes Mass an Konzentration und Aufmerk-

samkeit verlangt.
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Il. Begriffe

Die nachfolgenden Begriffe werden in verschiede-
nen Kapiteln dieses Dokuments verwendet. Ob-
wohl sie teilweise direkt im Text erklart sind, wer-
den hier die wichtigsten Definitionen sowie deren
zum besseren

Abkirzungen, falls vorhanden,

Verstandnis erlautert.

Begegnungszonen

Das Signal «Begegnungszone» kennzeichnet Stras-
sen in Wohn- oder Geschéftsbereichen, auf denen
dem Fussverkehr und den Benitzenden von fahr-
zeugahnlichen Geraten (faG) die ganze Verkehrs-
flache zur Verfligung steht. Sie sind gegenlber den
Fahrzeugfihrenden  vortrittsberechtigt,  dirfen
jedoch die Fahrzeuge nicht unnétig behindern. Die

Hochstgeschwindigkeit betragt 20 km/h.

Durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV)

Der durchschnittliche tagliche Verkehr entspricht
dem Jahresmittel und wird berechnet, indem an
einer bestimmten Stelle das Jahrestotal der Fahr-
zeuge in beide Richtungen ermittelt und dann
durch 365 dividiert wird.

Fahrzeugahnliche Gerate (faG)

faG sind u. a. Inline-Skates, Rollschuhe, Kickboards,
Mini-Trottinette, Kinderrader und Rollbretter. Nicht
zu den fa&G zadhlen Fahrrader und Invalidenfahr-

stUhle.

Fussgdngerzonen
Fussgangerzonen sind dem Fussverkehr und den
Wird aus-

nahmsweise beschrankter Fahrzeugverkehr zuge-

Benttzenden von faG vorbehalten.

lassen, darf hochstens im Schritttempo gefahren

8 Begriffe

werden; der Fussverkehr und die BenUtzenden von
faG haben Vortritt.

Langsamverkehr (LV)
Der LV umfasst den Fuss-, Velo- und faG-Verkehr.
Als Synonym fur LV wird oft auch der Begriff

«Human Powered Mobility» verwendet.

Leichter Zweiradverkehr (LZV)
Der LZV umfasst den Fahrrad- und Motorfahrrad-

verkehr.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)
Der MIV umfasst den Verkehr mit Motorfahrzeu-

gen, ohne Fahrzeuge des 6ffentlichen Verkehrs.

Siedlungsorientierte Strassen

Siedlungsorientierte Strassen sind punkto Verkehr
untergeordnete Strassen, die allen Verkehrsteilneh-
menden zur Verflgung stehen. Sie sind so zu ges-
talten, dass sie mit tiefen Geschwindigkeiten

befahren werden mussen.

Tempo-30-Zonen

Das Signal «Tempo-30-Zone» kennzeichnet Stras-
sen in Quartieren oder Siedlungsbereichen, auf
denen besonders vorsichtig und ricksichtsvoll ge-
fahren werden muss. Die Hochstgeschwindigkeit
betragt 30 km/h. In Tempo-30-Zonen hat der Fuss-

verkehr keinen Vortritt.

Trottoiriberfahrt
Eine Trottoirliberfahrt (durchgezogener Gehweq)
eine einmindende

erlaubt dem Fussverkehr,

Strasse vortrittsberechtigt zu queren.
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Verkehrsorientierte Strassen

Verkehrsorientierte Strassen bilden das Ubergeord-
nete Netz und erméglichen sichere, leistungsfahige
und wirtschaftliche Transporte. Sie sind primar auf
die Anforderungen des Motorfahrzeugverkehrs
ausgerichtet.

V85

Es handelt sich um die Geschwindigkeit, die von

85 % der Fahrzeuglenkenden eingehalten wird.

bfu-Dokumentation 2.023
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lll. Vorgehen

1. Zumutbarkeit von Schulwegen

Beschreibung

Grundsatzlich ist es Aufgabe der Behérden (Polizei,

Bauverwaltung, Schule), fir sichere Schulwege zu

sorgen. Obwohl sich die Eltern haufig als Erstes

Gedanken Uber die Zumutbarkeit eines Schulweges

machen, fehlen ihnen oft die Mittel, um dessen

Gefahrlichkeit grundlegend beurteilen zu kénnen.

Das Informationsblatt der bfu enthalt eine Check-

liste, mit der eine erste solche Beurteilung vorge-

nommen werden kann. Die nachfolgenden wich-

tigsten Kriterien sind dabei ausschlaggebend:

= die Lange des Schulwegs

= das oder die verwendeten Transportmittel, um
in die Schule zu gelangen

= die Anzahl der Strassenquerungen, zu Fuss oder
mit dem Fahrrad

« die Art der Schwierigkeiten, die beim Uberque-
ren der Strassen angetroffen werden

= weitere Besonderheiten des Schulwegs, wie
vorhandene oder fehlende Trottoirs, Radwege

oder der Standort von Bushaltestellen

Je nach Ergebnis der Beurteilung sollten zusammen
mit den Behorden und den Fachleuten folgende
Maoglichkeiten zur Verbesserung der Sicherheit
gepruft werden: Begleitung der Kinder zur Schule,
alternative  Transportmittel, Untersuchen von
gefahrlichen Stellen, Vorschlage und Umsetzung

von angemessenen Massnahmen.

10 Vorgehen

Literaturverzeichnis
[27] bfu. Kinder auf dem Schulweg. (3.022)

2. Anwendung dieser Dokumentation

Mit Hilfe der Publikumsbroschure 3.022 Kinder auf
dem Schulweg kann in einem ersten Schritt die
Zumutbarkeit eines Schulwegs eingeschatzt wer-
den. Ist dieser fir Kinder unzumutbar, sollten
entsprechende Massnahmen aus der vorliegenden
Dokumentation gepruft und realisiert werden.
Aber auch wenn er als zumutbar eingestuft wird,
sollten die gefahrlichen Stellen lokalisiert und

punktuell saniert werden.

Um eine Ubersicht (ber alle Méglichkeiten zu er-
halten, empfiehlt es sich, die gesamte Dokumenta-
tion zu lesen, auch wenn dies nicht zwingend not-
wendig ist. Die Kapitel zu den entsprechenden
Massnahmen konnen isoliert zu Rate gezogen
werden. Nach jeder Massnahme wird auf weiter-

flhrende Literatur hingewiesen.

Trotz der Fille an Informationen in diesem Doku-
ment bleiben sichere Schulwege eine komplexe
Angelegenheit und die Erfahrung eines Experten

fur Verkehrssicherheit ist oft unerlasslich.
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IV. Planerische Massnahmen

1. Schule und Raumplanung

Ziele, Effizienz

In der Raumplanung sollen geeignete Standorte fur
schulische Infrastrukturen ausgeschieden werden.
Zusammen mit einer zweckmassigen Schulorgani-
sation kénnen so Verkehrssicherheitsprobleme auf

dem Schulweg vermieden werden.

Beschreibung

Die Raumplanung erfolgt anhand des Zonenplans.
Dabei ist eine Koordination der Schulkreise not-
wendig, um eventuelle Anderungen der Einzugs-
gebiete, bedingt durch demografische Strukturver-
anderungen, vorzunehmen. Durch die Harmonisie-
rung der Zonen fir 6ffentliche Bauten (wie schuli-
sche Infrastrukturen) und Wohnquartiere kénnen
Schulwegbeziehungen bereits wdhrend der Pla-
nung festgelegt werden. Dadurch kann verhindert
werden, dass die Schulkinder auf dem Schulweg zu

grosse Schwierigkeiten antreffen.

Anwendung
Diese Massnahme wird in jedem Fall empfohlen, da
eine Planung der Zonennutzung immer positive

Auswirkungen hat.

Anschliessend ist eine stete Uberpriifung der Schul-
wege notwendig. Wenn in einer Ortschaft mehrere
Schulkreise zusammengeschlossen sind, kénnen
zum Beispiel demographische Strukturverande-
rungen zu einer neuen Zuordnung der Schulkreise
fuhren, so dass die Schulwege sicherer werden. Bei

der Wahl zwischen einer kurzen oder einer siche-
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ren Strecke sollte der Sicherheit im Allgemeinen

der Vorzug gegeben werden.

2. Verkehrsplanung und Schulweg

Ziele, Effizienz

Eine optimale Verkehrsplanung berlcksichtigt die
Anliegen des Fuss- und Fahrradverkehrs und ge-
wahrleistet dadurch die Sicherheit der verletzlichs-

ten Verkehrsteilnehmenden.

Beschreibung

Die Verkehrsplanung ist ein wesentlicher Bestand-
teil der gesamten Ortsplanung. Sie sollte auf Basis
der bestehenden Verkehrsinfrastruktur und Zonen-
planung die Bedurfnisse aller Verkehrsteilnehmen-
den, einschliesslich des Fussverkehrs und der Rad-

fahrenden, bestmoglich beriicksichtigen.

Anwendung

Gemass Fuss- und Wanderweggesetz sind die Fuss-
wegnetze mit den Ubrigen Aktivitdten zu koordi-
nieren, die einen Einfluss auf die Raumplanung
haben. Laut diesem Gesetz haben die Kantone die
Pflicht, daflr zu sorgen, dass bestehende und vor-
gesehene Fuss- und Wanderwege in Planen fest-
gehalten und periodisch Uberprift sowie nétigen-

falls angepasst werden.

Dadurch werden die speziellen Anliegen der ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmenden bestméglich
berticksichtigt, was zu einer umso hdheren Ver-
kehrssicherheit fuhrt.

Planerische Massnahmen 11



Literaturverzeichnis
[6]  Bundesgesetz vom 04.10.1985 Uber Fuss-
und Wanderwege (FWG).
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V. Verkehrstechnische Massnahmen

1. Verkehrsberuhigung

Ziele, Effizienz

Die Strassenraumgestaltung auf verkehrsorientier-
ten Strassen und die Verkehrsberuhigung auf
siedlungsorientierten Strassen sind als ein Mittel
zur Erhéhung der[9] Sicherheit und Wohnqualitat
die Verkehrs-

beruhigung auf siedlungsorientierten Strassen far

zZu betrachten. Zudem kann
die Verkehrslenkung eingesetzt werden, voraus-
gesetzt, es besteht ein Netz verkehrsorientierter
Strassen.

Beschreibung

Auf verkehrsorientierten Strassen ereignen sich
innerorts am meisten Unfélle. Hier sollen Sicherheit
und Wohnqualitat durch die Gestaltung und Auf-
wertung des Strassenraums gemadss der entspre-
chenden VSS-Norm erhéht werden. Die Sicherheit
wird insbesondere mit Elementen erzielt, die den
Langsamverkehr (LV) und den motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) wo moglich trennen (baulich
und markierungstechnisch).

Abbildung 1
Strassenraumgestaltung auf einer verkehrsorientierten Strasse

© bfu 2008

Quelle: bfu/BMA 31800
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Auf siedlungsorientierten Strassen werden die Si-
cherheit und die Wohnqualitat durch Geschwin-
digkeitsreduktion verbessert, was Mischverkehr (LV
und MIV auf derselben Flache) ermdglicht. Wichtig
ist, dass innerhalb einer Gemeinde nicht einzelne
Massnahmen realisiert werden. Sie sollten immer
Bestandteil eines Verkehrsberuhigungskonzepts der
gesamten Gemeinde sein. Mit Tempo-30-Zonen,

Begegnungszonen und/oder zusatzlichen baulichen

Verkehrsberuhigungselementen kann die ge-
winschte  Geschwindigkeitsreduktion  erreicht
werden.

Bei der Beurteilung der Wahl und Anordnung der
Verkehrsberuhigungselemente ist es wichtig, dass
die Grundsatze der entsprechenden VSS-Norm
befolgt werden. Damit die gewlnschte Geschwin-
digkeitsreduktion unter BerUcksichtigung der
Bedtirfnisse der zu Fuss Gehenden, Radfahrenden
und des Schwerverkehrs erreicht werden kann,
sollte die Geometrie der Verkehrsberuhigungs-

elemente den Vorgaben der Norm entsprechen.

Abbildung 2
Strassenraumgestaltung auf einer siedlungsorientierten Strasse

L

Quelle: bfu/BMA 26034

© bfu 2008
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Anwendung

Die Einfihrung von Tempo-30-Zonen sollte wenn
maoglich gemeindeweit erfolgen. Auf verkehrs-
orientierten Strassen werden zur Strassenraum-
gestaltung vor allem Eingangstore, Lichtsignalanla-
gen, Kreisel, Fussgangerschutzinseln und Verkehrs-
streifen in der Fahrbahnmitte eingesetzt. Weitere
typische Elemente sind Trottoirs und Langsmarkie-

rungen wie Leitlinien, Radstreifen und Busstreifen.

Auf siedlungsorientierten Strassen eignen sich zur
Verkehrsberuhigung Horizontalversatze, Vertikal-
versatze, seitliche Einengungen und Sperren. Diese
Elemente dirfen nicht als Fremdkérper im
Strassenraum wirken, da sie sonst bei den Fahr-
zeuglenkenden aggressives Verhalten férdern kén-
nen. Die betriebliche Massnahme Tempo-30-Zone
gelangt auf dem siedlungsorientierten Strassennetz
zum Einsatz. Zur Erreichung der Ziele innerhalb der
Zone mussen an gefdhrlichen Stellen zusatzlich
Verkehrsberuhigungsmassnahmen eingesetzt wer-
den (Absichern von Querungsstellen/Querungs-
bereichen der Schulkinder; Reduktion der zu hohen
gefahrenen Geschwindigkeiten, z. B. bei seitlichen,
unlbersichtlichen Zutrittsstellen des Fussverkehrs

USW.).

Begegnungszonen kénnen auf Nebenstrassen mit
maoglichst gleichartigem Charakter und vor allem in
Ortskernen, wo Begegnungen stattfinden, einge-
fahrt werden. In Wohnquartieren sollen Begeg-
nungszonen nur im Ausnahmefall, nach Erfillung
verschiedener Kriterien, anstelle einer Tempo-30-

Zone eingerichtet werden.
Literaturverzeichnis

[5]  Verordnung Uber die Tempo-30-Zonen und

die Begegnungszonen vom 28.09.2001.
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[9] VSS-Norm SN 640 211. Entwurf des Stras-
senraumes — Grundlagen.

VSS-Norm SN 640 212. Entwurf des Stras-
senraumes — Gestaltungselemente.
VSS-Norm SN 640 213. Entwurf des Stras-

senraumes — Verkehrsberuhigungselemente.

[10]

[11]

[22] VSS-Norm SN 640 851. Besondere Markie-
rungen — Anwenaungsbereiche, Formen und
Abmessungen.

[24] Dbfu. Tempo-30-Zonen. (2.002)

[25] bfu. Tempo-30-Zonen - langsam aber si-

cher. (3.003)

2. Querung fiir Fussganger

2.1 Fussgangerstreifen

Ziele und Effizienz

Fussgangerstreifen erteilen den zu Fuss Gehenden
in erster Linie das Vortrittsrecht bei der Querung.
Weiter bieten sie auch eine Erhéhung der Sicher-
heit; dies aber nur, wenn die Bedingungen der
VSS-Normen erfullt sind.

Beschreibung

Ein Fussgangerstreifen ist als ganzheitliches Bau-
werk zu betrachten, da er wichtige verkehrstech-
nische und sicherheitsrelevante Anforderungen zu
erflllen hat. Er muss daher sorgfaltig geplant und
gebaut werden. Auf einem Fussgangerstreifen ist
der Fussverkehr gegenlber den anderen Ver-
kehrsteilnehmenden  vortrittsberechtigt.  Unter
diesem rechtlichen Aspekt darf insbesondere die
Verletzlichkeit der zu Fuss Gehenden gegenlber
den motorisierten Fahrzeugen nicht vergessen

werden.
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Anwendung

Folgende Punkte sind unbedingt zu berlcksichti-

gen:

Die Fussgdnger- und Fahrzeugmengen mussen
gentigend hoch sein. Bei geringen Fahrzeug-
mengen kommen einerseits die zu Fuss Gehen-
den in Versuchung, die Strasse anderswo zu
Uberqueren, und andererseits sinkt die Anhal-
tebereitschaft von Fahrzeuglenkenden, wenn
die Fussgangermengen zu gering sind.

Auf die Fussgangerwarterdume ist besonders
Acht zu geben, damit sie den zu Fuss Gehen-
den am Strassenrand einen geschltzten Bereich
bieten. Diese Zonen mussen flr Fahrzeuge un-
befahrbar sein.

Fur die zu Fuss Gehenden und Fahrzeuglenken-
den muss eine genligend grosse Sichtweite ge-
wahrleistet werden, damit die Situation von

allen gut Gberblickt werden kann.

Abbildung 3
Fussgangerstreifen auf dem Schulweg

Quelle: bfu

bfu-Dokumentation 2.023

Fussgangerstreifen dirfen nicht mehr als einen
Fahrstreifen je Richtung queren, ausser sie sind
mit einer Lichtsignalanlage ausgerUstet.

Es ist nachgewiesen, dass eine Mittelinsel gros-
sere Sicherheit bietet. Diese Einrichtung ist spe-
ziell dann wichtig, wenn Kinder den Fussgan-
gerstreifen benltzen, da deren psychische und
physische Fahigkeiten es nicht erlauben, Distan-
zen, Geschwindigkeiten und die zum Uberque-
ren zur Verflgung stehende Zeit richtig einzu-
schatzen. Dank einer Schutzinsel brauchen sich
zu Fuss Gehende nur auf eine Fahrtrichtung auf
einmal zu konzentrieren.

Das Signal 4.11 «Standort eines Fussganger-
streifens» lenkt die Aufmerksamkeit auf den
Fussgangerstreifen. Dieser Effekt wird durch die
Torwirkung einer Signalisation auf beiden Sei-
ten der Fahrbahn noch gesteigert.

© bfu 2008
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den
Richtlinien der Schweizer Licht Gesellschaft SLG
fordert zusatzlich die Sicherheit bei Nacht und

= Eine offentliche Beleuchtung gemass

Dammerung.

Lichtsignalanlagen sollten nur in ganz speziellen
Fallen installiert werden; innerorts nur ausserhalb
von Zentren und auf stark frequentierten Strassen.
Eine solche Installation ist gerechtfertigt, wenn der
nachste als Querungsstelle geeignete Knoten zu
weit entfernt ist, wenn die zu Uberquerende
Strasse zu breit ist oder wenn mehr als zwei Fahr-

spuren in einem Zug Uberquert werden mdssen.

Kinder im Vorschulalter sind Uberfordert und kén-
nen eine Fussganger-Lichtsignalanlage nicht sicher
bedienen, weil sie nicht abschatzen kénnen, ob das
Fahrzeug bei Grun fur den Fussverkehr auch tat-
sachlich anhalt.

Literaturverzeichnis
[12] VSS-Norm SN 640 240. Querungen fir den
Fussganger- und leichten Zweiradverkehr —
Grundlagen.
VSS-Norm SN 640 241. Fussgangerverkehr —

Fussgéngerstreifen.

[13]
(28] bfu. Fussgdngerstreifen — Mdglichkeiten und
Grenzen. (Fb 9718)

[29] bfu. Anforderungen an die Beleuchtung von
Fussgdangerstreifen. (Fb 9717)

2.2  Punktuelle Querungen ohne Vortritt
Ziele, Effizienz

Die Verkehrssicherheit kann mit einer punktuellen
Querungshilfe ohne Vortritt fiir den Fuss- und den
leichten Zweiradverkehr (LZV) an Stellen erhoht

werden, wo die Ubrigen Verkehrsteilnehmenden
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nicht unbedingt mit einer Strassenlberquerung

dieser Benutzergruppen rechnen.

Beschreibung

Dank einer punktuellen Querungshilfe kann die
Fahrbahn in zwei Etappen Uberquert werden, auch
ohne Vortritt. Solche Querungshilfen sind Mittel-
inseln, die flr den Fussverkehr dort angeordnet
werden kénnen, wo ein Fussgangerstreifen gemass
der entsprechenden VSS-Norm die geforderten

Bedingungen nicht erfullt.

Abbiegehilfen fir den LZV siehe Kapitel 4.3.

Anwendung

Eine punktuelle Querungshilfe ohne Vortritt fir

den Fussverkehr kann an folgenden Stellen gepriift

werden:

= auf verkehrsorientierten Strassen und in Aus-
nahmefallen auf siedlungsorientierten Strassen,
wo ein erhdhtes Schutzbeddrfnis fur besondere
Benutzergruppen wie Schulkinder oder &ltere
Menschen besteht, die Bedingungen flr einen
Fussgadngerstreifen gemass der entsprechenden
VSS-Norm aber nicht erfallt sind

Abbildung 4
Querungshilfe fiir Fussganger, ohne Fussgangerstreifen

Quelle: bfu © bfu 2008
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= auf Ausserortsstrecken

= auf siedlungsorientierten Strassen, wo als punk-
tuelle Querungshilfe ohne Vortritt fir den Fuss-
verkehr eine seitliche Einengung erstellt werden

kann

Fir den LZV kann eine punktuelle Querungshilfe

ohne Vortritt an folgenden Stellen gepruft werden:

= auf vortrittsberechtigten Strassen

= bei vortrittsbelasteten Einmidndungen, wenn
der LZV auf einem strassebegleitenden Radweg
in einem Abstand von > 2.0 m entlang der vor-
trittsberechtigten Strasse gefuhrt wird

= in der Regel auf Strassen, wenn der LZV auf

einem unabhangigen Radweg gefihrt wird.

Literaturverzeichnis

[12] VSS-Norm SN 640 240. Querungen fir den
Fussganger- und leichten Zweiradverkehr —
Grundlagen.

[13] VSS-Norm SN 640 241. Fussgéngerverkehr —
Fussgéngerstreifen.

Abbildung 5

Uberfiihrung fiir den Fuss- und leichten Zweiradverkehr

2.3 Uber- und Unterfithrungen

Ziele, Effizienz

Eine Uber- oder Unterfiihrung bietet fir den Fuss-
und leichten Zweiradverkehr eine optimale Sicher-
heit, weil kein Konflikt mit dem MIV moglich ist.

Beschreibung

Obwoh!l mit Unter- und Uberfiihrungen beziglich
Verkehrssicherheit zweifelsfrei der grésste Fussgan-
gerschutz erzielt wird, werden unter anderem aus
Kostengriinden Losungen auf einer Ebene vor-

gezogen.

Im unmittelbaren Bereich von Unter- und Uberfiih-
rungen sollten nicht noch Querungshilfen auf der

Fahrbahn zur Verfligung gestellt werden.

Anwendung

Bei der Querung von Hochleistungsstrassen miissen
Unter- oder Uberfiihrungen zwingend angeboten
werden. Bei Hauptverkehrsstrassen innerorts mit
mehr als zwei Fahrstreifen sowie bei Hauptver-
kehrsstrassen ausserorts mit zwei Fahrstreifen und
einem hohen durchschnittlichen taglichen Verkehr
(DTV) oder mit mehr als zwei Fahrstreifen sollen sie

geprift werden.

Abbildung 6
Fussganger-Unterfiihrung

© bfu 2008

Quelle: bfu/BMA 46790
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Quelle: bfu/BMA 45127 © bfu 2008
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Uberfihrungen sind in der Regel sinnvoll, wenn der
zu querende Verkehrstrager in einem Einschnitt im
Geldnde liegt. Die Signalisation 4.12 «Fussganger-
4.13
Uberfuhrung» zeigt das Vorhandensein solcher

unterfihrung»  respektive «Fussganger-
Anlagen an. Bei Uberfihrungen sollen Zwischen-
podeste, Gelander und BrUstungen gemadss den

entsprechenden Normen angeordnet werden.

Folgende Aspekte missen bei der Beurteilung einer

Unter- oder Uberfiihrung berticksichtigt werden:

» Unter- und Uberfiihrungen sollten in das Netz
der Fuss- und Radverkehrswege eingebunden
werden.

= Der BenUtzungsgrad einer Anlage ist stark ab-
hangig von der subjektiv empfundenen Sicher-
heit, von der Topographie, der Attraktivitat des
Zu- und Weggangs und den Fahrzeugfrequen-
zen. Oft sind zusétzliche Massnahmen wie
Abschrankungen notwendig, damit die Anlage
auch wirklich benttzt wird.

= Bei Kombination mit dem LZV sind spezielle
Anforderungen an die Verkehrssicherheit zu
beachten.

= Die Anlage ist behindertengerecht zu bauen.

= Der Querschnitt und dessen Anforderungsprofil
sind nach den Grundsazen der einschlagigen
Normen festzulegen. Je breiter der Querschnitt,
desto hoher die Akzeptanz.

= Ein besonderes Augenmerk ist auf die Beleuch-
tung zu richten. In einer Unterfihrung sollen
helle Materialien eingesetzt werden (= Angst
vor Belastigung).

= Zu Fuss Gehende sind empfindlich gegeniber

Hohendifferenzen und meiden Umwege.
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Literaturverzeichnis

[16] VSS-Norm SN 640 246. Querungen fir den
Fussgénger- und leichten Zweiradverkehr —
Unterfihrungen.

VSS-Norm SN 640 247. Querungen fir den
Fussganger- und leichten Zweiradverkehr —

[17]

Uberfiihrungen.

[20] VSS-Norm SN 640 568. Geldnder.

[42] Schweizerische Fachstelle fUr behinderten-
gerechtes Bauen. Richtlinien fir behinder-
tengerechte Fusswege.

2.4 Flachige Querungen / fussganger-

streifenlose Ortszentren

Ziele, Effizienz

Das flachige Queren auf stark befahrenen
Hauptstrassen in Ortskernen soll mit geeigneten

Massnahmen sicher gestaltet werden.

Beschreibung

In vergangener Zeit kam immer mehr der Wunsch
auf, dass die zu Fuss Gehenden auch auf stark fre-
guentierten Ortsdurchfahrten im Zentrumsbereich
(beidseitig Geschafte) die Strasse flachig queren
dirfen. Dieses Querungsbedurfnis des Fussver-

kehrs, das nicht punktuell mit Fussgangerstreifen

Abbildung 7
Flachige Querungen sind hier sicher gestaltet

Quelle: bfu/ BMA 32710 © bfu 2008
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gesichert werden kann, muss mit geeigneten Que-
rungstypen abgedeckt werden. Durch das Weglas-
sen der Fussgdngerstreifen wird zwar der Fussgan-
gervortritt aufgehoben, das sichere Queren soll je-
doch Uberall méglich sein. Zudem soll in diesen
Ortskernen der Verkehr verstetigt werden.Ein For-
schungsauftrag der Vereinigung Schweizerischer
Verkehrsingenieure (SVI) hat die Mdglichkeiten und

Grenzen eines solchen Systems untersucht.

Anwendung

FUr stark frequentierte Ortszentren bestehen Emp-
fehlungen in Bezug auf die Gestaltung des
Strassenraums fir sogenannte flachige Querungen.
Diese Bereiche sollen so gestaltet werden, dass
bereits aufgrund des Erscheinungsbilds eine tiefe
Geschwindigkeit vorherrscht. Ein optimal aus-
gestalteter Verkehrsstreifen in der Fahrbahnmitte
sorgt fir die notwendige Sicherheit der zu Fuss
Gehenden, indem diese die Fahrbahn in zwei Etap-
pen Uberqueren konnen. Sehr wichtig ist, dass
auch die Bedirfnisse von sehbehinderten Men-

schen berlcksichtigt werden.

Literaturverzeichnis
[48] 2002/001.

géngerstreifenlose Ortszentren.

Forschungsauftrag SV Fuss-

[49] Metron, Ingenieurblro Ghielmetti & Institut
fir angewandte Psychologie Zurich. Auswer-
tung Verkehrsversuch Koniz, Fussganger-
streifenloses Ortszentrum Kéniz.

[41] bfu. Shared Space — Raum fiir alle; neue Per-
spektiven zur Raumentwicklung. (Entwurf)
[50] Senza Communicatie.

Keuning Instituut,

Shared space — Raum fiir alle.
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3. Fussgangerlangsverkehr

3.1 Langsstreifen fiir Fussganger

Ziele, Effizienz

Mit dem Fussgangerldngsstreifen kdnnen fehlende
Fussgdngerverbindungen durch Markierung erstellt

werden.

Beschreibung

Fussgangerlangsstreifen werden auf der Fahrbahn
durch gelbe, ununterbrochene Linien abgegrenzt
und mit Schragbalken gekennzeichnet.

Anwendung

Fussgangerlangsstreifen dienen als Not- oder Uber-
gangsldésung, wo eine bauliche Trennung der Fuss-
gangerbereiche von der Fahrbahn nicht méglich ist.
Die Dimensionierung richtet sich nach den Fuss-

gangerfrequenzen.

Da der Fussgangerlangsstreifen keinen physischen
Schutz bietet, werden zum besseren Schutz des
Fussverkehrs in sinnvollen Abstdnden Pfosten an-
geordnet (Absicherung von heiklen Stellen, wie
z. B. in Kurven). Dort, wo das Kreuzen zweier Mo-

torfahrzeuge nicht mdglich ist, kann der Pfosten-

Abbildung 8
Absicherung eines Fussgangerlangsstreifens mit Pfosten

Quelle: bfu/BMA 22283 © bfu 2008
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abstand vergrossert werden. Im Bereich der Pfosten
muss eine minimale Durchgangsbreite von 1.20 m
gewahrleistet sein. Die negativen Aspekte der
Pfosten bei der Schneerdumung mdissen gegen-

Uber dem Sicherheitsgewinn abgewogen werden.

Literaturverzeichnis
[3]  Signalisationsverordnung vom 05.09.1979
(SSV).

3.2 Trottoir, Trottoiruberfahrt

Ziele, Effizienz

Entlang von verkehrsorientierten Strassen soll der
Fussverkehr auf einer fir ihn bestimmten Verkehrs-
flache, wie z. B. auf einem Fussweg oder Trottoir,
abgetrennt von der Fahrbahn gefiihrt werden. Dies
gewadhrleistet einen besseren Schutz gegeniber
den Motorfahrzeugen.

Abbildung 9
Trottoiriiberfahrt

Quelle: bfu/BMA 36449
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Mit einer Trottoiriberfahrt werden die zu Fuss
Gehenden gegenlber dem Motorfahrzeugverkehr

vortrittsberechtigt Gber eine Einmdndung gefihrt.

Beschreibung

Trottoirs sind niveaumassig von der Fahrbahn ab-
gesetzt und mit Randabschluss abgegrenzt. Fuss-
wege werden mit Grlnstreifen von der Fahrbahn
abgetrennt. Die Breite richtet sich nebst den Fuss-
gangermengen primar nach dem massgebenden
Begegnungsfall, den Anliegen von Gehbehinder-
ten, dem Komfort usw. und betragt im Normalfall
2,00 m. Eine Minimalbreite von 1,50 m sollte in der
Regel nicht unterschritten werden. Punktuelle Ein-

engungen sind an Ubersichtlichen Stellen méglich.

Bei Uberfahrbaren Trottoirréndern erflgen vermehrt
Ausweichmanoéver nicht nur von Radfahrenden,
sondern auch von Motorfahrzeugen. In solchen

Bereichen, wo ein Schutzbedirfnis fur den Fuss-

— —

© bfu 2008
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verkehr besteht (z. B. bei ungentgenden Sichtver-

héltnissen  oder  unUbersichtlichen  seitlichen

Zugangen/Zufahrten usw.), mussen zusatzliche

Massnahmen ergriffen werden.

Die bauliche Ausgestaltung einer Trottoiriberfahrt
ist sehr wichtig, damit sie als solche erkannt wird:
Der Trottoirrand der vortrittsberechtigten Strasse
muss durchgezogen sein, ein klar erkennbarer,
baulicher Abschluss beendet markant den Fahr-
bahnbereich gegeniber dem Trottoir. Der Radius
des Einmindungstrichters darf gestalterisch nicht
in die Trottoirflache hineingezogen werden.

Anwendung

Im Innerortsbereich sind entlang von Hauptver-
kehrsstrassen beidseitige Trottoirs die Regel. Ein
einseitiges Trottoir reicht aber z. B. bei einseitiger
Uberbauung aus, wenn Fussgdngerquerungen
zwischen den beiden Strassenseiten weitgehend
ausgeschlossen werden kénnen. Es sollte wenn
immer moglich kurveninnenseitig angeordnet wer-

den.

Losungen mit Trottoirtiberfahrten sind nur bei star-
kem Fussgangerlangsverkehr und schwach befah-

renen, untergeordneten Nebenstrassen sinnvoll. Bei

Abbildung 10
Fussweg entlang einer verkehrsorientierten Strasse ausserorts

haufig rechtsabbiegendem LZV sollte die Trottoir-
Uberfahrt flacher als normalerweise angerampt

werden.

Literaturverzeichnis

[2] Verkehrsregelnverordnung vom 13.11.1962
(VRV).

[3] Signalisationsverordnung vom 05.09.1979
(SSV).

[51]1 SVK. Velos auf Trottorrs.

[8]  VSS-Norm SN 640 200. Geometrisches Nor-

malprofil — Allgemeine Grundsédtze, Begriffe

und Elemente.

VSS-Norm SN 640 240. Querungen fir den

Fussgénger- und leichten Zweiradverkehr —

[12]

Grundlagen.

[26] bfu. Freigabe von Trottoirs fiir Fahrrdder.
(9407)

3.3 Fussweg, Trampelpfad

Ziele, Effizienz

Durch die vollstédndige, ¢rtliche Trennung des Fuss-
gangerverkehrs vom Motorfahrzeugverkehr wird
ein hohes Sicherheitsniveau erreicht.

Abbildung 11
Trampelpfad anstatt Trottoir

© bfu 2008

Quelle: bfu/BMA 45217
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Beschreibung
Fusswege, die im Allgemeinen von den Strassen
abgetrennt sind. Die Gefahrenstellen liegen bei den

Kreuzungspunkten mit den Strassenanlagen.

Das subjektive Sicherheitsempfinden tritt bei den
Sicherheitsbetrachtungen von getrennt gefUhrten
Fusswegen in den Vordergrund. Selbst bei aus-
reichender und zweckmadssiger Beleuchtung, voll-
kommener Trennung vom Ubrigen Verkehr und
direkter Verbindung zwischen Start und Ziel kann
die Akzeptanz und damit die BenUtzung einer ver-
kehrstechnisch sicheren Anlage infolge anderer
Sicherheitsbedurfnisse (z. B. Angst vor kriminellen
Ubergriffen und Beldstigungen) fehlen. Meist ist es
sinnvoll und zweckmassig, die potenziellen Ben(t-
zenden entlang von Schulwegen - namentlich
Kinder und Eltern — in die Diskussion miteinzube-
ziehen. Erfahrungsgemass wird das entsprechende
Gefahrdungsempfinden regional und értlich (land-
liche und stadtische Gebiete) sehr unterschiedlich

beurteilt.

Parallel zur Strasse geflhrte Fusswege und Tram-
pelpfade sollten mit einem minimalen Grinstreifen

von der Fahrbahn abgetrennt werden.

Die Breite fur Fusswege richtet sich neben den
Fussgdngermengen primar nach dem massgeben-
den Begegnungsfall, den Anliegen der Gehbehin-
derten, dem Komfort usw. Bei Trampelpfaden ist
eine Breite von 1.20 m anzustreben, damit zu Fuss
Gehende bequem vorankommen. In Ausnahme-
fallen kann der Pfad bei Engpassen auch schmaler

sein.

Die Art des Belags ist freigestellt. Er kann aus gro-

bem Kies oder aus Holzschnitzel bestehen. Asphalt
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bietet den zu Fuss Gehenden einen gewissen

Komfort und der Unterhalt wird erleichtert.

Anwendung
Trampelpfade werden vorwiegend im Ausser-
ortsgebiet und als Alternative zu einem Trottoir

ausserhalb der Fahrbahn erstellt.

Literaturverzeichnis

[3] Signalisationsverordnung vom 05.09.1979
(SSV).

[8]  VSS-Norm SN 640 200. Geometrisches Nor-

malprofil — Allgemeine Grundsdtze, Begriffe

und Elemente.

VSS-Norm SN 640 240. Querungen fir den

Fussgénger- und leichten Zweiradverkehr —

[12]

Grundlagen.

4, Massnahmen fiir den Zweiradver-
kehr

4.1 Radstreifen

Ziele, Effizienz

Mit dem Markieren von Radstreifen kann die Ver-

kehrssicherheit der Radfahrenden unter Beriicksich-

tigung gewisser Voraussetzungen erhéht werden.

Abbildung 12
Fiihrung der Radfahrenden mit einem Radstreifen

Quelle: bfu/BMA 25254 © bfu 2008
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Beschreibung

Radstreifen werden durch eine unterbrochene oder
ununterbrochene, gelbe Linie abgegrenzt. Die un-
unterbrochene Linie darf weder Uberfahren noch
Uberquert werden. Auf Verzweigungsflachen dur-
fen Radstreifen nur markiert werden, wenn die

einmlUndenden Fahrzeuge keinen Vortritt haben.

Anwendung

Ein Radstreifen soll Radfahrende gegeniber dem
motorisierten Individualverkehr (MIV) schitzen und
sie fuhren. Es ist wichtig, dass das Bedurfnis bzw.
die Nachfrage fur die Markierung eines Radstrei-
fens vorhanden ist. Ein solcher stellt einen subjekti-
ven und objektiven Sicherheitsgewinn fir die
Radfahrenden dar, wenn er genligend breit mar-
kiert worden ist. Radstreifen sollen wenn mdglich
durchgehend angeboten werden. Auf bestehenden
Strecken sollten sie nur markiert werden, wenn
danach fur den MIV noch vollwertige Fahrstreifen

Ubrig bleiben.

Innerorts
Radstreifen kommen in der Regel innerorts zur

Anwendung.

Ausserorts

Auf Strecken ausserorts sollen Radstreifen nur
dann markiert werden, wenn sie mindestens
1.50 m und die Fahrstreifen des MIV mindestens
3.00 m breit sind. Wenn immer moglich soll der
leichte Zweiradverkehr (LZV) auf separaten Radwe-

gen abseits der Strassen gefuhrt werden.

Bei Mittelinseln

Auf der Hohe von Mittelinseln sollten Radstreifen
nur dann durchgezogen werden, wenn die Fahr-
spur dort mindestens 4.25 m breit ist und ein

problemloses Nebeneinander von Lastwagen und

bfu-Dokumentation 2.023

LZV erlaubt. Bei mangelnden Platzverhéltnissen
tauscht ein markierter Radstreifen vor, man kénne
problemlos nebeneinander die Engstelle passieren,
was einer falschen Sicherheit gleichkommt. Bei zu
geringen Platzverhaltnissen ist es sinnvoll, die Mar-

kierung vor der Insel zu unterbrechen.

Bei Kreiseln

Aufgrund der Unfallgefahr fir Radfahrende dirfen
Radstreifen auf einer Kreisfahrbahn nicht markiert
werden. Sie sind auf den Zufahrten vor dem Kreis-
verkehrsplatz zu beenden, damit der LZV die Zeit
und den Raum hat, in der Fahrstreifenmitte einzu-

spuren, damit er nicht vom MIV abgedréngt wird.

Bei Bus-Fahrbahnhaltestellen
Im Bereich von Fahrbahnhaltestellen muissen die

Radstreifen unterbrochen werden.

Bei Lichtsignalanlagen

Im Bereich von Lichtsignalanlagen kénnen die Rad-
streifen ausgeweitet werden, so dass der Zweirad-
verkehr vor den Motorfahrzeugen warten kann. Als
zusatzliche Massnahme kann zum Schutz des Zwei-
radverkehrs vor den abbiegenden Lastwagen ein

Trixi-Spiegel montiert werden.

Literaturverzeichnis

[3]  Signalisationsverordnung vom 05.09.1979
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[43] bfu & IVT/ETHZ. Gestaltung von Anlagen fir

Rad- und Mofaftahrer. (9651)
4.2 Radwege
Ziele, Effizienz
Getrennt geflhrte Radwege bieten den Radfah-
renden unter Berlicksichtigung gewisser Vorausset-

zungen ein Hochstmass an Verkehrssicherheit und
Attraktivitat.

Beschreibung
Ein Radweg ist ein fir den LZV bestimmter Weg,
der von der Fahrbahn des Ubrigen Verkehrs unab-

hangig geflhrt oder baulich getrennt ist.

Anwendung

Entlang verkehrsorientierter Strassen sind bei aus-
gewiesenen  Schiler-Wunschlinien  grundsatzlich
Radwege anzustreben. Sie bieten eine grosse phy-
die Radfahrenden

durch die Trennung auf der freien Strecke aus dem

sische  Schutzwirkung.  Weil

Wahrnehmungsfeld der Fahrzeuglenkenden ver-
schwinden, wird der auf der freien Strecke erzielte
Sicherheitsgewinn bei Knotenpunkten haufig wie-
der aufgehoben. Die Ausgestaltung der Knoten-

zufahrten muss daher sorgfaltig geplant werden.

Aus wirtschaftlichen Grinden werden im Allge-
meinen einseitige, im Gegenverkehr betriebene
Radwege realisiert. Diese Betriebsart fuhrt aller-
dings insbesondere bei Einmindungen haufig zu
Konflikten mit nach rechts einmindenden Fahrzeu-
gen. Diese rechnen nicht mit Verkehr von rechts.
Deshalb kommt es haufig zu Kollisionen mit den
flr sie aus der ungewohnten Richtung heranna-
henden Radfahrenden. Grundsatzlich sind daher

aus Sicht der Verkehrssicherheit insbesondere in
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bebauten Gebieten beidseitige, im Richtungsver-

kehr betriebene Radwege vorzuziehen.

Die Querungsstellen sollen nicht auf der freien

Strecke, sondern in Knoten angeordnet werden.

Literaturverzeichnis

[71  VSS-Norm SN 640 060. Leichter Zweiraaver-
kehr — Grundlagen.

VSS-Norm SN 640 246. Querungen fir den
Fussganger- und leichten Zweiradverkehr —

[16]

Unterfihrungen.
VSS-Norm SN 640 247. Querungen fir den

Fussgénger- und leichten Zweiradverkehr —

[17]

Uberfiihrungen.
VSS-Norm SN 640 850a. Markierungen -
Ausgestaltung und Anwendungsbereiche.

[21]

[23] VSS-Norm SN 640 862. Markierungen —
Anwendungsbeispiele  fir  Haupt-  und
Nebenstrassen.

[43] bfu & IVT/ETHZ. Gestaltung von Anlagen fir
Rad- und Mofafahrer. (R 9651)

Abbildung 13

Radwege bieten einen grossen Schutz

Quelle: bfu/BMA34208

© bfu 2008
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4.3 Abbiegehilfe fiir den leichten Zwei-

radverkehr

Ziele, Effizienz

Queren und Linksabbiegen sind gemaéss Unfallsta-
tistik die gefahrlichsten Mandéver fur den LZV. Aus
diesem Grund sind bauliche Schutzmassnahmen
(Mittelinseln) zur Gefahrenminderung erforderlich.
Die Sicherheit des Zweiradverkehrs wird durch das
Linksabbiegen in zwei Etappen mit Hilfe von ge-
schitzten Wartebereichen in der Mitte der Fahr-
bahn oder durch das indirekte Linksabbiegen er-
hoht.

Beschreibung

Die Anlage selbst definiert einen Knotenbereich.
Allerdings kénnen geschitzte Bereiche bei einer
Querung oder beim Linksabbiegen von Radfahren-
den einem bestehenden Knoten ahnlich, mit Hilfe
von Mittelinseln, erstellt werden. Das indirekte
Linksabbiegen ist bei lichtsignalgesteuerten Knoten
eine geeignete Massnahme. Dadurch wird dem
Zweiradverkehr die Moglichkeit gegeben, den Kno-
ten ohne Konflikt mit dem Gegenverkehr zu que-

ren.

Abbildung 14
Abbiegungshilfe fiir Fahrradfahrer

Anwendung

Solche Abbiegehilfen werden u. a. beim Wechsel
der Strassenseite von einseitigen Radwegen ange-
ordnet und sind im Knotenbereich anzustreben.
Auf freier Strecke sollten sie zwingend baulich
abgesichert werden.

Die Querungsstelle muss fur die Fahrzeuglenken-
den als Anlage fir den Zweiradverkehr erkennbar
und gemass VSS-Normen und Signalisationsver-
ordnung ausgerUstet sein (Signalisation, Markie-

rung).

Literaturverzeichnis

[3] Signalisationsverordnung vom 05.09.1979
(SSV).

VSS-Norm SN 640 252. Knoten — Fiihrung
des leichten Zweiradverkehrs.

(18]

4.4 Kernfahrbahn

Ziele, Effizienz

Wenn die Fahrbahn zu schmal ist, um gleichzeitig
Radstreifen und Mittellinie zu markieren, und
dennoch die Sicherheit der Zweiradfahrenden ver-
bessert werden soll, kann eine Kernfahrbahn eine
maogliche Lésung sein. Dadurch besteht die Még-
lichkeit, auch in engen Strassenraumen eine Rad-

Abbildung 15
Kernfahrbahn: mehr Raum fiir Velos

Quelle: bfu

© bfu 2008
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verkehrsinfrastruktur einzurichten, die eine Tren-

nung der Verkehrsteilnehmenden bewirkt.

Beschreibung

Die Kernfahrbahn ist eine Ubergangsform zwischen
einer Fahrbahn, die in Fahr- und Radstreifen unter-
teilt ist, und einer Fahrbahn ohne Infrastruktur far
den LZV. Dabei wird die Mittellinie entfernt und

beidseitig werden Radstreifen markiert.

Anwendung

Nebst der Fahrbahnbreite sind der durchschnittli-
che tagliche Verkehr (DTV) sowie der Anteil des
LZV und des Schwerverkehrs wesentliche Kenn-
grossen, um zu beurteilen, ob eine Kernfahrbahn
realisiert werden soll. Weiter spielen die Langsnei-
gung der Strasse sowie die Gestaltung des Fahr-
bahnrands und der Seitenrdume eine Rolle. Unter
Berlcksichtigung dieser Kenngréssen und Kriterien
wird die Radstreifenbreite festgelegt und die
daraus resultierende Restfahrbahnbreite - die

Kernfahrbahn — bestimmt.

Wichtig ist, dass das Bedurfnis bzw. die Nachfrage
far die Markierung einer Kernfahrbahn vorhanden

ist.

Die Realisierung einer Kernfahrbahn ist kein Mittel
zur Verkehrsberuhigung respektive zur Geschwin-
digkeitsreduktion. Die gefahrenen Geschwindigkei-
ten nach der Realisierung einer Kernfahrbahn
nehmen, wenn Uberhaupt, nur sehr geringfligig ab
(1-2 km/h).

Bedingt durch die fehlende Mittellinie werden die
Linksabbiegemanéver flir die Radfahrenden er-
schwert. Deshalb sollte vor allem auf Schulwegen

an solchen Stellen die Mittellinie auf einem kurzen
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Sttick markiert und die Radstreifenmarkierung un-

terbrochen werden.

Literaturverzeichnis

[10] VSS-Norm SN 640 212. Entwurf des Stras-
senraumes — Gestaltungselemente.
[23] VSS-Norm SN 640 862. Markierungen —

Anwendungsbeispiele fir Haupt- und Ne-
benstrassen.

SVI-Forschungsauftrag  44/97.
Fiihrung des Veloverkehrs an engen Stras-

[44] Optimierte
senabschnitten (Kernfahrbahnen).

[45] Buro VerkehrsSteiner. Erfolgskontrolle zu

sechs Kernfahrbahnen im Kanton Bern.

[46] Ballmer+Partner Ingenieure. Kanton Aargau,
Schafisheim K246, Kernfahrbahn. Beurtei-
lung der Einfihrung.

[52] Forschungsauftrag SVI 2000/388. Kernfahr-

bahnen auf Ausserortsstrecken.

5. Massnahmen fiir Fussganger und
Zweirader

5.1 Gemeinsame Rad- und Fusswege

Ziele, Effizienz

Gemeinsame Fuss- und Radwege kdnnen die Ver-
kehrssicherheit auf dem Schulweg verbessern. Da-
bei wird den Schulkindern die Méglichkeit gebo-
ten, abseits von stark belasteten Strassen mit dem

Fahrrad in die Schule zu gelangen.

Beschreibung

Gemeinsame Fuss- und Radwege kdénnen einerseits
als Minimallésung durch die Freigabe von beste-
henden Trottoirs oder andererseits durch neue
bauliche Anlagen abseits der Strasse geschaffen
werden. Gemass den geltenden rechtlichen Grund-

lagen ist das Radfahren auf dem Trottoir grund-
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satzlich verboten. Ausnahmen, wie die Freigabe
des Trottoirs flr Fahrrader oder die Schaffung von
gemeinsamen Fuss- und Radwegen, kann die zu-
standige Behdrde im Einzelfall und bei Einhaltung
bestimmter Voraussetzungen und Bedingungen

bewilligen.

Anwendung

Die Bedingungen richten sich inhaltlich nach der
objektiven Beurteilung der Gefahrlichkeit des Stras-
senabschnitts fir Radfahrende sowie nach der
Frage, ob die Voraussetzungen fur einen gemein-
samen Fuss- und Radweg gegeben sind. Grund-
satzlich sollen durch die getroffene Massnahme

keine neuen Gefahren entstehen.

Prinzipiell sollten nur ausserorts gemeinsame Fuss-
und Radwege realisiert werden, weil innerorts mit
einer solchen Massnahme gefahrliche Situationen
entstehen koénnen durch die zahlreichen Hauszu-
gange und Einmlndungen. Zahlreiche Unfallaus-
wertungen in der gesamten Schweiz zeigen, dass
Unfalle in Querrichtung haufiger sind als Unfalle in
Langsrichtung. Durch den gemeinsamen Fuss- und
Radweg wird der Langsamverkehr (LV) vom moto-
risierten Individualverkehr (MIV) getrennt und den
Radfahrenden wird ein grosses Sicherheitsgefuhl
gegeben. Nebst diesen allgemeinen Hinweisen
sollte bei der Schaffung von gemeinsamen Fuss-
und Radwegen Folgendes beriicksichtigt werden:
= Die Gefahrdung der zu Fuss Gehenden durch
Radfahrende auf der gemeinsamen Fuss- und
Radwegflache ist zu prufen.
= Die notwendige Breite flr gemeinsame Fuss-
und Radwege ist stark von den einzelnen Ver-
kehrsfrequenzen abhangig. Sie ist aus den
Lichtraumprofilen der massgebenden Begeg-

nungsfalle herzuleiten.

bfu-Dokumentation 2.023

= Ein gemeinsamer Fuss- und Radweg, der im
Gegenverkehr betrieben wird, sollte wo immer
maoglich mit einem Grinstreifen von der Strasse
abgetrennt werden. Dies vor allem auch, um
plotzliche und gefahrliche Wechsel vom Rad-
weg auf die Strasse zu vermeiden.

= Die Sichtverhdltnisse bei den bestehenden
Grundstickzufahrten und Zugédngen sollten die
Vorgaben der entsprechenden VSS-Norm erfdl-
len.

= Dem Beginn und Ende solcher Anlagen sollte

besondere Beachtung geschenkt werden.

Literaturverzeichnis

[2]  Verkehrsregelnverordnung vom 13.11.1962

(VRV).

[3]  Signalisationsverordnung vom 05.09.1979
(SSV).

[19] VSS-Norm SN 640 273. Knoten — Sichtver-
héltnisse.

[26] bfu. Freigabe von Trottoirs fir Fahrrdder.
(9407)

[51]1 SVK. Velos auf Trottoirs.

5.2 Abschrankungen und Versatze fir

Fussganger und leichte Zweirader

Ziele, Effizienz
Abschrankungen sind Uberall dort empfehlenswert,
wo der motorisierte Verkehr vom Fuss- oder Zwei-

radverkehr getrennt werden sollte.

Anwendung

Langs einer fUr den Fussverkehr reservierten Flache
wie zum Beispiel einem Trottoir kénnen Abschran-
kungen angebracht werden, um zu verhindern,
dass die zu Fuss Gehenden an einer unerwinsch-

ten, gefahrlichen Stelle auf die Fahrbahn treten.
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Bei Einmindungen von Fuss- oder Radwegen in
Strassen kdnnen horizontale Versdtze vorgesehen
werden, um die Einmdndung zu verdeutlichen und
um Radfahrende abzubremsen. Sie kénnen zudem
als Sperre fur Personenwagen dienen. Sie sind so
anzuordnen, dass Kinderwagen und Rollstihle
durchfahren kénnen.

Literaturverzeichnis

[42] Schweizerische Fachstelle fUr behinderten-
gerechtes Bauen. Richtlinien fir behinder-
tengerechte Fusswege, Strassen — Wege —
Platze.

[51] SVK. Velos auf Trottoirs.

6. Erganzende Massnahmen

Die folgenden Massnahmen unterstltzen die vor-
gangig beschriebenen. Sie kénnen auch isoliert zur
Anwendung kommen, sind aber kein Ersatz fur

bauliche Massnahmen.

Abbildung 16
Veloversatz an einer Einmiindung

[ S
Rw

Quelle: bfu/BMA 23770 © bfu 2008
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6.1 Markierung «Hinweis auf Kinder»
Ziele, Effizienz

Mit dem gezielten Einsatz der besonderen Markie-
rung «Hinweis auf Kinder» soll im unmittelbaren
Bereich von Schulen und Kindergarten die Ver-
kehrssicherheit fir die Kinder erhéht werden.

Beschreibung
Der Gefahrenbereich in der Nahe von Schulen und
Kindergarten wird aus einer Kombination zwischen
1.23

«Schule» (in speziellen Situationen eventuell noch

Signalisation «Kinder» mit Zusatztafel

Streckenlange beifiigen) und der Markierung

«Hinweis auf Kinder» angezeigt.

Anwendung
Die Markierung «Hinweis auf Kinder» beschrankt

sich  auf den Bereich von Schulen und

Kindergarten. Sie kann unterstiitzend zum Signal
1.23

Fahrzeuglenkenden auf eine besondere Gefahren-

«Kinder» angebracht werden, wo die
situation aufmerksam gemacht werden sollen, die

allein durch das Signal zu wenig deutlich wird.

Abbildung 17
Markierung «Hinweis auf Kinder» im Bereich einer Schule

Quelle: bfu © bfu 2008
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Zusatzlich zum «Hinweis auf Kinder» sollen
anderweitig mogliche Verbesserungsmassnahmen
(wie Sichtverbesserung, Einrichten von Abschran-
kungen und Versatzen usw.) geprift und getroffen
werden. An heiklen Querungsstellen kédnnen auch
bauliche Massnahmen zur Senkung der gefahrenen
Geschwindigkeiten hilfreich sein, um die Verkehrs-

sicherheit fur die Schulkinder zu erhéhen.

In folgenden Situationen kann die besondere Mar-

kierung «Hinweis auf Kinder» zusétzlich zum

Signal 1.23 «Kinder» die Verkehrssicherheit er-

hohen:

= bei Schulen und Kindergarten, die direkt an die
Fahrbahn angrenzen und aus genigender
Sichtdistanz - geschwindigkeitsabhangig -
nicht oder nur schwer erkennbar sind,

= bei Zu- und Weggangen von solchen Anlagen,

die nicht oder nur schwer erkennbar sind.

Literaturverzeichnis

[22] VSS-Norm SN 640 851. Besondere Markie-
rungen — Anwendungsbereiche, Formen und
Abmessungen.

6.2 Umgebung der Schule, Schulhof

Ziele, Effizienz

Die Organisation des Verkehrs in der unmittelbaren
Umgebung der Schule erlaubt es, Konflikten zwi-
schen motorisierten Fahrzeugen, Fahrradern und

dem Fussverkehr vorzubeugen.

Beschreibung

Um Konflikte zwischen Schulkindern zu Fuss oder
mit dem Velo und Fahrzeugen mdglichst zu ver-
hindern, ist die unmittelbare Umgebung der Schule

besonders sorgfaltig zu planen.
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Anwendung

Zugange flir den Fuss-, Velo- und Mofaverkehr
mussen von denjenigen fir den Motorfahrzeugver-
kehr getrennt werden. Der Anordnung von Zwei-
radabstellflachen und Parkfeldern fur Motorfahr-
zeuge ist daher besondere Aufmerksamkeit zu
schenken.

Bei den Ausgangen der Schulanlage muss beson-
ders auf das Sichtfeld der Fahrzeuglenkenden und
der zu Fuss Gehenden geachtet werden. Bei einer
Mehrfachnutzung des Pausenplatzes missen zeit-
liche Uberschneidungen der Beniitzung vermieden
werden, um Konflikten mit Fahrzeugen vorzubeu-
gen. Ist dies nicht mdglich, sind geeignete Mass-
nahmen wie Abschrankung oder Signalisation und

Markierung vorzusehen.

Literaturverzeichnis
[19] VSS-Norm SN 640 273. Knoten - Sicht-

verhdltnisse.

Abbildung 18
Gefahr in der Umgebung der Schule

Quelle: bfu/BMA 38240

© bfu 2008
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6.3 Massnahmen mit Vorbehalt
Holzfiguren am Strassenrand

In Quartierstrassen werden Fahrzeuglenkende oft
durch Kindersilhouetten aus Holz auf die Anwesen-
heit von spielenden Kindern aufmerksam gemacht.
Von Gesetzes wegen ist es nicht verboten, solche
Figuren am Strassenrand aufzustellen. Diese
Massnahme kann aber nur bedingt empfohlen
werden, da die positiven Auswirkungen auf die

Sicherheit der Kinder Uberschatzt werden.

Aufstellen von Plakaten «Freiwillig 30 km/h»

Beim Signal «Freiwillig 30 km/h» handelt es sich
um kein offizielles, aber auch um kein verbotenes
Signal. Es weckt jedoch falsche Hoffnungen und
kann kontraproduktiv wirken. Aus diesem Grund

sollte es nicht aufgestellt werden.

Aufstellen von Spiegeln

Das Anbringen eines Spiegels hat zum Ziel, die
Sichtweite bei Einmindungen zu verbessern. Ein
Spiegel stellt allerdings einen Notbehelf dar. Er
sollte nur unter bestimmten Voraussetzungen und
dort, wo keine anderen Massnahmen maoglich sind,
aufgestellt werden.

Aufstellen von Geschwindigkeitsanzeigen am
Strassenrand

Geschwindigkeitsanzeigen haben zum Ziel, Fahr-
zeuglenkende darauf aufmerksam zu machen,
wenn sie zu schnell fahren. Es besteht dabei die
Gefahr, dass sie abgelenkt werden und ihre Auf-
merksamkeit z. B. nicht mehr auf den Fussgdnger-
streifen lenken. Geschwindigkeitsanzeigen sollten
daher nur unter Beachtung bestimmter Vorsichts-

massnahmen zur Anwendung kommen.
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Literaturverzeichnis
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VSS-Norm SN 640 273. Knoten — Sichtver-
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bfu. Holzfiguren am Strassenrand. (Posi-
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VI. Organisatorische und erzieherische

Massnahmen

1. Zusammenarbeit

Ziele, Effizienz

Viele Personen und Institutionen sind mit der
Schulwegsicherheit konfrontiert: Eltern, Lehrper-
sonen, Schulkommissionen, Verkehrsinstruktoren,
Gemeinde- und Kantonsbehorden, bfu-Sicherheits-

delegierte, Medien.

Eine gute Zusammenarbeit aller Beteiligten erlaubt
es, die Probleme friihzeitig zu erkennen und ge-
meinsam nach Losungen zu suchen, die gezielt
umgesetzt werden kénnen. Zudem kann der
facherintegrative Ansatz betreffend Sicherheitser-
ziehung auf allen Schulstufen verwirklicht werden.
Dadurch, dass alle beteiligten Personen den Sinn
und die Notwendigkeit der Massnahmen einsehen,
fahlt sich das Kind ernst genommen und spdrt,

dass sich die Erziehenden um sein Wohl bemuhen.
2. Schulbus

Beschreibung

Die Raumordnung und die Organisation der Schul-
kreise fuhren oft dazu, dass Kinder mit Schulbus-
sen beférdert werden mussen. Damit dieser Trans-
port sicher ist, sind auf verschiedenen Ebenen

Massnahmen zu treffen.

Anwendung

Bushaltestellen missen sich an einer gut Ubersicht-
lichen Stelle befinden und so gestaltet sein, dass
alle Kinder Platz haben. Je nach Bedarf muss der
Warteraum durch ein Gelander von der Strasse

abgetrennt werden.
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An den Schulbussen kann vorne und hinten eine
entsprechende Kennzeichnung angebracht wer-
den. Dadurch wird den Verkehrsteilnehmenden
signalisiert, dass an der Bushaltestelle Kinder
aussteigen konnten. Laut Gesetz durfen als solche
bezeichnete Schulbusse, wenn sie angehalten und
das Blinklicht eingeschaltet haben, nur langsam
und mit besonderer Vorsicht Uberholt werden; bei

Bedarf muss angehalten werden.

Als Teil der Ausstattung der Schulbusse sind Halte-
griffe an den Tlren sehr nltzlich und tragen dazu

bei, Stiirze bei Drangelei zu verhindern.

In Fahrzeugen, die nach dem 1. Méarz 2006 in Ver-
kehr gesetzt wurden, mussen sowohl die oft in
Schulbussen installierten Langsbanke wie auch die
far Kinder vorgesehenen Sitze in Transportfahrzeu-
gen mindestens mit Beckengurten ausgeristet
sein. Fur &ltere Fahrzeuge wird fur diese notwen-
dige Ausristung eine Frist bis zum 1. Januar 2010

gewahrt.

Abbildung 19
Mit dem Bus zur Schule

© bfu 2008

Quelle: bfu/BMA29245
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Bei der Festlegung der Fahrstrecke und des Fahr-
plans hat die sichere Abwicklung der Transporte
Vorrang vor allen anderen Uberlegungen. Es ist
besser, eher etwas langere Busstrecken zu wahlen,
wenn dadurch die Sicherheit an den Haltestellen
erhdht werden kann.

Auf die Auswahl und Ausbildung der Lenkenden,
die eine grosse Verantwortung tragen, ist grosses
Gewicht zu legen. Sie mussen unter anderem den
Fahrgasten die erforderlichen Anweisungen ertei-

len, z. B. bezlglich Gurtentragen.

Literaturverzeichnis

[2]  Verkehrsregelnverordnung vom 13.11.1962
(VRV).

[4]  Verordnung vom 19. Juni 1995 Uber die
technischen Anforderungen an Strassenfahr-
zeuge (VTS).

[27] bfu. Kinder auf dem Schulweg. (3.022)

3. Im Auto zur Schule?

Beschreibung

Wenn Kinder mit dem Auto zur Schule gebracht
werden, gilt es einige Grundsatze zu berUcksichti-
gen. Aus Zeitdruck, Bequemlichkeit oder Unkennt-
nis der Gefahren haben Eltern die Tendenz, so
nahe als maglich bei der Schule anzuhalten. Wenn
auf der Fahrbahn, vor einem Fussgangerstreifen,
vor Fahrzeugkolonnen, in Kurven oder an anderen
Stellen, wo es verboten ist, angehalten wird, sind
die Kinder zusatzlich besonderen Gefahren ausge-

setzt.

Anwendung
Der Schulweg ist ein wesentlicher Bestandteil im
Leben des schulpflichtigen Kindes, auf dem Ent-

deckungen gemacht und Konflikte ausgetragen
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werden kénnen. Je nach Alter und Entwicklungs-
stand sollte ein Kind die Mdglichkeit erhalten, den
Schulweg zu Fuss, mit dem Fahrrad oder Bus zu-
rickzulegen. FUr jedes Kind muss das geeignete
Transportmittel ausgewahlt werden, damit sein
Schulweg so sicher wie moglich wird.

Wenn Kinder mit dem Auto gefahren werden,

sollten unter anderem einige Regeln eingehalten

werden:

= Kinder missen immer vor dem Losfahren gesi-
chert werden: unter 7 Jahren mit einer gepruf-
ten Kinderriickhaltevorrichtung, von 7-12 Jah-
ren entweder mit einer solchen Vorrichtung
oder mit den vorhandenen Sicherheitsgurten.

= In der Nahe der Schule darf nur an erlaubten
Stellen angehalten werden. Dabei ist es emp-
fehlenswert, das Kind auf der verkehrsfreien
Seite aussteigen zu lassen.

= Wenn eine Strasse zu Uberqueren ist, kann es je

nach Fall ratsam sein, sein Kind zu begleiten.

Literaturverzeichnis

[27] Dbfu. Kinder auf dem Schulweg. (3.022)

[31] bfu. Erste Schritte im  Strassenverkehr.
(3.017)

[35] TCS & bfu. Auto-Kindersitze 08. (3.059).
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4, Schiler- und Erwachsenenverkehrs-
dienst

Ziele, Effizienz

Der Schuler- und Erwachsenenverkehrsdienst leistet
einen grossen Beitrag zur Verkehrssicherheit,
insbesondere was die jingsten Schulkinder anbe-

langt.

Beschreibung

FUr den Schuiler- und Erwachsenenverkehrsdienst
bestehen gesetzliche Grundlagen. Die Verkehrs-
teilnehmenden sind verpflichtet, die Zeichen der
Verkehrshelferinnen und —helfer zu befolgen. Diese
werden von der Kantonspolizei ausgebildet und
ihre Arbeit wird von den Verkehrsinstruktoren der
Polizei oder von den Lehrpersonen betreut. Die bfu
hat fur die Verkehrshelfer eine Haftpflichtversiche-
rung und eine subsididre Kollektivunfallversiche-
rung abgeschiDer Schiler- und Erwachsenenver-
kehrsdienst ist insbesondere bei Fussgangertreifen
angezeigt, die von Kindern mit wenig Verkehrser-

fahrung benutzt werden.
Literaturverzeichnis

[30] bfu. Verkehrsdienst. (3.014)

Abbildung 20
Verkehrsregelung durch den Schiilerverkehrsdienst

5. Pedibus

Ziele, Effizienz

Der Pedibus oder «Autobus auf Flssen» ist eine Art
Schulbus zu Fuss. Er erlaubt den Kindern, sich un-
ter sachgemasser Betreuung sicher zu Fuss fort-
zubewegen und sich dabei das richtige Verhalten

im Strassenverkehr anzueignen.

Beschreibung

Die erste Pedibus-Linie entstand 1998 in Lausanne.
Analog einer Buslinie gibt es bei der Pedibus-Linie
feste Haltestellen, wo die Kindergruppe — begleitet
von Erwachsenen — die «Passagiere» anhand eines

fixen Zeitplans mitnimmt.

Anwendung

Der Pedibus ist fur das Kind ein erster Schritt in
Richtung Unabhdngigkeit mit dem Ziel, dass es den
Schulweg schlussendlich allein bewaltigen kann.
Zielgruppe sind die Kinder des Kindergartens sowie
der 1. und 2. Klasse der Primarschule. Es ist un-
bestritten, dass sich der Pedibus positiv auf die
Sicherheit der Schulkinder
Bedingungen sollten dabei eingehalten werden:

auswirkt. Gewisse

Abbildung 21
Abfahrt einer Pedibus-Linie

Quelle: bfu © bfu 2008
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Quelle: bfu
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= Beim Pedibus handelt es sich um eine von
maoglichen Massnahmen. Bauliche Sanierungen
von Gefahrenstellen und Unfallschwerpunkten
durch  die
Pedibuslinie nicht ersetzt

im  Strassenverkehr  kénnen
Einrichtung einer
werden.

= Die Pedibus-Routen muissen ein Sicherheits-
niveau aufweisen, das einer durch Erwachsene
begleiteten Kindergruppe angemessen ist. Kriti-
sche Punkte auf der Strecke sind daher beson-
ders zu beachten (Fussgangerquerungen, Trot-
toirs, Gelander usw.). Aus diesem Grund ist es
notwendig, dass sowohl Spezialisten der Ver-
kehrssicherheit (Verkehrsinstruktoren, Ortspoli-
zei, bfu usw.) als auch die betroffenen Vereini-
gungen (z. B. Elternvereinigungen) bei der Pla-

nung der Wegstrecken miteinbezogen werden.

Die bfu hat eine Haftpflichtversicherung und eine
subsidiare Kollektivunfallversicherung fur die frei-
(Erwachsene)

willigen  Pedibus-Begleitpersonen

abgeschlossen.

Literaturverzeichnis

[36] bfu. Pedibus. (Positionspapier)

[47] Verkehrs-Club der Schweiz VCS. Pedibus —
Der Autobus auf Fissen. (Broschire)

6. Trennung von Schulzeiten und Ver-

kehrsspitzen

Beschreibung

Gemass Statistik geschehen die meisten Unfalle mit
Schulkindern am Nachmittag auf dem Weg von der
Schule nach Hause. Eine Trennung des Schulbe-
ginns und Schulschlusses von den Hauptverkehrs-
zeiten tragt dazu bei, die Sicherheit der Kider zu

erhdhen. Es ist auch empfehlenswert, die Schul-
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zeiten mit dem Fahrplan der 6ffentlichen Verkehrs-

mittel zu koordinieren.

7. Sicherheit durch Sichtbarkeit

Ziele, Effizienz

Eine gute Sichtbarkeit der zu Fuss Gehenden ver-
mindert nachts das Unfallrisiko signifikant. Die
Gefahr ist in der Nacht 3-mal héher als am Tag und
bis zu 10-mal hoher bei Regen, Schnee oder Blen-

dung auf nasser Strasse.

Kinder auf dem Schulweg, ob zu Fuss oder mit
dem Fahrrad, sind speziell vom Aspekt der Sicht-
barkeit betroffen.

Anwendung

Es gibt verschiedene Mdoglichkeiten, sich bei Dun-
kelheit sichtbar zu machen: durch das Tragen von
«Sohlenblitzen»,  reflektierenden  Armbéandern,
Anhangern sowie Materialien auf Jacken, Schultor-
nistern usw. Fahrrader mussen mit der gesetzlich
vorgeschriebenen Beleuchtung und mit Ruckstrah-
lern ausgerUstet sein. Zu Fuss Gehende und Fahr-
radfahrende mussen sowohl von vorne und hinten
als auch von der Seite her sichtbar sein. Reflektie-
rende Materialien sind im Abblendlicht eines Autos
bereits aus einer Distanz von 140 m erkennbar,

helle Kleider dagegen erst aus 40 m.

Literaturverzeichnis

[32] Dbfu. Sichtbarkeit bei Nacht. (3.008)
[33] bfu. Radfahren — Sicher im Sattel. (3.018)
8. Velohelm

Ziele, Effizienz
Bei einem Unfall verhindert das Tragen eines Velo-

helms schwere Kopfverletzungen. Die Wahrschein-
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lichkeit einer Kopfverletzung kann durch das Tra-

gen eines Helms um 65-85 % verringert werden.

Anwendung

Das Tragen eines Velohelms tragt viel zur Sicherheit
bei. Er ist zwar derzeit vom Gesetz her nicht obliga-
torisch, sollte aber von Eltern und Lehrpersonen bei

den Kindern zur Pflicht gemacht werden.

Literaturverzeichnis
[33] bfu. Radfahren — Sicher im Sattel. (3.018)

9. Erziehung

Die erzieherischen Massnahmen bilden die Basis

einer erfolgreichen Verkehrssicherheit.

Beschreibung

Die Eltern stehen sicher an erster Stelle, wenn es
darum geht, ihre Kinder in Sachen Verkehrssicher-
heit zu erziehen. Bei der bfu kdnnen dazu ver-
schiedene Publikumsbroschiiren bestellt werden.
Die Lehrerschaft und die Polizei bilden die zwei

weiteren Sdulen in der Verkehrserziehung.

Abbildung 22
Der Velohelm vermindert die Unfallfolgen

Anwendung

Die meisten Schulgesetze oder Lehrplane definie-
ren, in welchem Mass der Verkehrsunterricht in
den Schulen erteilt wird. Die Polizeicorps in den
Kantonen und Gemeinden haben daflr seit lan-
gem Equipen im Einsatz. Der Verkehrsinstruktor ist
Fachmann und kann namentlich die Eltern und

Lehrpersonen beraten.

Literaturverzeichnis
[34] TCS, bfu & FVS. Schulanfang! Achtung Kin-
der! (3.060)

Abbildung 23
Erziehung

© bfu 2008

Quelle: bfu/BMA 30608
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Sicher leben: Ihre bfu.

Die bfu setzt sich im 6ffentlichen Auftrag fir die Sicherheit
ein. Als Schweizer Kompetenzzentrum fur Unfallpravention
forscht sie in den Bereichen Strassenverkehr, Sport sowie
Haus und Freizeit und gibt ihr Wissen durch Beratungen,
Ausbildungen und Kommunikation an Privatpersonen
und Fachkreise weiter. Mehr Uber Unfallpravention auf
www.bfu.ch.
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