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Kurzfassung — Abstract

Nutzung von Radwegen in Gegenrichtung —
Sicherheitsverbesserungen

Wahrend der Erkenntnisstand Uber die hohe Ge-
fahrdung des regelwidrig linksfahrenden Radver-
kehrs vergleichsweise gut ist, liegen Uber die Si-
cherheit auf Radwegen, die in beiden Richtungen
befahren werden diirfen, bislang nur wenige belast-
bare Erkenntnisse vor. Die Untersuchung sollte

» die Gefahrdung des regelwidrig linksfahrenden
Radverkehrs auf Einrichtungsradwegen mit der
des linken Radverkehrs auf Zweirichtungsrad-
wegen vergleichen,

» die Wirkung verschiedener Mallinahmen zur Si-
cherung des linken Radverkehrs auf Zweirich-
tungsradwegen untersuchen und

» aus den Ergebnissen Handlungsstrategien zur
Erhéhung der Sicherheit im Zusammenhang mit
dem Linksfahren ableiten.

Dazu wurden folgende Arbeitsschritte durchgefihrt:

* Umfrage unter Stadten, Gemeinden und Land-
kreisen zur Praxis und zu Erfahrungen mit der
Zulassung und Sicherung des Radverkehrs auf
Radwegen in Gegenrichtung,

* Analyse des Verkehrsverhaltens im Radver-
kehrs auf Radverkehrsanlagen mit Zweirich-
tungsbetrieb mit Vergleich zu Ergebnissen aus
einer anderen Untersuchung an Stralen mit
beidseitigen Einrichtungsradwegen,

» Unfallanalysen zur Ermittlung des Unfallrisikos
linksfahrenden Radverkehrs unter Berlicksich-
tigung verschiedener Mallnahmen zu seiner
Sicherung,

* Videobeobachtungen an Einmindungen und
verkehrsreichen Grundstickszufahrten mit un-
terschiedlichen Sicherungsmaflnahmen.

Die Ergebnisse zeigen, dass

» auf Zweirichtungsradwegen der Anteil des in
Fahrtrichtung auf der linken Strallenseite fah-
renden Radverkehrs einer Zielrichtung im Mittel
etwa doppelt so hoch ist wie der Anteil der uner-
laubt Linksfahrenden bei beidseitigen Einrich-
tungsradwegen,

* an Einmindungen und Grundstlickszufahrten
von zahlreichen einbiegenden Kfz nicht mit der
notwendigen Sorgfalt bzgl. Bremsverhalten und
Blickkontakt auf eine Radverkehrsfurt mit Zwei-
richtungsbetrieb zugefahren wird, wobei un-
glinstige Sichtverhaltnisse Problem erhéhend
wirken,

* auch im Radverkehr auf Zweirichtungsradwegen
in linker Richtung ein fehlendes Problembe-
wusstsein fir die erheblichen Gefahrdungsrisiken
im Einmindungsbereich weit verbreitet ist,

« die mittlere Unfallrate im Linksverkehr auf Zwei-
richtungsradwegen etwa doppelt so hoch liegt
wie die im Rechtsverkehr,

+ auf Einrichtungsradwegen die mittlere Unfallrate
des regelwidrig linksfahrenden Radverkehrs
etwa doppelt so hoch ist wie fur den linken Rad-
verkehr auf Zweirichtungsanlagen,

» die Unfallablaufe sich bei regelwidrig als auch
bei erlaubt linksfahrendem Radverkehr nicht
unterscheiden und durch Einbiegen-/Kreuzen-
Unfalle mit Kfz an Einmindungen und Grund-
stlickszufahrten gepragt sind, wobei unzurei-
chende Sichtverhaltnisse zwischen einbiegen-
den Kfz und dem linken Radverkehr ein wesent-
liches Gefahrdungsmerkmal darstellen.

Folgerungen und Empfehlungen

Eine Freigabe innerértlicher Radwege in Gegen-
richtung sollte weiterhin nur in Ausnahmefallen er-
wogen werden. Die Bestimmungen der VwV-StVO
fur die Freigabe linker Radwege sollten sogar noch
prazisiert werden. Eine besondere Aufmerksamkeit
ist den aufgrund ortlicher Gegebenheiten kritischen
Einmindungen und Grundstuckszufahrten zu wid-
men. Grundsatzlich ist die Einhaltung ausreichen-
der Sichtbeziehungen zu gewahrleisten. Neben
den gemall VwV-StVO erforderlichen Beschilde-
rungen kann durch zusétzliche Sicherungsmald-
nahmen wie Piktogramme mit Richtungspfeilen,
Roteinfarbung der Radverkehrsfurt und insbeson-
dere bauliche Malinahmen ein splrbarer Sicher-
heitsgewinn erzielt werden.

Fir die Verkehrssicherheitsarbeit kommt der Infor-
mation und Aufklarung des Radverkehrs Uber die
Gefahren des Linksfahrens besondere Bedeutung



zu. In der Fahrschulausbildung und auch danach
(z. B. Pressekampagne) sollte daflr sensibilisiert
werden, an Einmiindungen und Grundstickszufahr-
ten grundsatzlich auf Radverkehr aus beiden Rich-
tungen zu achten. Bei Einrichtungsradwegen sollte
das regelwidrige Linksfahren insbesondere bei Un-
fallauffalligkeiten Gberwacht und geahndet werden.

Use of cycle paths in opposite direction —
Improvements of safety

Knowledge about the high risk of cyclists riding
irregular on the left road side is relative good,
whereas there is just little knowledge about the
safety of two-way cycle paths.

The study should

« compare the risk of cycling irregularly on the left
road side with the risk of the left riding cyclists on
two-way bicycle paths,

» investigate the effect of different measures to
protect left riding cyclists on two-way bicycle
paths and

* deduce strategies to increase safety in
connection with riding on the left road side.

» The investigation was based on

» A survey of Municipalities and counties about
the practice and experiences when permitting
and protecting cycling on cycle paths in left
direction,

» Observation of traffic behavior of cyclists at two-
way cycle paths compared with one way cycle
paths,

» Accident studies about the risk of cyclists riding
in left direction and the effects of safeguarding
measures,

» Video recordings of cyclists and motorists at
junctions and busy driveways with different
safeguarding measures.

Main results are:

» At urban roads with two-way cycle paths, the
portion of cyclists in one direction riding on the
left road side is as twice as high as the portion
of cyclists riding irregularly on the left side at
one-way cycle-paths.

* A lot of motorists turning into the major road
don’t reduce their speed before crossing the

cycle path along the major road and don’t look
in both directions onto the cycle path. This was
observed especially when visibility between the
cycle path and the minor road is reduced.

* Many cyclists riding at two-way cycle paths are
not aware of safety risks at junctions and busy
driveways.

« At two-way cycle paths, the average accident
rate of cyclists riding in left direction is as twice
as high as of cyclists riding in right direction.

» At one-way cycle-paths, the average accident
rate of cyclists riding irregularly in left direction is
twice as high as of cyclists in left direction on
two-way cycle paths.

* For cyclists in left as well for cyclists in right
direction, most accidents occur with motorists
turning in from a minor road or a driveway. In
general, single junctions or driveways where
several accidents occur have a strong effect on
the accident risk.

* Restricted visibility between minor roads or
driveways and cycle paths alongside major
roads have strong effect on the accidents of
cyclists in left direction.

Conclusions

In general, cycling in left direction should be
permitted as an exception. Recommendations are
given for some additions at VwV § 2 Abs. 4, 3 and
4 StVO, to specify the legal requirements for
permitting cycling in left direction. Special attention
should be paid to danger points such as junctions
and busy driveways as e.g. of filling stations or of
parking grounds of shopping centres.

Visibility requirements have to be verified. At
crossovers of two-way cycle paths at junctions, in
general cycle-pictograms and arrows in both
directions of cycle-traffic should be marked. A
raised cycle-path with ramps in the minor road
reducing speed of motorists turning in raises safety
of cyclists in both directions.

Enforced information of cyclists and motorists about
safety risks at junctions and driveways is required.
Motorists should be sensitized to look in both
directions onto the cycle path. Due to the safety
risks, irregular cycling should be controlled and
punished by a fine especially at roads where
accidents of cyclists in left direction occurred.
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Vorbemerkung

Regelwidrig linksfahrende Radfahrer! auf Rad-
wegen sind insbesondere an Einmindungen oder
verkehrsreichen Grundstlickszufahrten einer be-
sonders hohen Gefahrdung ausgesetzt. Wahrend
der Erkenntnisstand tber die hohe Gefahrdung des
regelwidrig linksfahrenden Radverkehrs vergleichs-
weise gut ist, liegen Uber die Sicherheit auf Radwe-
gen, die in beiden Richtungen befahren werden
durfen, bislang nur wenige Erkenntnisse vor. Die
vorliegende Untersuchung sollte daher Handlungs-
strategien zur Erhéhung der Sicherheit im Zusam-
menhang mit dem Linksfahren entwickeln.

Eine Reihe von Mitgliedsstadten des Stadtetages
und des Stadte- und Gemeindebundes sowie eini-
ge Landkreise benannten die Praxis und Erfahrun-
gen mit der Zulassung und Sicherung des Rad-
verkehrs auf Radwegen in Gegenrichtung sowie
Probleme und Handlungsansatze in Bezug auf das
unerlaubte Fahren in linker Richtung. Die Polizei-
dienststellen in Hannover, Kiel, Marl, Nienburg
(Weser), Paderborn und Verden (Aller) sowie die
Unfallforschung der Versicherer (UDV) stellten fiir
die Untersuchung Unfalldaten zur Verfligung.
Den Mitarbeitern dieser Stadte, Gemeinden, Land-
kreise, Polizeidienststellen und der UDV sei fir lhre
Unterstitzung an dieser Stelle gedankt.

Die Untersuchung wurde fachlich durch einen
Betreuungskreis begleitet, dem die Herren Bode
(Hannover), Leyendecker (Bonn), Giindel (Hanno-
ver), Gwiasda (KoIn), Ortlepp (Berlin), Schmidt
(Bergisch Gladbach) und Schreck (Bergisch
Gladbach) angehorten. Ihnen geblhrt besonderer
Dank.

1 Aufgabenstellung und Ziele
der Untersuchung

Der Anteil regelwidrig linksfahrender Radfahrer auf
beidseitigen baulichen Radwegen kann nach bishe-
rigen Erkenntnissen Uber 50 % betragen und liegt
selbst im Durchschnitt bei etwa 15-20 % des ge-
samten Radverkehrs in einer Strake.2 Diese Rad-
fahrer sind insbesondere an Einmindungen oder
verkehrsreichen Grundstiickszufahrten einer er-
heblich hoheren Gefahrdung ausgesetzt als rechts-
fahrende Radfahrer, weil insbesondere einbiegen-
de, wartepflichtige Kraftfahrer nicht mit Radfahrern
von rechts rechnen. Die hohen Unfallanteile links-
fahrender Radfahrer tragen oft zu einer unbefriedi-
genden Sicherheitsbilanz baulicher Radwege bei.
Die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stralen-
verkehrs-Ordnung (VwV-StVO) setzt deshalb fir
die Einrichtung von Zweirichtungsradwegen enge
Grenzen. An Einmundungen und verkehrsreichen
Grundstickszufahrten muss bei den Zeichen 205
oder 206 ein Zusatzzeichen angeordnet werden,
das den wartepflichtigen Verkehr auf Radverkehr
aus beiden Richtungen aufmerksam machen soll.
Dartiber hinaus ermoglicht die StraRenverkehrs-
Ordnung (StVO) seit der Neufassung im Jahr 2013
die Anordnung eines Benutzungsrechts fiir linke
Radwege mit Zusatzzeichen ,Radverkehr frei“.

Wahrend der Erkenntnisstand Uber die hohe Ge-
fahrdung des regelwidrig linksfahrenden Rad-
verkehrs vergleichsweise gut ist, liegen Uber die
Sicherheit auf Radwegen, die in beiden Richtungen
befahren werden dirfen, bislang nur einzelne be-
lastbare Untersuchungen aus dem europaischen
Ausland vor.

Einzelne deutsche Kommunen dulden das Linksfah-
ren auf Einrichtungsradwegen in der Erwartung,
dass diese Radfahrer sich vorsichtiger verhalten als
bei einer Legalisierung. Andere Kommunen streben
zusammen mit den Oortlichen Polizeidienststellen
verstarkte UberwachungsmaRnahmen zur Reduzie-
rung des Linksfahrens an. Einige Kommunen lassen
auf Radwegen verstarkt Zweirichtungsverkehr mit
unterschiedlichen SicherungsmalRnahmen zu.

1 Der Begriff ,Radfahrer® bezeichnet im Sinne des generi-
schen Maskulinums sowohl Radfahrerinnen als auch Rad-
fahrer, soweit im Folgenden nicht ausdriicklich nach Ge-
schlechtern differenziert wird.

2 ALRUTZ, D. et al: Unfallrisiko und Regelakzeptanz von
Fahrradfahrern. Berichte der BASt, Heft V 184, Bergisch
Gladbach 2009



Uber die Auswirkungen dieser Handlungsansatze
auf die Verkehrssicherheit und das Verhalten der
Verkehrsteilnehmer gibt es, ebenso wie flir die ge-
nerelle Sicherheitsbilanz von Zweirichtungsrad-
wegen, bislang keine gesicherten Erkenntnisse.

Die Untersuchung soll

» die Gefahrdung regelwidrig linksfahrender Rad-
fahrer auf Einrichtungsradwegen mit der des
linken Radverkehrs auf Zweirichtungsradwegen
vergleichen,

» die Wirkung verschiedener MaRnahmen zur
Sicherung des linken Radverkehrs auf Zweirich-
tungsradwegen untersuchen,

» aus den Ergebnissen Handlungsstrategien zur
Erhéhung der Sicherheit im Zusammenhang mit
dem Linksfahren ableiten und

* Bedingungen und Begleitmalnahmen einer
Zulassung des linken Radverkehrs fiir Verkehrs-
und StralRenbaubehdrden aufzeigen.

2 Untersuchungsmethodik und
Aufbau des Berichts

Erkenntnisstand und Praxis der Kommunen

In einem ersten Arbeitsschritt wurde der Erkennt-
nisstand vorliegender Untersuchungen ausgewer-
tet (Kapitel 3) und die straRenverkehrsrechtlichen
Regelungen der StVO und der VwV-StVO sowie
Vorgaben der deutschen technischen Regelwerke
und des europaischen Auslands zusammengestellt
(Kapitel 4).

Mit einer Umfrage unter Mitgliedsstadten des Stadt-
etages und des Stadte- und Gemeindebundes
sowie ausgewahlten Landkreisen wurden die Pra-
xis und Erfahrungen mit der Zulassung und Siche-
rung des Radverkehrs auf Radwegen in Gegen-
richtung sowie Probleme und Handlungsansatze in
Bezug auf das unerlaubte Fahren in linker Richtung
ermittelt (Kapitel 5).

Verkehrsverhalten auf StraBen mit
Zweirichtungs- und Einrichtungsanlagen

Auf 49 Radverkehrsanlagen mit Zweirichtungs-
betrieb wurde das Verkehrsverhalten von Radfah-
rern untersucht. Neben in linker Richtung benut-
zungspflichtigen Radwegen und gemeinsamen
Geh- und Radwegen wurden auch in linker

Richtung freigegebene Radwege (Benutzungs-
recht) einbezogen.

Hierbei wurden Strallenabschnitte mit Zweirich-
tungsanlagen auf beiden Straflenseiten, mit An-
lagen auf nur einer Stral’enseite und Straflenab-
schnitte mit asymmetrischen FUhrungen (einseitig
Zweirichtungsradweg, gegenuberliegende Seite
Einrichtungsfuhrung) einbezogen.

Das Kollektiv umfasste angebaute Straflen mit

» etwa 300-1.000 m Abschnittslange,

+ jeweils mehreren Anschlussknoten3 bzw. ver-
kehrsreichen Grundstlickszufahrten mit unter-
schiedlichen Sicherungsmaflinahmen sowie

* mindestens 3-jahriger Betriebsdauer ohne
wesentliche bauliche Anderungen (in Hinblick
auf die Untersuchung des Unfallgeschehens).

Einbezogen wurden Zweirichtungsanlagen in Han-
nover, Kiel, Marl, Nienburg (Weser), Paderborn und
Verden (Aller), die das angestrebte Anlagenkollek-
tiv nach Vorkenntnis des Forschungsnehmers und
nach Ergebnissen der Umfrage unter Mitgliedsstad-
ten des Stadtetages und des Stadte- und Gemein-
debundes abdecken konnten (Kapitel 6.1). Bei
Ortsbesichtigungen wurden die stadtebaulichen
Nutzungen sowie baulich-betriebliche Merkmale
der Streckenabschnitte und der Einmindungen und
verkehrsreichen Grundstiickszufahrten erfasst.

Bei vierstindigen Verkehrszahlungen und Verhal-
tensbeobachtungen an den Zweirichtungsrad-
wegen wurden die Radverkehrsstarken im Straf3en-
querschnitt, die Flachennutzung der Radfahrer
nach Fahrtrichtung sowie die soziodemografischen
Merkmale des Radverkehrs erfasst.

Die Anteile Linksfahrender am Radverkehr wurden
fir die verschiedenen Anlagentypen vergleichend
gegenlbergestellt (Kapitel 6.2). Hierbei werden die
Radfahrer in einer Zielrichtung betrachtet: Die Rad-
fahrer, die an einem Uber den Stralenraum reichen-
den Zahlquerschnitt z. B. in ostlicher Zielrichtung auf
der linken Strafienseite fahren, werden als Linksfah-
rende bezeichnet. Die linke Strallenseite umfasst
dabei Radverkehrsanlagen, vorhandene Gehwege
und eventuelle andere Seitenraumflachen.4

3 Anschlussknoten: Durch Verkehrszeichen untergeordnete
Einmindungen

4 Linksfahrende Radfahrer auf Fahrbahnen wurden nicht be-
obachtet.
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Bild 2-1: Bezeichnungen Fahrt- und Zielrichtungen

Aus dem Anlagenkollektiv einer laufenden Unter-
suchung ,Einfluss von Radverkehrsaufkommen
und Radverkehrsinfrastruktur auf das Unfallge-
schehen® der Unfallforschung der Versicherer
(UDV) wurden vergleichend Strallen mit beidsei-
tigen Einrichtungsradwegen und den Zweirich-
tungsradwegen vergleichbaren stadtebaulichen
Nutzungen und baulich-betrieblichen Merkmalen im
Hinblick auf das regelwidrige Linksfahren herange-
zogen (Kapitel 6.3).

Fur ausgewahlte Strallen mit Einrichtungsrad-
wegen wurde erganzend abgeschatzt inwieweit

+ eine héhere Dichte von Uberquerungsméglich-
keiten oder

* eine Anordnung des Zeichens 254 (Verbot fir
Fahrrader)®

den Umfang des regelwidrigen Linksfahrens redu-
zieren konnen (Kapitel 6.4).
Unfallanalysen

Die Unfallanalysen sollten als wesentliche Frage-
stellungen klaren,

e ob und mit welchen MalRhahmen das Linksfah-
ren zu sichern ist und

* ob das Unfallrisiko der Linksfahrenden mit Be-
schilderungs-, Markierungs- und/oder baulichen
MaRnahmen dauerhaft gesenkt werden kann.

5 Die Aufstellung des Zeichens 254 auf Radwegen, um linken
Radverkehr zu verhindern, ist aus stralenverkehrsrecht-
licher Sicht untauglich. Zeichen 254 spricht ein Verbot fir die
Fahrbahn aus.

6 Bei einer Radweguberfahrt wird durch Teilaufpflasterung des
Einmindungsbereiches der Radweg (und Gehweg) in einem
Niveau liber den Knotenpunkt gefihrt.

Auf Basis der bei den ortlichen Polizeidienststellen
fur die Unfalljahre von 2009 bis 2011 verfligbaren
Unfalldaten wurden die Fahrtrichtungen unfallbetei-
ligter Radfahrer ermittelt. Eine Makroanalyse stellte
streckenbezogene KenngrofRen der Unfallbelas-
tung der Anlagentypen, die Altersgruppen verun-
gluckter Radfahrer, Unfallgegner, und Hauptverur-
sacher zusammen (Kapitel 7.1).

Wesentliche Merkmale des Unfallgeschehens auf
den vergleichend einbezogenen Einrichtungsrad-
wegen wurden dem Unfallgeschehen auf Zweirich-
tungsradwegen gegenubergestellt (Kapitel 7.2).

Eine Mikroanalyse ermittelte die Unfallbelastung
der Einmindungen und verkehrsreichen Grund-
stlckszufahrten auf den Untersuchungsabschnitten
und glich diese mit den ortlichen Sicherungsmal3-
nahmen ab. Fir unfallauffallige Einmindungen
werden die Unfallverlaufe und ortliche oder situa-
tive Einflussgréfien aufgezeigt (Kapitel 7.3).

Verhaltensbeobachtungen an Einmiindungen
und verkehrsreichen Grundstiickszufahrten

An 14 Einmiindungen bzw. verkehrsreichen Grund-
stlickszufahrten wurden Videobeobachtungen
durchgefiihrt. Betrachtet wurden dabei Zweirich-
tungsanlagen

* mit einer Sicherung an Gefahrenpunkten gemaf
VwV-StVO,

* mit erganzenden Markierungen und

* mit ergédnzenden baulichen Sicherungsmafinah-
men.

Vergleichend wurden Einrichtungsradwege mit
einer Einfarbung der Radverkehrsfurt sowie mit
einer Radwegtberfahrt® betrachtet.

Ausgewertet wurden

» das Blick- bzw. Orientierungsverhalten und er-
kennbare Fahrtverzégerungen von einbiegen-
den, wartepflichtigen Kfz sowie von Radfahrern
auf den bevorrechtigten Radwegen,

» die Geschwindigkeiten von Radfahrern beider
Fahrtrichtungen in dem Ann&herungsbereich vor
der Einmindung und

» kritische Situationen zwischen Radfahrern in
linker oder rechter Fahrtrichtung auf der Rad-
verkehrsanlage bzw. einem eventuellen Geh-
weg und dem ein- bzw. abbiegenden Kfz-
Verkehr (Kapitel 8).
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Zusammenfassende Bewertung und
Folgerungen

Die untersuchten Radverkehrsanlagen wurden zu-
sammenfassend daraufhin bewertet,

» ob die Zulassung des Linksfahrens im Vergleich
zu einer Nichtzulassung zu einer starkeren Nut-
zung linker Radwege und zu anderen fur die
Sicherheit relevanten Verhaltensweisen fuhrt,

* inwieweit diese Veranderungen sich auf das Un-
fallrisiko Linksfahrender auswirken und

* inwieweit gezielte Sicherungsmalinahmen bei
zugelassenem Zweirichtungsradverkehr das
Unfallrisiko linksfahrender Radfahrer verrin-
gern.

Hieraus wurden Folgerungen

* zum Umgang mit dem regelwidrigen Linksfah-
ren,

» zu Bedingungen einer Freigabe von Radwegen
in Gegenrichtung,

» zur Sicherung an Einmindungen und verkehrs-
reichen Grundstlckszufahrten,

« fir eine Uberarbeitung der VwV-StVO sowie

» flr die Verkehrsaufklarung im Rahmen der Ver-
kehrssicherheitsarbeit

abgeleitet.

3 Erkenntnisse uber das Verhal-
ten und das Unfallgeschehen
linksfahrender Radfahrer auf
Ein- und Zweirichtungsrad-
wegen

3.1 Regelwidrig linksfahrende Rad-
fahrer auf Einrichtungsradwegen

3.1.1 AusmaR des Linksfahrens und
Regelkenntnis von Radfahrern

Zum Verhalten und zur Unfallsituation regelwidrig
linksfahrender Radfahrer gibt es zahlreiche Unter-
suchungen, die Aussagen zur Haufigkeit des Links-
fahrens und zu den speziellen Gefahrdungsaspek-
ten ermdglichen.

In einer alteren Forschungsarbeit” wurden am Bei-
spiel von Radwegen in mehreren Untersuchungs-
stadten die Anforderungen und Kriterien fur eine
Zulassung des Linksfahrens entwickelt, das Verhal-
ten der Radfahrer untersucht und linksfahrende
Radfahrer befragt. Die Ergebnisse sind:

» Auf StralRen mit beidseitigen Radwegen fahren
in den untersuchten Stralen im Durchschnitt
15-20 % aller Radfahrer links. In Geschéaftsstra-
Ren oder im Einzugsbereich wichtiger Ziele
kann der Anteil linksfahrender Radfahrer noch
deutlich hoher liegen.

* Die Anzahl linksfahrender Radfahrer ist vorran-
gig vom Bedarf (Lage der Quell- und Zielpunkte)
abhangig. Die Gestaltung des Radweges spielt
dagegen nur eine untergeordnete Rolle. 60 %
der linksfahrenden Radfahrer haben Quelle und
Ziel auf der gleichen Fahrbahnseite, mussten
bei Benutzung nur rechter Radwege die Fahr-
bahn also zweimal Uberqueren. Ein groRRer Teil
der Radfahrer, deren Quelle und Ziel auf ver-
schiedenen Fahrbahnseiten liegen, halt die links
zurlckzulegenden Wege so kurz wie mdoglich.

« Uber die Halfte der linksfahrenden Radfahrer
meinen, es sei gefahrlicher links zu fahren als
rechts. Fast drei Viertel der Radfahrer wissen,
dass der Radweg, auf dem sie gerade links fah-
ren, dafur nicht freigegeben ist. Die Kenntnis der
generellen rechtlichen Regelung gemafly der
StVO ist dagegen geringer. Allerdings weifd auch
hier Uber die Halfte der Radfahrer, dass die Be-
nutzung linker Radwege generell nicht erlaubt
ist. Nur wenige meinen, es sei immer zugelas-
sen. Etwa 40 % der beim Linksfahren befragten
Radfahrer treten fiir eine generelle Freigabe des
Linksfahrens ein. Etwa 46 % mdchten die recht-
liche Situation so belassen wie jetzt, ziehen also
einen bewussten Regelverstol3 einer Legalisie-
rung des Linksfahrens vor. Die Mehrzahl dieser
Gruppe tritt jedoch fir eine verstarkte Freigabe
in Einzelfallen ein.

» Bei Begegnungsfallen zwischen Radfahrern auf
Radwegen gibt es nur selten Konflikte. Fast
immer gibt einer der Beteiligten frihzeitig und
deutlich zu erkennen, dass er ausweichen wird.

7 ALRUTZ, D.; HEINTOREF, S.: Zulassigkeit des Radverkehrs
auf linksliegenden Radwegen. FA 3.151 der FGSV, verof-
fentlicht in: Mitteilungen der Beratungsstelle fiir Schadenver-
hutung, Nr. 25. Koln 1983
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Der andere stimmt dann sein Verhalten darauf
ab. Offenbar haben sich bei Begegnungsvor-
gangen von den meisten Radfahrern verstan-
dene und akzeptierte Verhaltensweisen heraus-
gebildet, die jeweils von der Art des Quer-
schnitts abhangen.

Linksfahrende Radfahrer sind weitaus eher be-
reit auszuweichen als rechtsfahrende. In fast
40 % der Falle weichen sie sogar so deutlich
aus, dass die Entgegenkommenden gar nicht
darauf zu reagieren brauchen. Wenn es mdglich
ist, weichen die linksfahrenden Radfahrer be-
vorzugt nach rechts an den fahrbahnseitigen
Rand des Radweges oder — falls vorhanden —
auf einen Uberfahrbaren Sicherheitstrennstrei-
fen aus. Bei schmalen Radwegen benutzen sie
jedoch in starkem Malfde auch den Gehweg zum
Ausweichen, sodass sich dann Begegnungs-
falle im ,Linksverkehr und mit Fuligéngern er-
geben.

Als Folgerung aus den Untersuchungsergebnis-
sen wird eine damals in der Fachdffentlichkeit
diskutierte generelle Freigabe von Radwegen
zum Linksfahren (Ziel: Erhéhung der Sicherheit,
wenn Autofahrer generell mit linksfahrenden
Radfahrern rechnen missen) abgelehnt. Viel-
mehr sollte der Ausnahmecharakter des Links-
fahrens beibehalten werden. Dort, wo es auf-
grund der besonderen ortlichen Verhaltnisse je-
doch kaum zu umgehen ist, sollte es gestattet
und mit begleitenden MaRnahmen gesichert
werden.8

Eine jungere Forschungsarbeit® kann die &lteren
Untersuchungsergebnisse im Wesentlichen besta-
tigen und erganzen:

Der Anteil der regelwidrig in linker Fahrtrichtung
fahrenden Radfahrer einer Stralte liegt im
Durchschnitt bei etwa 20 %, bei baulichen Rad-
wegen und auf Strafden mit Radfahrstreifen oder
Schutzstreifen bei rund 10 %. Auf 15 % aller
Radwege liegt der Anteil Linksfahrender Uber
32 %, der héchste Anteil liegt sogar bei Gber
50 %. Bei den markierten Fihrungen sind da-
gegen die Streubreiten geringer. Der Hochstwert

8 ALRUTZ, D.; HEINTOREF, S: op. cit.
9 ALRUTZ, D. et al: Unfallrisiko und Regelakzeptanz von Fahr-

radfahrern. Berichte der BASt, Heft V 184, Bergisch Glad-
bach 2009

liegt auf einem Untersuchungsabschnitt mit
Radfahrstreifen bei etwa 30 %, bei 85 % der
Stral’en mit Schutzstreifen liegt der Linksfahrer-
anteil unter 12 % (Bild 3-1).

Auf Strallen mit Radfahrstreifen oder Schutz-
streifen fahren Gber 80 % der Linksfahrenden
auf dem Gehweg und 19 % auf dem Radfahr-
streifen bzw. 12 % auf dem Schutzstreifen sel-
ber. Nur 1-2 % des Gesamtradverkehrs einer
Stralte fahren demnach auf den markierten
Radverkehrsfuhrungen links. Auf Strallen mit
Radwegen nutzen dagegen etwa zwei Drittel
der regelwidrig Linksfahrenden die Radwege
und etwa ein Drittel die Gehwege oder andere
Seitenraumflachen. Zwischen Radwegen mit
und ohne Benutzungspflicht gibt es dabei kaum
Unterschiede (Bild 3-2).

100% 777
i

90% 1T—

80% +—

T0% +—

B0% —

50% o —

40% 4 ——1

Anteil an links fahrenden R

30% + —

20% —

0% - " -

Radweg mB. Radweg 0.B. Radfahrstreifen  Schutzstreifen

| W Radverkehrsanlage @ Fabrbahn @ Gehweg B andere Seitenraumflache |

Bild 3-1: Flachennutzung linksfahrender Radfahrer (Bild 3-1
bis Bild 3-3: ALRUTZ, D. et al. 2009, op. cit.)

Bild 3-2: Linksfahrender Radfahrer auf Radfahrstreifen (Kreuz-
bergstrale, Berlin)
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» Bei allen Anlagentypen treten bei Wohn- wie
auch bei Einzelhandels- bzw. Misch- und bei
Verwaltungsnutzungen unabhangig von der Nut-
zung der anliegenden Bebauung deutlich streu-
ende Anteile regelwidrig linksfahrender Radfah-
rer auf. Die Verkehrsstarken der Linksfahrenden
sind bei Einzelhandels- oder Mischnutzung
sowie bei Einzelgebduden mit wichtigen Zielen
des Radverkehrs jedoch deutlich héher als bei
anderen stadtebaulichen Nutzungen. Auch auf
StralRenseiten, an die wichtige oder nur einsei-
tige Netzabschnitte anschlief3en, sind die Antei-
le Linksfahrender an der Radverkehrsstarke
Uberdurchschnittlich hoch.

* In den Altersgruppen der Kinder und Jugend-
lichen ist der Anteil der regelwidrig Linksfahren-
den deutlich héher als in den restlichen Alters-
gruppen. Jungen und Manner fahren im Ver-
gleich zu Radfahrerinnen etwas haufiger in lin-
ker Fahrtrichtung.

* Rund 96 % der in dieser Untersuchung befrag-
ten Radfahrer wussten, dass das Linksfahren
auf Radwegen nicht generell erlaubt ist. Etwas
Uber die Halfte wusste, dass eine Zulassung be-
sonders angezeigt sein muss. 60 % raumten
ein, auch Einrichtungsradwege in Gegenrich-
tung zu befahren, mehr als die Halfte davon fin-
det dieses eigene Verhalten nicht in Ordnung
(Bild 3-3).

» Als Fazit der Befragungen kann festgehalten
werden: Unerlaubtes Linksfahren ist nicht durch
mangelndes Regelwissen bedingt. Vielmehr be-
steht ein ausgepragtes Bewusstsein flr diesen
Regelubertritt. Allerdings fehlt zum Teil das Be-
wusstsein flr die besonderen, damit verbunde-
nen Gefahren. Eine splrbare Reduktion des
Linksfahrens durch planerische Mittel ist des-
halb bei 6rtlichem Bedarf nur schwer erreichbar.

» Maodgliche Sicherungsmalnahmen sind nach die-
ser Untersuchung:

— Uberwachung an Unfallhdufungsstellen (Po-
lizei),

— Aufklarung der Radfahrer Gber die Gefahren
des Linksfahrens (Schulen),

Mache ich Mache ich nicht
Finde ich in Ordnung 28 % 04 %
Finde ich nicht in Ordnung 32% 36 %

Bild 3-3: Bewertung des Linksfahrens befragter Radfahrer

Uberpriifung der Radverkehrsfiihrung auf
Griinde fiir gehauftes Linksfahren,

— ,Entscharfung“ der Unfallhdufungsstellen,

— Zulassung von Zweirichtungsradverkehr im
begrindeten Ausnahmefall (z. B. zur Vermei-
dung des u. U. erforderlichen zweimaligen
Querens der Fahrbahn) mit allen erforder-
lichen Sicherungsmaflinahmen,

— Anlage von Radfahrstreifen oder Schutzstrei-
fen zur Reduzierung des regelwidrigen
Linksfahrens,

— Sensibilisierung von Kfz-Fuhrern (Fahrschu-
len).

3.1.2 Unfallgeschehen regelwidrig

linksfahrender Radfahrer

Speziell zum Unfallgeschehen mit linksfahrenden
Radfahrern auf Einrichtungsradwegen liegt eine
Reihe von Untersuchungen vor, die durchgangig
die besondere Gefahrdung dieser Radfahrer bele-
gen. Unfélle mit linksfahrendem Radverkehr sind
auch als Ergebnis zahlreicher ortlicher Unfallanaly-
sen in Stralen mit baulichen Radwegen Grund fir
das Auftreten von Unfallhdufungspunkten.’0 Auch
in der amtlichen StralRenunfallstatistik wird die Ur-
sache ,Benutzung der falschen Fahrbahn® regel-
maRig als eine der wichtigsten Ursachen bei Rad-
fahrern gefihrt.

Aus ausgewahlten Untersuchungen lassen sich
wesentliche Auspragungen des Unfallgeschehens
mit linksfahrendem Radverkehr auf Einrichtungs-
radwegen ableiten:

Nach einer fur die Stadt Kéln durchgeflhrten syste-
matischen Unfallanalyse zum Radverkehr, die
Grundlage der Erarbeitung der ,Empfehlungen fur
Planung, Entwurf und Betrieb von Radverkehrsan-
lagen® (Forschungsgesellschaft fur Straflen- und
Verkehrswesen (FGSV) 1992) war, ergab sich:11

« Uber 30 % der Unfélle auf StraRen mit Rad-
wegen entfallen auf linksfahrende Radfahrer.

10 Beispiele:
ORTLEPP, J.: Verbesserung der Verkehrssicherheit in
Munster. Unfallforschung der Versicherer GDV, Berlin 2009.
Stadt Freiburg: Radverkehrssicherheit in Freiburg, 2010.

11 ALRUTZ, D.; MEEWES, V.: Untersuchungen zum Radver-

kehr in KéIn. Mitteilungen der Beratungsstelle fir Schadens-
verhltung, Nr. 16, Kdln 1980.
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Auf Streckenabschnitten zwischen Knotenpunk-
ten liegen ca. 40 % der Unfalle an Grund-
stickszufahrten. An Uber der Halfte dieser Un-
falle waren Radfahrer in Fahrtrichtung links be-
teiligt. Besonders oft sind Tankstellen und ver-
kehrsreiche Zufahrten zu grofieren Parkplatzan-
lagen Unfallorte.

An Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage sind
linksfahrende Radfahrer bei Abbiegeunfallen in
etwa entsprechend ihrem Verkehrsanteil betei-
ligt. Das Gleiche gilt fur Einbiegen-/Kreuzen-Un-
falle an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage.
Hier ist demnach keine aul’ergewdhnliche Ge-
fahrdung festzustellen.

An Knotenpunkten mit Vorfahrtregelung durch
Verkehrszeichen und Radwegfihrung in der be-
vorrechtigten Stral3e entfallen 90 % der Unfalle
auf die Missachtung der Wartepflicht durch ein-
biegende oder kreuzende Kfz-Fiihrer. An fast
drei Vierteln dieser Unfalle sind linksfahrende
Radfahrer beteiligt (Bild 3-4).

Besonders kritische Situationen bestehen, wenn
die Sichtverhaltnisse fir den wartepflichtigen
Verkehr nach rechts unzureichend sind oder
wenn die untergeordnete Einmindung oder
Grundstuckszufahrt ztgig zu befahren ist.

Eine Forschungsarbeit zur Sicherheit des Radver-
kehrs an Knotenpunkten fuhrt bei ausgewahlten
Aspekten zu weitergehenden Erkenntnissen.12

Bei Fihrung des Radverkehrs auf Fahrbahnni-
veau (inkl. Radfahrstreifen) ereignen sich an
Knotenpunkten ohne LSA deutlich weniger Un-
falle als bei Radverkehrsflihrung im Seitenraum.
Linksfahrende Radfahrer sind bei Fahrbahnfih-
rung nur sehr selten an Unféallen beteiligt (ver-
mutlich beim Fahren im Gehwegbereich).

An rund 40 % der Unfalle an Knotenpunkten
ohne LSA mit Radwegen und bevorrechtigter
Radverkehrsfurt sind linksfahrende Radfahrer
beteiligt. Zwei Drittel davon entfallen auf den
Vorgang zwischen Radfahrer und nach rechts
einbiegenden Kfz aus der untergeordneten Zu-
fahrt. Dagegen sind bei nur 11 % der Unfalle
mit linksfahrendem Radverkehr linkseinbie-

12 SCHNULL, R.; ALRUTZ, D. et al.: Sicherung von Radfahrern

an stadtischen Knotenpunkten. Forschungsberichte der
BASt, Heft 262, Bergisch Gladbach 1992.

gende bzw. kreuzende Kfz beteiligt, da diese
Kraftfahrer in der Regel Sichtkontakt nach
rechts suchen.

Durch Teilaufpflasterungen mit Radwegtber-
fahrten kann das Sicherheitsniveau an warte-
pflichtigen Zufahrten deutlich verbessert wer-
den. Von dem Sicherheitsgewinn profitieren
rechts- und linksfahrender Radverkehr in etwa
gleichermallen. Die positive Wirkung bezieht
sich sowohl auf die Unfallzahl (Bild 3-5) als auch
auf die Unfallschwere.

ohne LZA
n =112 Unfalle

ohne LZA
[%] n = 34 Unfalle

) I
60

40

Radweg links
Radweg rechts

20

v W v w

e 3 0 w3} =
21 22 23 24 3.1 32

V  Vorfahrt des Radfahrers
W Wartepflicht des Radfahrers

Bild 3-4: Unfalle beim Abbiegen und Einbiegen/Kreuzen an

Unfallschwerpunkten ohne LSA mit bevorrechtigter
Radwegfiihrung (ALRUTZ, D.; MEEWES, V. 1980,
op. cit.)

Unfallquote (Unfalle/Knoten * Jahr)

0,30 ~ 0,067 0,262

025 1
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ST 0,107

0,10

0,05

0,00 -

Fahrbahn Radweg Radweg mit
Radfahrstreifen mit Furt Teilaufpflasterung

n1 (145) (350) (75) Knotenarme
n2 (28) (3286) (21)  Unfalle

Radfahrer
M rechts fahrend mit Kfiz [ links fahrend mit Kfz
[ sonstige Unfalle

Bild 3-5: Unfallquoten an Knotenarmen ohne Lichtsignalan-

lage nach Art der Radverkehrsfiihrung (Bild 3-5 und
Bild 3-6: SCHNULL, R.; ALRUTZ, D. et al., 1992, op.
cit.)
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Weit abgesetzte Radverkehrsfurten an Knoten
ohne LSA (> 4,00 m) haben insgesamt ein un-
gunstigeres Sicherheitsniveau als gering abge-
setzte Furten. Fur das Teilkollektiv der linksfah-
renden Radfahrer ist das Sicherheitsniveau bei
weiter Absetzung dagegen hoher als bei geringer
Absetzung. Erklart wird dies damit, dass rechts-
einbiegende Kraftfahrer nahe der Fahrbahn stark
auf den Blickkontakt nach links fixiert sind und bei
ausreichender Zeitlicke ohne Rucksicherung
nach rechts in die Vorfahrtstrale einbiegen.

Eine deutliche Furtmarkierung (Roteinfarbung)
oder andere deutliche Hervorhebungen durch
Markierung haben vor allem auf den Unfallvor-
gang mit rechtseinbiegenden Kfz in der Tendenz
positive Wirkungen. Die Unfallquoten (Unfalle/
Knotenarm*Jahr) mit linksfahrenden Radfahrern
sind hier deutlich geringer als bei ,normaler*
Furtmarkierung, die in den Untersuchungsbei-
spielen auch zum Teil schon abgenutzt war.

Fir Knotenpunkte mit LSA wurde in der Unter-
suchung keine auffallige Beteiligung linksfahren-
der Radfahrer festgestellt (insgesamt 13 %).
Gering abgesetzte Radverkehrsfurten und die
Fahrbahnfiihrung weisen die geringste Beteili-
gung linksfahrender Radfahrer auf.

Als besonders kritisch fur linksfahrende Radfah-
rer haben sich freie Rechtsabbiegefahrbahnen
mit einer Radwegfiihrung Uber eine Dreiecksin-
sel erwiesen. An rund der Halfte der Radver-
kehrsunfalle bei diesem Knotenpunkttyp ist
linksfahrender Radverkehr beteiligt. Dabei zeigt
sich, dass Unfallhaufungen vor allem am Ende
der Rechtabbiegefahrbahn auftreten, wenn Kfz
zigig nach rechts einbiegen wollen und dabei
nicht auf den von rechts kommenden, in der
Regel bevorrechtigten Radverkehr achten.3

Im Endergebnis empfiehlt die Studie, das regel-
widrige Linksfahren soweit wie moéglich zu redu-
zieren, z.B. durch die Schaffung alternativer
Radverkehrsverbindungen oder durch die Ver-
besserung der Uberquerbarkeit der Fahrbahn.
Im Falle einer Freigabe werden Malinahmen

13 Der Begriff ,bevorrechtigter Radverkehr” wird hier im Sinne

der Richtlinie zur Anlage von Stralen (RASt 06), Kapitel
6.3.9.3, verwendet. Er bezeichnet den Radverkehr, dem ein-
fahrende Fahrzeuge bei angeordnetem Z 205 bzw. Z 206
StVO Vorfahrt gewahren mussen.

14 ALRUTZ, D. et al. 2009. op. cit.
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Bild 3-6: Unfallquoten an freien Rechtsabbiegefahrbahnen

nach Art der Radverkehrsfiihrung (Werte in Klam-
mern: ohne Unfallschwerpunkte), (SCHNULL, R;
ALRUTZ, D. et al., 1992, op. cit.)

empfohlen, die sowohl fur rechts- als auch fur
linksfahrenden Radverkehr gleichermalen Si-
cherheitsgewinne erwarten lassen.

In der Forschungsarbeit ,Unfallrisiko und Regel-
akzeptanz von Fahrradfahrern“14 wurden auch die
Unfallraten fir rechts- bzw. linksfahrende Radfahrer
ermittelt:

Die hohen Unfallanteile linksfahrender Radfahrer
sowie die besondere Bedeutung des Konfliktes
mit rechtseinbiegenden Kfz werden bestatigt.

Die mittlere Unfallrate des linksfahrenden Rad-
verkehrs liegt bei Stralken mit Radwegen in
4- bis 6-facher Hohe der Unfallrate Rechtsfah-
render, bei Strallen mit Radfahrstreifen oder
Schutzstreifen in 7- bzw. 10-facher Héhe (hier
nur geringe Unfallzahl). Zu berlcksichtigen ist,
dass die linksfahrenden Radfahrer bei diesen
markierten Radverkehrsanlagen zu 80-90 % auf
dem Gehweg fahren und Gberwiegend dort ver-
ungliicken (Bild 3-7, Bild 3-8).

Insgesamt zeigt sich nach dieser Untersuchung,
dass die hohe Gefahrdung linksfahrender Rad-
fahrer einen wesentlichen Einfluss auf das oft
ungunstige Sicherheitsergebnis baulicher Rad-
wege besitzt. Bereits beim Bau oder Umbau von


http:achten.13
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— B5%-Wert e Maximum = Mittelwert
— 15%-Wert e Minimum === Median

U/(10E6*RAD+km)

Radweg mit Benutzungspflicht  Radweg ohne Benutzungspfiicht

(n=42 Unfalle) (n=54 Unflle)

Radfahrstreifen Schutzstreifen
(n=27 Unfalle) (n=26 Unfalle)

Bild 3-7: Unfallraten rechtsfahrender Radfahrer (Bild 3-7 und Bild 3-8: ALRUTZ, D. et al., 2009, op. cit.)

140

— 85%-Wert e Maximum = Mittelwert
— 15%Wert o Minimum == Median

120

100

UI(10E6*RAD+km)

(n=47 Unfalle) (n=38 Unfalle)

Radweg mit Benutzungspflicht  Radweg ohne Benutzungspflicht

Radfahrstreifen Schutzstreifen
(n=17 Unfalle) (n=15 Unfalle)

Bild 3-8: Unfallraten regelwidrig linksfahrender Radfahrer (Skalierung gegeniiber Bild 3-7 geandert)

Radverkehrsanlagen sollte deshalb ein beson-
deres Augenmerk auf die Problematik des
Linksfahrens gelegt werden.

» Die StralRenbaulasttrager sollten die Radver-
kehrsnetze auf Aufkommensschwerpunkte des
regelwidrigen Linksfahrens und entsprechende

Unfallhaufungen hin Uberprifen. Durch die
Netzeinbindung sowie die gezielte Platzierung
von Uberquerungsméglichkeiten sollte ange-
strebt werden, die Zahl der regelwidrig Linksfah-
renden zu reduzieren.
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» Bei Bedarf zum Linksfahren aufgrund der Netz-
einbindung und der stadtebaulichen Nutzungs-
struktur werden folgende Sicherungsmalinah-
men empfohlen:

— eindeutig erkennbare Markierung der Rad-
verkehrsanlage oder Ausbildung von Rad-
weguberfahrten,

— ausreichende Sichtfelder auch aus einmiin-
denden Fahrbahnen bzw. Grundstlickszu-
fahrten in rechter Richtung auf die Radver-
kehrsanlage,

— Dimensionierung der Anschlussfahrbahnen
bzw. Grundstlickszufahrten auf ein niedriges
Geschwindigkeitsniveau (Unterbindung zugi-
gen Ein- oder Abbiegens von Kfz),

— konsequente Ausschilderung bei Anlagen mit
legalem Linksfahren mit Zusatzschild ,Rad-
verkehr in beiden Fahrtrichtungen® (Zeichen
1000-32) zu Zeichen 205 bzw 206 StVO.15

* Auch bei markierten Radverkehrsanlagen, die
aufgrund des geringeren Linksfahreranteils in
der Gesamtschau einen Sicherheitsgewinn er-
warten lassen, ist bei hohem Bedarf zum Links-
fahren zu prifen, ob zur Vermeidung hoher
Gehwegfahreranteile im Einzelfall eine Legali-
sierung des Linksfahrens im Seitenraum Uber
ein Benutzungsrecht ermoglicht werden kann.

3.2 Radverkehr auf
Zweirichtungsradwegen

Zum Radverkehr auf Zweirichtungsradwegen sind
aus Deutschland keine vertiefenden Untersuchun-
gen bekannt. Einzelergebnisse aus Stadten zeigen,
dass es auch hier zu Unfallhaufungspunkten kom-
men kann. So wurden bei freien Rechtsabbiege-
fahrbahnen mit abgesetzten Zweirichtungsfurten
unabhangig von der Vorfahrtregelung fir den Rad-
verkehr zum Teil hohe Unfallzahlen mit einem
hohen Linksfahreranteil (iber 50 %) festgestellt.

Aus dem Ausland sind einzelne Untersuchungen
bekannt:

» Ein schwedisches Planungshandbuch schreibt
Zweirichtungsradwegen im Vergleich zu Einrich-
tungsradwegen ein niedrigeres Sicherheits-
niveau zu. Bei Zweirichtungsbetrieb dominieren
Unfalle zwischen linksfahrenden Radfahrern
und einbiegenden Kfz.16

* Nach Untersuchungen in Malmé (Schweden)
kann sich das Unfallrisiko von Radfahrern nach
dem Bau von Zweirichtungsradwegen auf
HauptverkehrsstralRen im Vergleich zu der vor-
herigen Fahrbahnflihrung verdoppeln. Das er-
hohte Unfallrisiko ist dabei insbesondere durch
eine mangelhafte Gestaltung der Radwege an
Anschlussknoten und verkehrsreichen Grund-
stlickszufahrten beeinflusst.!? Sicherungsmal3-
nahmen an unfallbelasteten Anschlussknoten,
wie

— die Anlage von Radweguberfahrten (Anhe-
bung der einmindenden Fahrbahn auf das
Radwegniveau) und

— die Verschwenkung der Radwege in die un-
tergeordnete Einmiindung mit um etwa 5 m
von der Ubergeordneten Fahrbahn abgesetz-
ten Radwegliberfahrten,

konnten die Zahl der Unfalle zwischen Radfahrern
auf dem Radweg und einbiegenden Kfz um bis zu
etwa 70 % senken. Die Stadt Malmo fihrt die posi-
tive Wirkung der weit abgesetzten Radweguber-
fahrten darauf zurtick, dass einbiegende Kfz-Fuhrer
ihre Aufmerksamkeit zuerst auf kreuzende bevor-
rechtigte Radfahrer und anschlief’end auf den be-
vorrechtigten Kfz-Verkehr richten kénnen.18

* Nach Darstellung des schwedischen Gemeinde-
verbandes flihrt eine weite Absetzung von Rad-

15 mit Anderung der VWV-StVO im Jahr 2009 vorgeschrieben.

16Sveriges kommuner och landsting och Trafikverket:
GCM-Handbok — Utformning, drift och underhall med
gangcykel- och mopedtrafik i fokus. Stockholm 2010. Hier
ohne Angaben zu Unfallkennziffern.

17 NETTELBLAD, P.: Olycksrisken okar med dubbelriktade
cykelbanor. En undersdkning av 11 cykel-banor i Malmoé.
Malmd, Gatukontoret, Trafikdivisionen, 1987 nach:
NILSSON, A: Utvardering av cykelfalts effekter pa cyklisters
sakerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil., Bulletin 217
Lunds Universitet, Lunds Tekniska Hogskola, Institutionen for
Teknik och samhalle, Trafikteknik, Lund, 2003. Hier ohne
Differenzierung nach Fahrtrichtungen.

18 Nordiska Vagtekniska Forbundet: Cykelrundtur i Malmo.

Seminar Cykeltrafik i storre stader. Seminarierapport nr. 10,
Goteborg 1996.
Auch nach JENSEN (2006) kénnen Geh- und Radweguber-
fahrten an Anschlussknoten die Zahl von Radfahrerunfallen
um 13 % und die Zahl von FuBgangerunféllen um etwa
50 % reduzieren. JENSEN, S. U.: Effekter af overkgrsler og
bla cykelfelter — fgr-og-efter evaluering af trafiksikkerhed ved
anleeg af overkersler u vigepligtsregulerede kryds og bla
cykelfelter i signalregulerede kryds i Kgbenhavns Kommune.
Kopenhagen 2006. Im Original ohne Differenzierung nach
Ein- und Zweirichtungsbetrieb.


http:k�nnen.18
http:beeinflusst.17
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Relatives Risiko

Anlagetyp

Bild 3-9: Relatives Risiko fur Radfahrer in Langsrichtung bei
Ein- und Zweirichtungsradwegen an Einmuindungen
mit und ohne Radwegiberfahrten (Bild 3-9 bis Bild
3-11: Eigene Darstellung nach SCHEPERS u. de
WAARD 2010. Mit Bezug auf die Unfallrate ist das
Unfallrisiko fur Einrichtungsradwege ohne Radweg-
Uberfahrten im Original zu Bild 3-9 auf 1 indiziert.)

100 %
90%
B80%
70%
60%
50%
40% +
30%
20% +
10%

0%

Antell Kfz-Fahrer

blickt nicht Links Rechts Rechts und
Links

Blickverhalten Kfz-Fahrer

| B Fahrtrichtung Kfz links  ® Fahrtrichtung Kfz red1ts|

Bild 3-10: Blickrichtung von Kfz-Fahrern bei Annaherung an
Zweirichtungsradweg aus untergeordneten Strallen

100 %
90%
80%
70%
60% -
50%
40%
30% -
20%
10%
0% -

Anteil Kfz-Fahrer

la Nein
Blick nach rechts

M kein Zeichen = Blinkzeichen
B Verkehrszeichen ohne Blinkzeichen

Bild 3-12: Niederlandisches Hinweiszeichen mit Blinklicht

(SCHEPERS u. de WAARD 2010)

verkehrsfurten (Bevorrechtigung des Radver-
kehrs ohne Radweguberfahrt) zu haufigeren Un-
fallen.19

Der Neubau von Zweirichtungsradwegen, auf
denen Radfahrer an Einmindungen gegenlber
einbiegenden Kfz entsprechend dem norwegi-
schen Verkehrsrecht wartepflichtig sind, hat die
Zahl von Radfahrerunféllen im Vergleich zu der
vorherigen Fahrbahnfihrung nach norwegi-
schen Untersuchungen nicht reduziert.20

Nach niederlandischen Untersuchungen haben
Radfahrer auf Zweirichtungsradwegen eine
mehrfach hdéhere Unfallrate an Einmindungen
als auf Einrichtungsradwegen. Radweguber-
fahrten kdnnen die Unfallrate erheblich senken
(Bild 3-9). Uber 20 % der einbiegenden Kfz-
Fuhrer blicken an Einmindungen nicht in beiden
Richtungen auf Zweirichtungsradwege (Bild
3-10). Besondere Hinweiszeichen auf den Zwei-
richtungsradverkehr erh6hen den Anteil der Kfz-
Fihrer, die auch nach rechts blicken, nur ge-
ringfiigig (Bild 3-11, Bild 3-12). Auch drei Viertel
der Radfahrer in Langsrichtung blicken bei ein-
biegenden Kfz nicht in die Einmiindung.21

Bild 3-11: Blickrichtung von Kfz-Fihrern an Einmindungen mit
besonderen Sicherungsmalinahmen

19 Sveriges kommuner och landsting och Trafikverket (2010):

op. cit. Im Original ohne Angabe zur Zahl von Unfallen und
zu Beteiligten.

20 Handbok 233: Sykkelhandboka. Utforming av sykkelanlegg.

Oslo 2003.

21 SCHEPERS, P. und de WAARD, D.: Fietspaden met twee

richtingen op kruispunten onveiliger. In: Fietsverkeer 26,
2010.


http:Einm�ndung.21
http:reduziert.20
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4 Rechtliche Vorgaben und
Planungsempfehlungen fur
innerortliche Zweirichtungs-
radwege

41 Aussagen der StVO und
VwV-StVO

Nach § 2 Absatz 4 StVO besteht eine Pflicht, Rad-
wege in der linken Fahrtrichtung zu benutzen nur,
wenn dies in der Fahrtrichtung links durch Zeichen
237, 240 oder 241 angeordnet ist. (Bild 4-1). Dies
ist nur moglich bei einseitig benutzungspflichtigen
Radwegen, denn eine beidseitige Anordnung einer
Benutzungspflicht sowie die Kombination einer
Benutzungspflicht links mit einem Radweg ohne
Benutzungspflicht auf der rechten StralRenseite ist
nicht zulassig (vgl. Kapitel 11).

Mit der StVO-Neufassung vom April 2013 wurde zu-
satzlich die Moglichkeit eingeraumt, linke Radwege
allein mit dem Zusatzzeichen ,Radverkehr frei“ zur
Benutzung freizugeben (Bild 4-2). Damit wurde
eine Forderung aus der Verkehrsplanung aufgegrif-
fen, ein Benutzungsrecht fir linke Radwege einzu-
rdumen, gleichzeitig aber auch anderen Radfahrern
die Mdglichkeit zu erdffnen, in dieser Fahrtrichtung
auf der Fahrbahn oder einer nicht benutzungs-
pflichtigen rechten Radverkehrsanlage zu fahren.
Durch eine derartige Beschilderung kénnen unter
Umstanden gefahrliche Uberquerungen einer Fahr-
bahn vermieden werden. Zur Einrdumung eines
Benutzungsrechtes wird vielfach auch die Beschil-
derung ,Gehweg/Radverkehr frei“ gewahlt, die
allerdings dem Radverkehr die Einhaltung einer
Schrittgeschwindigkeit auferlegt.22

22 |n Niedersachsen z. B. wird diese Beschilderung nach Ab-
stimmung zwischen der Landesbehdrde fiir StralRenbau und
Verkehr und der Oberen Verkehrsbehérde im Niedersachsi-
schen Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (MW)
folgendermafien ausgelegt:

— Der FuRverkehr hat auf dem Gehweg immer Vorrang.

— Wenn kein FuRverkehr auf dem Gehweg (in der Nahe) ist,
darf der Radverkehr schneller als Schrittgeschwindigkeit
fahren. Er muss die Geschwindigkeit allerdings so wah-
len, dass er auch bei unvorhergesehener Begegnung mit
FuRverkehr jederzeit rechtzeitig anhalten kann.

— Die Geschwindigkeit des Radverkehrs darf beim Uberho-
len nicht wesentlich héher sein als die des Fullverkehrs.
Der FuRverkehr darf dabei nicht gefahrdet werden. Rad-
verkehr muss beim Uberholen oder bei der Vorbeifahrt an
entgegenkommendem FuBverkehr jederzeit in der Lage
sein anzuhalten.

Gemal VwV-StVO kommt die Anordnung einer
Benutzungspflicht fur linke Radwege in der Regel
aulerorts, die Moglichkeit des Benutzungsrechts
innerhalb geschlossener Ortschaften in Betracht.

Bild 4-1: Zweirichtungsradweg mit Benutzungspflicht in Fahrt-
richtung links

Bild 4-2: Zulassung von Radverkehr in Fahrtrichtung links
durch Zusatzzeichen ,Radverkehr frei*

Bild 4-3: Beschilderung Gehweg/Radfahrer frei fir einen links
liegenden Weg


http:auferlegt.22
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Die VwV-StVO betont wegen der damit verbunde-
nen besonderen Gefahren grundsatzlich den Aus-
nahmecharakter einer Zulassung von Radverkehr
in Fahrtrichtung links. Eine Freigabe kommt des-
halb nur nach sorgfaltiger Prifung in Betracht.
Voraussetzung fur die Anordnung ist, dass

» die lichte Breite der Radwege in der Regel
2,40 m, mindestens 2,00 m betragt,

* nur wenige Einmindungen und verkehrsreiche
Grundstuckszufahrten zu Giberqueren sind und

» dort auch ausreichend Sicht zum den Radweg
querenden Kfz-Verkehr besteht.

An den Zufahrten untergeordneter Strafllen ist
grundsatzlich durch Zusatzzeichen auf Radverkehr
aus beiden Richtungen hinzuweisen. Die Zusatz-
zeichen sind dabei Uber den Zeichen 205 bzw. 206
StVO anzubringen (Bild 4-4).

Bild 4-4: Hinweis gemall StVO auf Radverkehr aus beiden
Richtungen in einer untergeordneten Zufahrt

Bild 4-5: Uberquerungsanlage am Ende eines Zweirichtungs-
radweges

Von Bedeutung ist auch, dass nach der VwV-StVO
am Anfang und Ende einer Anordnung, mit der
linker Radverkehr zugelassen wird, eine sichere
Uberquerungsmdglichkeit bestehen muss oder zu
schaffen ist (Bild 4-5).

4.2 Einsatzbereiche innerortlicher
Zweirichtungsradwege nach den
Regelwerken

Im Folgenden werden wesentliche Aussagen aus-
gewahlter Regelwerke aus Deutschland und dem
europaischen Ausland zu den Einsatzbereichen in-
nerortlicher Zweirichtungsradwege zusammenge-
fasst.23

Die meisten europaischen Regelwerke und Pla-
nungsempfehlungen betonen innerdrtliche Einrich-
tungsradwege als Regelldsung und Zweirichtungs-
radwege als nur mit besonderen Sicherungsmalf3-
nahmen einsetzbare Ausnahme:

* Nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanla-
gen (ERA 2010) kommt die Freigabe in linker
Fahrtrichtung nur nach sorgfaltiger Prifung und
nach Sicherung der Konfliktpunkte (insbeson-
dere Einmiindungen und Grundstlickszufahrten)
in Betracht.

Bei erhohtem Bedarf, Radwege in beiden Rich-
tungen zu benutzen, soll zunachst Uberprift
werden, ob durch verbesserte Uberquerungs-
moglichkeiten, die Benutzung der ,falschen”
Stralenseite vermieden werden kann. Ist dies
nicht moéglich, kann die Freigabe in beide Fahrt-
richtungen dann in Betracht kommen, wenn nur
wenige Kreuzungen, Einmindungen und ver-
kehrsreiche Grundstlickszufahrten zu passieren
sind und dort zwischen dem in Gegenrichtung
fahrenden Radverkehr und dem Kraftfahrzeug-
verkehr ausreichende Sichtbeziehungen nach
beiden Seiten bestehen.

* Nach danischen Planungsempfehlungen sollen
Zweirichtungsradwege nur nach einem Sicher-
heitsvergleich mit anderen Radverkehrsfuhrun-
gen und nur als Ausnahme angelegt werden. An

23 Die Darstellungen in Kapitel 4.2 beziehen sich auf innerort-
liche stralRenbegleitende Rad- oder Geh- und Radwege mit
Zweirichtungsbetrieb. An dieser Stelle ist keine Differenzie-
rung zwischen benutzungspflichtigen linken Anlagen und sol-
chen mit einem Benutzungsrecht maoglich.


http:fasst.23
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Strallen mit vielen Einmindungen und Grund-
stlickszufahrten kommen sie nicht in Betracht.
Ein Einsatzbereich liegt in StraRen mit grofRer
Flachenverfligbarkeit und hohen Kfz-Verkehrs-
starken.24

* Auch die niederlandischen Regelwerke betonen
Einrichtungsbetrieb als Regellésung flr innerort-
liche Radwege.25 Zweirichtungsbetrieb kommt
z. B. in Betracht bei

— einer moglichen deutlichen Abklrzung im
Verlauf einer Route,

— zur Vermeidung von Fahrbahnuberquerun-
gen oder

— bei fehlenden Flachen fir beidseitige Rad-
wege.

» Die Schweizer Normen beschranken den Ein-
satz von Zweirichtungsradwegen in der Regel
auf auBerorts. Innerorts kdnnen einseitige Zwei-
richtungsradwege Uber kurze Distanzen zweck-
maRig sein, wenn die Hauptquell- und -zielorte
auf der gleichen Seite der Strale liegen. Zu-
satzliche, in der Norm nicht spezifizierte Siche-
rungsmafnahmen seien abzuklaren.26 Nach
dem Schweizer Bundesamt fur StralRen kdnnen
Zweirichtungsradwege innerorts an bestimmten
Stral’en geeignet sein, wenn der Netzabschnitt
im Zuge von Velorouten Uber 3 km lang ist.27

24 Vejdirektoratet: Idékatalog for cykeltrafik. Kebenhavn 2000.
25 CROW: Design manual for bicycle traffic. EDE 20086.

26 Vereinigung Schweizerischer Strassenfachleute: Schweizer
Norm SN 640 060 ,Leichter Zweiradverkehr“. Ahnlich Bera-
tungsstelle fur Unfallverhitung: Schulweg. Mainahmen zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit auf dem Schulweg bfu-
Dokumentation 2.023, Bern 2008.

27 Bundesamt fir StraRen ASTRA: Planung von Velorouten.
Handbuch Vollzugshilfe Langsamverkehr Nr. 5, Bern 2008.

28 (sterreichische Forschungsgesellschaft StraRe — Schiene —
Verkehr: Merkblatt RVS 03.02.13: Radverkehr. Wien 2014

29 Sveriges kommuner och landsting och Trafikverket: GCM-
Handbok — Utformning, drift och underhall med gangcykel-
och mopedtrafik i fokus. Stockholm 2010.

Goteborg Stad: Principer for utformning av det dvergripande
GC-natet i Géteborg, 2011

Goteborg Stad — Trafikkontoret: Cykeln i staden — Handbok
for utformning av cykelstrak i Goteborgs stad. Goteborg 2011
Sveriges kommuner och landsting och Trafikverket: GCM-
Handbok — Utformning, drift och underhall med gangcykel-
och mopedtrafik i fokus. Stockholm 2010.

30 statens  Vegvesen, Handbok 233: Sykkelhandboka.
Utforming av sykkelanlegg, Oslo 2003.

» Nach o6sterreichischen Regelwerken sind einsei-
tige strallenbegleitende Zweirichtungsradwege
innerorts nur in Ausnahmefallen sinnvoll, etwa:

— bei wichtigen Quellen und Zielen auf dersel-
ben Stralenseite,

— falls ein sicheres Uberqueren der Fahrbahn
nicht moglich ist,

— falls die Fahrbahnnutzung zu gefahrlich ist,

— falls die betreffende Strallenseite weitge-
hend frei ist von Einfahrten, Haltestellen und
Kreuzungen,

— bei Netzanschlissen auf der betreffenden
StraRenseite.28

* In Schweden beschranken Planungsempfehlun-
gen des Gemeindeverbandes und der staatli-
chen StralRenbauverwaltung den Einsatzbereich
von Zweirichtungsradwegen

— auf Strallen mit wichtigen Zielpunkten auf
einer Strallenseite sowie

— auf ,periphere Stadtteile mit seltenen Ein-
mindungen untergeordneter Stral3en.

Einige schwedische Stadte wie insbesondere
die Stadt Goteborg setzen Zweirichtungsradwe-
ge jedoch als Regelelement auf Hauptverbin-
dungen ein, da diese — im Gegensatz zu den
zum Beispiel durch die Stadt Stockholm favori-
sierten Radfahrstreifen — auch ungeibten Rad-
fahrern Sicherheit boten.29

» Die norwegischen Regelwerke behandeln inner-
Ortliche ein- oder beidseitige Zweirichtungsrad-
wege als Regellésung.30

4.3 Empfehlungen von Regelwerken
fiir die Sicherung des links-
fahrenden Radverkehrs

Nachfolgend wird ein zusammenfassender Uber-
blick Gber Aussagen europaischer Regelwerke ge-
geben. Genauere Angaben mit Quellenhinweisen
sind in Tabelle 4-1 dargestellt.

Die ERA 2010 und einige weitere Regelwerke und
Planungsempfehlungen des europaischen Auslan-
des bezeichnen Radverkehrsfurten und Radweg-
Uberfahrten als Regelldsungen zur Sicherung
des Radverkehrs auf Zweirichtungsradwegen. In


http:Regell�sung.30
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http:st�rken.24

21

uauyegiye4 uspuspunwuid pun uabampeisbuniyouiomz uoa Bunznaay Jep Buniapjiyosag pun Bunyeisas aip uny usbunjyasydwasbunueld : - "geL

"L00Z 2p3 owen sk Joy (envew ulisag MOHD |,

‘€10z Been uaQ “puepspan U siebausisenpan us uspiogsiaeyay, eiye0g (NS UL INNONUISELU] UBA SUISIUIN
"o do :(0QDE) 1=esepanplan, |

Tr 102562 won yubng “LIG#IZDEE L=l ¥TSe 1 I0H/SUU0 /P UDREULOJUISIEN MAWTSTRU) £ IS pun Z'0S 97 § "usnojsiespuse) je aspusbipuaseg |

(usizeqabaqiamagy Ul safampey | 2y sapusbaigge-ua Bunby
UAUYBINZSHINISPUNIC)-SU0 sap Gunyuamyos -yrauonag (usiigabagiam
- Jauu|) Bampey jne Gunizry -J3f\ SONIBIS JW | -89 Ul USYLBINZSHONISPUNID
- Jegy - uasyemab pyepon” wgl < UE SUapWwosagsul spossul|
Bundweiuy
ap21s "Iy spu=baiqua iy
A Bunuuan ayoeyapB) Jeuejseydat
-sBunjuony spaew pun -jne jw pyepsqniempey
_Peuye” wweiBopid wz-0 ‘A waybnuoauosag lsg
AY Bunuuzn
~sBunyoiy Nz Burusueyy
yoBow sgeng Jaj8u
-puoafiaqn ue usydiez
-siamurH sapuszuebig
aluey Bunssouey
‘Zy apuabaigge pun -uis Jny
aydsBunuony + 4" usyez
-ZIBSNZ JW Q0Z Z MBSy
[ wauyemab pyepon”) LJBURTSIYSBN,
JMUBUYEZEISHEH" LOA uswyeugewsiuiaydg usl UUNp jERsZUI Un
Bunsanpey “zpy spusfissqoe ~3jam W Pnjsiyayiaapey ) BunBgyoauonsg
unysiyspsapey | pun -wa a0y epsgdsBuniyony -reyseydad sepo syqeebury “SHUI 104 SYDE
sap Bunsapseydiny |+ 4 UBYNSTZIESNT B GOT 7 wE Ay wajbusanonag iag SOHD yabaspunigy | apuepapasy
h-m:uﬁmmhﬂhs
Is! ‘pus jBepabue
2y apusznany uageng uaibgyasy
jne siyayranpey ~YIB0ABY JAp B
3P U LWIES AL (usBunyawag | suysyIn-Zyy sap Bunboyozs Bunpuigiap, U g
-y J3P UONeURZ ayaes “spOSPNEM~IBUL | -1oneg ‘uyeguye 4 seibnyoss 31p “uabempey
-UON INZ SAJBLISYY Buruaizuasagiq auyo) | -josaq uos Bunzyesoy sepam INe Justuanpey
By punayunpeLye4* W -0 Jyas Jw Bumjuamgosiap, 16nysauonag usb
(siyzanpey Bunyesmsan - :m_u.vmh
PG J2QBUPI
uBLRElS UBp sap Bunbiyoauonag) | fequegeng | -seqn ue Gampey
~UBYNBISNE 120 W LG uspyepaqnbempey PIpEES jne Jysnganpey yewaueq
W g USSSIUNEYAA SunySIEy
uajbuzaq g 'Bunyyny -lanpey ayeiabus uau
epaydsBunyony SEUI| UI 3 J3{YD31 U1 Iy gy uspues DapebuE ypw
+ peuyed” -18NPEY INE W OF SNISIRUP uanyepaqniampey sied
prquuss Buruzcuen COMS-AM, WD) | -1ums sap abueganusyas mesabige wmnag uzpyepsgnbempey | (a3l ASDd Ly isudey | puelyasinag
{usysiezsuyayiap uabunpunwug
uawyBugew uayIsInap puaydlaudsiua uyeguye saja| uaBiunpunwuig ue Gunjabaubues
-sburuaymng 466 Bunuysezag) Buny PleRyois ue uabuny -jeded uos pnysayay ue BampeisBunjysuiamz | segabisnessy ~JON BUNRYIES
uabunyawag asayam ayoBow | -eppe pun Buniespyiseg -apaojuy auspuosag | -reapey Bunzmesqy | Bunzmary ny Bunsojabay jioany | -suysasLSgens pue




22

Bunzjesuod : -y "qel

LLOZ PunT “LLOZ -292

unaing “Bea g yyBIL ‘SlEYwes Yoo MUNSL S0} USUORNIGSY| ‘JSIISISAUN SPUNT "HYBASUCPIOHOIoW Yoo apueia uefiaw sepundsBuiusioy ed spusasie pal sipnisineJe ua — mpnsseyugaNfo Joy
salugpiu Yoo pey e 12 NOSSNINS) uspimsiyspaapey jzjasabae w L9 wn e 12 NOSSNIAS usysydws voaawy puayaiemay 1o do (pL0Z) epamyel | Yoo Bugspuey yoo punwwoy safiusag |

“FLOZ'S BE won yubng ‘WU SLZ 1 3661/TE)S 1S/ aS Wnsnoummmy-any g §§ '(a/z1:8661) Bulupsoigpyes | o

‘B0 “do :(gp0g) ussanbap, suslels |
"ZLOZ Wag ‘g ISISSOPSERLIRUNIS-NYG "UOHUBNEI PUN UoEeoNIs ‘uaysyasaBieiun uyssyaspenyed Bunnysaseiun oy s|sissbumesag |
“BRGL ‘SIySNIaApENaMZ uBIyMel Sap Buniynd ‘usjouy J(SSA) SINBIYIEISIYEAN, PUN -USSSENS ISP PUBGQISA, JBUISLSZIBMGIS “ZGZ0F0 WION JSTIBMYIS |

 SIUSHIBNIEISM UBlyNa) Sap Buniyng USIouy” 252 0FS NS LU0 JaZIswmyss e N uaBe|punisy L0 TSHISADRIBME bLOMAL WY WEIGESI amwn pun Jysysp, neg juswsedsy nefiey uowey

‘Bunupsosansuonesyeubis § sqy v Wy ‘BunupsossaugaBaisiysian € SOy GL MY

,Bunyemsn snm.mmnmmcn.:n._____
-Nequagens ualauyaezuusyab
uBUYBQIYR ayaieels (UDUDISESIYSHIEN, Y2enp ue
aeydsBunjyory uon Gundweauy Jeopels | pun pueqian | usBampey jne siganian
usipeiuaniny afug pun wuweibopidpeLye 4 w | emg Bw pyepaqnbampey | -jeunwiwoy |-pey sep SunBysauonsg | uapamysg
teubiast o uabunp
-taquangdney 1y zpy wasyeypey uspuam
sspusbaigge/-u oA PULMIOS (25 sapusbaigae
e &wﬁwm_.m.._i:mm % § <3N2IBD 19G WO -us BunBiuzaLIong 13} o |
abampessbunyowmiamz INZ uSWGBUGE ‘o £ > 3|gyeD 1Bq w g wg = UBULOY JAIYBDEN
Bampey Jne (PuEps, “Biyuoidsyem 25
i pey jne (PUeyon) LOE Z .mmum"wwm.__uwﬁmhumﬂ uspusBaiquI Jsan
-seydyny auiey agens byepsqn pUN JoISAdOlS X G| -usbab uagess
JSPUSPUNLLED jne -Gampey jne (No4) €62 Z Unﬁ_..thu._m wIZEsnZ uapBnyosauonag
SPUNISIZIY (G > pun Zyy apuabaigae pun -wa i ’ Iy uapuabaggey-ue seqn mm:_.___m_.___._m: Buepua uabampey
szsupuoabiagn e g epaydsbunyony + | % § < SlIERPO PG WO -uabab yy sap BunByoas | -nequagens ne puis uaGamiop
SPUNISIZIM OOE > 198 UDYDISZZIBSNZ HW GOZ Z | "% € > SIS 19g WO wg z | -ronag 1eq Hyepaqnbampey aypees ul saiyepey | uabamaop
lauyepey sepuabamge
pun -uj2 |ejuy wagolb
osu2G2 pun Zpy Jspusbaig
-G8 pun -uIa E3RUY Waydy
-gaysa 19q Zpy sapuabizge
wg 2 ~uie BunByyosuoaag
pnjsiyaysanpey Bun Buniny
-~ayseydiny ‘2 apual Bunpunwuiy UnySIySaNDEY ZHY -J3A| BN
~2quia Jny Bunydwep Jappupioatiepen ) Bunsay uapuabeigqes-uis Jegnuabab ny BpRis
-spayBipuimyasas) -JEW- UBIYOE BYELOpN” BuwaB | A sep BunBuysauonegiag | -sBumessg M
laupoabiisqun
{pyepagnbam {ayejpEy 3p o, uisy”
ey Nz AjewEie) ageng sejsupioatizun -uzbaigge s|Iss M2 UNJSIYERISNDEY Zy) “#zq dois® 7
un4 sep Bunguejuiz ul usyoe uyepop” Bunu syuIp Ny wnesrapey) | vepuabagge-uis Jeqnuebab yunp Bunpunw
wyepaqnbampey | -anyepy pun Bunsappyossg weg'L-5°L | Ay sep BunBrysauonsg iag SSh -UL3 pun Jaupso
= -abssqn Bunuary
un4 auiey Zpy sepuabawgge Py AN YL
Bampey yne aiuieH Wz < j-ura BunBiyoauenag 1ag Bampey HaMos
Peng UNJSIUSHIRNDEY ZIM Jrupoatieun
saaupsosfusiun i _ualyoe uspusbeigae-ua Jsgnusbist Jnediey usgeNsUSgap
Puyepop” Buruanyep wg s | ny sop BunBgyoauonag 1ag uojuey s2qn Bampey TGS
(uBydraZsIyEY I N uabunpunwurg
uIWeUgeL uayasinap pusysasdsiua uyequyed 3] uabunpunwuig ue Bunjabaibues
-sBunsayng 466 Bunuymnezag) Guns prRaYNSg ue uabuny | -jesed uos pnysIyay ue Bampessbumyauiamz | legafisnelay =10/ BYHRLYIa
uabumyjiswsg ausqiam aydi|Bow |-appep pun Bunusppysssg -apuojuy asapuosag | -sanpey Bunzesqy | Bunznauy iny Bunsg|ebey jrogny -siyEysasuSgelS pue




23

anderen Landern werden dagegen bei bevorrech-
tigtem Zweirichtungsradverkehr lediglich
Radverkehrsfurten als Regelldsung genannt. Rad-
weguberfahrten werden dann allerdings zumeist als
weitergehende Sicherungsmaflinahme flir Zweirich-
tungsradwege empfohlen. Ferner werden vielfach
auch die Markierung eines Sinnbildes ,Fahrrad® mit
Richtungspfeilen und/oder Furteinfarbungen als zu-
satzliche MaRnahmen empfohlen.

Unterschiedliche Empfehlungen bestehen insbe-
sondere flr die Absetzung von Radverkehrsfurten
bzw. Radweguberfahrten im Zuge von Zweirich-
tungsradwegen von der bevorrechtigten Fahr-
bahn:

» Bei bevorrechtigtem Radverkehr empfehlen ei-
nige Regelwerke Absetzungen um etwa 5 m
oder mehr. Begriindet wird dies allerdings zu-
meist mit nicht fir den linksfahrenden Radver-
kehr spezifischen Gesichtspunkten:

— So wirde vermieden, dass einbiegende Kfz
auf der Radverkehrsfurt bzw. -Uberfahrt war-
ten.

— Einige Regelwerke begriinden dies jedoch
auch dadurch, dass einbiegende Kfz-Fuhrer
ihre Aufmerksamkeit zunachst auf Radfahrer
und erst anschlieBend auf den Kfz-Verkehr
auf der Ubergeordneten Fahrbahn richten
kdnnen.

— Einzelne Regelwerke empfehlen eine weite
Absetzung auch zusammen mit einer starken
Verschwenkung des Radweges, um die Ge-
schwindigkeit von Radfahrern im Konflikt-
bereich zu senken.

* Neben einer Regelabsetzung um etwa 5 m emp-
fehlen danische Regelwerke bei besonderen
Gefahrdungen auch eine Versetzung des Rad-
weges um 30-40m von der bevorrechtigten
Fahrbahn und eine Bevorrechtigung des Kfz-
Verkehrs. Sie sehen diese ,fahrradunfreundliche
Alternative® zu der o. g. Regelabsetzung in ein-
zelnen Fallen zur Konzentration der Aufmerk-
samkeit von Radfahrern auf kreuzende Kfz als
erforderlich an.

* Andere Regelwerke empfehlen geringe Abset-
zungen von unter 2m. Eine ausdrlckliche Be-
grindung mit Bezug auf die Sicherung linksfah-
render Radfahrer gibt hier jedoch nur der
schwedische Gemeindeverband (Kapitel 2.1).

Einzelne Regelwerke, wie auch die Richtlinien fir
die Anlage von Stadtstrallen (RASt 06) und ERA
2010, stellen dartber hinaus besondere Sichtfelder
aus der einmindenden Strafle auf den Radweg
heraus.

Sicherungen an verkehrsreichen Grundsttickszu-
fahrten werden in sehr wenigen Regelwerken the-
matisiert. Uberwiegend werden Radwegiiberfahr-
ten als Regelldsung behandelt. Niederlandische
Regelwerke stellen jedoch insbesondere fiur Zu-
fahrten zu Gewerbenutzungen eine Bevorrech-
tigung von Kfz und eine starke Verschwenkung von
Radwegen mit weit abgesetzten Furten heraus.

5 Umfrage unter Kommunen

5.1 Adressaten der Umfrage

Im Mai 2012 wurden etwa 30 Stadte sowie 4 Krei-
se zur Thematik des Linksfahrens befragt (Frage-
bogen siehe Kapitel 11.5). Die direkt angeschriebe-
nen Stadte reprasentieren

* Grol3- und Mittelstadte, in denen u. a. die Bau-
lasttragerschaft fur Bundes-, Landes- und ggf.
Kreisstralien z. T. bei den Stadten und z. T. beim
Bund, den Landern bzw. Kreisen liegt,

» verschiedene Regionen Deutschlands,

» Stadte mit bereits langjahrig bestehenden Rad-
verkehrsanlagen sowie Stadte — wie z. B. in Ost-
deutschland — mit Gberwiegend in juingerer Zeit
neu gebauten Anlagen.

Besondere Berlcksichtigung fanden daneben
Stadte, die nach Vorkenntnis der Forschungsneh-
mer

* besondere Sicherungsmallnahmen an Einmin-
dungen oder verkehrsreichen Grundstiickszu-
fahrten getroffen haben,

» verbreitet Zweirichtungsradverkehrsanlagen
einsetzen oder

» deren Polizeidienststellen

*  bzw. kommunalen Ordnungsdienste das regel-
widrige Linksfahren auf Einrichtungsradwegen
mdglicherweise unterschiedlich intensiv Uber-
wachen und ahnden.

Der Deutsche Stadtetag und der Deutsche Stadte-
und Gemeindebund haben Uber ihre Fachgremien
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bzw. ihre Landesverbdnde eine Reihe weiterer
Stadte und Gemeinden auf eine Beteiligung an der
Umfrage hin angesprochen.

Neben den StralRenbaubehdrden machten auch die
StralRenverkehrsbehorden und bei einzelnen Fra-
gen auch die 6rtlichen Polizeidienststellen Angaben.

5.2 Praxis und Erfahrungen mit der
Zulassung und Sicherung des
Radverkehrs auf Radwegen in
Gegenrichtung

Die meisten Stadte lassen Radverkehr in Gegen-
richtung nur in seltenen Ausnahmefallen zu. Eine
Zulassung oder der gezielte Bau von Zweirich-
tungsverkehrsanlagen erfolgen in funf Stadten
haufiger, wenn es aus Grunden der Radverkehrs-
planung und -fihrung oder der straRenraumlichen
Charakteristik sinnvoll ist. Lediglich eine Stadt
Iasst linken Radverkehr grundsatzlich nicht zu (Ta-
belle 5-1).

Bei Zulassung des Radverkehrs in beiden Richtun-
gen handelt es sich in den meisten Stadten um ein-
zelne beidseitige Anlagen, in der Regel aber um
einseitige Radverkehrsanlagen. Einzelne Stadte
bauen dagegen haufiger auch beidseitige Zweirich-
tungsanlagen oder lassen linken Radverkehr haufi-
ger auch beidseitig zu.3"

Als wichtigste Anlasse zur Zulassung des Radver-
kehrs in Gegenrichtung werden genannt:

« verkehrsreiche Stralten, die nur schwer zu Uber-
queren sind (9 Nennungen),

» wichtige Quellen und Ziele des Radverkehrs an
einer Strallenseite (11 Nennungen),

» dem Radverkehr sollen Verbindungen im Netz
ohne Fahrbahniberquerung erméglicht werden
(9 Nennungen),

» der Radverkehr soll auf meist kurzen Abschnit-
ten zu einer sicheren Uberquerungsméglichkeit
gefiihrt werden (8 Nennungen),

Antwort Anzahl der Nennungen
haufiger 5

selten 13

nicht 1

Tab. 5-1: Haufigkeit der Zulassung des Radverkehrs in Gegen-
richtung oder des Baus von Zweirichtungsanlagen

* nur eine einseitige Radverkehrsanlage ist reali-
sierbar oder sinnvoll (11 Nennungen).

In zwei Stadten sind in mehreren Strallenziigen mit
zugelassenem Zweirichtungsverkehr in den letzten
Jahren besondere Geféahrdungen aufgetreten, in
zwei weiteren Stadten auf einem Straflenzug. Drei
Stadte nennen einen einzelnen Gefahrenpunkt.
Acht Stadte geben an, dass es keine Auffalligkeiten
gab.

Die vier Stadte und der Kreis, die Radverkehr in
Gegenrichtung haufiger zulassen oder gezielt Zwei-
richtungsanlagen bauen, verzeichnen keine Auffal-
ligkeiten oder nennen nur einen einzelnen Gefah-
renpunkt.

Zur Sicherung des zugelassenen Zweirichtungs-
radverkehrs an Einmindungen setzen fast alle
Stadte an den Zeichen 205 oder 206 regelmafig
die auch in der VwV-StVO verlangte Beschilderung
mit Hinweis auf Radverkehr aus beiden Richtungen
ein. Zwei Stadte verfahren nach eigenen Angaben
so nur im Einzelfall. Mehrere Stadte ordnen das
Zeichen 206 statt des Zeichens 205 im Einzel-,
zwei Stadte auch im Regelfall ein.32

Furtmarkierungen ohne besondere Zusatzmarkie-
rung sind fur acht Stadte der Regelfall. Die anderen
Stadte, die ,normale“ Furten nur im Einzelfall mar-
kieren oder die diese MalRnahme nicht angeben, er-

31 Die Stadt Marl hatte bereits seit mehreren Jahren Radwege
zur Nutzung in Gegenrichtung freigegeben, bevor die VwV-
StVO 2009 die Moglichkeit zur Anordnung eines Benut-
zungspflicht wie auch eines Benutzungsrechts durch das Zu-
satzzeichen ,Radverkehr frei* (1022-10) bot.

LUTZ, U.: Rad- und FuRverkehr aktiv fordern: Walking Buses
und Radfahrgemeinschaften auf dem Schulweg. Beitrag zu
der Fachtagung ,Junge Menschen und Mobilitat® vom
20./21.10.2005, Institut fur Landes- und Stadtentwicklungs-
forschung und Bauwesen des Landes Nordrhein-Westfalen
(ILS NRW).

32 Eine Erklarung dafir kann sein, dass friihere Fassungen der

VwV-StVO dieses Zusatzzeichen ,in der Regel* forderten
und die seit 2009 ausnahmslos erforderliche Anordnung zu
dem Befragungszeitpunkt im Jahr 2012 noch nicht von allen
StralRenverkehrsbehdrden umgesetzt worden war.
Daruber hinaus ist zu bertcksichtigen, dass an Grundstuck-
zufahrten, Zufahrten verkehrsberuhigter Bereiche und dort,
wo uber einen abgesenkten Bord in die bevorrechtigte Stra-
e eingebogen wird (in der Regel ist dies bei Radweguber-
fahrten der Fall), gemal® § 10 StVO eine Aufstellung von
Z 205 nur vorzusehen ist, wo eine Klarstellung erforderlich
ist. Einige Stadte machen von dieser Regelung auch bei
Zweirichtungsradwegen Gebrauch, sodass dann auch das
auf den Radverkehr aus beiden Richtungen hinweisende Zu-
satzschild entfallt.
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MaBnahme Einzelfall | Regel | k. A.
‘Normale' Furt 2 8 9
Piktogramm + Pfeile 9 6 4
Einfarbung 7 7 5

Z 1000-32 an Z 205 oder Z 206
(zusatzlich zu ,normaler Furt* 2 16 1
oder weitergehende Sicherung®)

Z 206 statt Z 205 6 2 1
Zusatzliche

Beschilderungshinweise 3 ! 5
Blinkzeichen 4 15
Aufpflasterung Radweg 2 17
Einengung Einmiindung 3 2 14

Tab. 5-2: Malinahmen zur Sicherung zugelassenen Zweirich-
tungsverkehrs (Zahl der Nennungen fiir die einzelnen
Mafnahmen)

greifen weitere Sicherungsmaflnahmen wie etwa
Radpiktogramme mit Richtungspfeil, Rotmarkierun-
gen bzw. andere auffallige Einfarbungen oder legen
Radweguberfahrten an (Tabelle 5-2).

Der Kreis Paderborn hat an einem AuRerortsknoten
daruber hinaus ein Dialogdisplay installiert (s. Kapi-
tel 6).

5.3 Probleme und Handlungsansatze
in Bezug auf das unerlaubte
Fahren in linker Richtung

Die meisten Kommunen und Polizeidienststellen
bewerten das regelwidrige Linksfahren auf Einrich-
tungsradwegen unter Sicherheitsaspekten als er-
hebliches Problem (Tabelle 5-3). Etwa die Halfte
der Kommunen benennt besondere Geféahrdungen
bzw. Unfallhaufungen auf mehreren StralRenziigen
(Tabelle 5-4).33

Elf Kommunen haben Richtungspfeile auf Rad-
wegen zur Verdeutlichung des Einrichtungsver-
kehrs markiert. Etwas seltener ordnen die ort-

33 zwei Stadte bzw. Polizeidienststellen nennen einen beson-
deren Gefahrenpunkt, weisen aber auf Sicherheitsdefizite
unerlaubt Linksfahrender auf sehr vielen Einrichtungsradwe-
gen hin.

34 vgl. FuRnote 5.

35 1m Anhang (Kapitel 11) werden ausgewahlte MaRnahmen
der Verkehrsaufklarung dargestellt.

36 Zeichen 254 spricht ein Verbot fir die Fahrbahn aus. Das
Zeichen entfaltet somit nicht die erhoffte Wirkung.

Antwort Anzahl der Nennungen
sehr gering 1

eher gering 4
weder-noch 1

eher grof 61

grol} 4

sehr gro3 3

1 Davon eine Stadt ,eher groRes"” bis ,groRes” Problem

Tab. 5-3: Bewertung des Problems des unerlaubten Fahrens in
Gegenrichtung unter Sicherheitsaspekten (Zahl der

Nennungen)
Antwort Anzahl der Nennungen
Auf mehreren StralRenzigen 9
Auf einem Stralenzug 1
An einem Gefahrenpunkt 1
Nein 5

Tab. 5-4: Besondere Gefahrdungen (Unfallhaufungen) mit Be-
teiligung unerlaubt linksfahrender Radfahrer auf Rad-
verkehrsanlagen ohne zugelassenen Zweirichtungs-

radverkehr
MaRnahme Anzahl der Nennungen
Richtungspfeile 11
Zeichen 2541 6
\_(erbesserung c.ier 7
Uberquerbarkeit
Infomaterial, Kampagnen etc. 6
keine

Tab. 5-5: Malnahmen zur Einddmmung des Linksfahrens.
Einige Stadte haben seit dem Befragungszeitpunkt
die Kampagne ,Geisterradler gefahrden* der Kreis-
verkehrswacht Regensburg tibernommen

lichen StralRenverkehrsbehdrden das Zeichen 254
,Verbot fiir Fahrrader® an34 oder verbessern ge-
zielt Uberquerungsmaglichkeiten. Mehrere Stadte
oder Polizeidirektionen setzen auch Informations-
materialien, Kampagnen oder Presseartikel ein
(Tabelle 5-5).35

Einer Markierung von Richtungspfeilen und einer
Anordnung des Zeichens 254 schreiben die meis-
ten Stadte eine eher geringe, geringe oder sehr
geringe Wirksamkeit zu (Schulnoten 4 bis 6).36
Eine bessere Wirksamkeit haben nach Einschat-
zung der Stadte Verbesserungen der Uberquerbar-
keit sowie Informationsmaterialien und ahnliche
MafRnahmen der Verkehrsaufklarung (Tabelle 5-6).
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Richtungs- 7 254 __Verbesserung Infomaterial,
pfeile Uberquerbarkeit | Kampagnen etc.
4 3,5 3 4
3
4 3 3
5 4 2 3
6 4 5
4
4 3 2 3
3 6 3
5 5 5
2 2
6
2

Tab. 5-6: Beurteilung der Wirksamkeit von MaRRnahmen zur
Eindammung des regelwidrigen Linksfahrens
(Schulnoten, jede Zeile entspricht den Angaben
einer Stadt)

In drei Stadten dulden die ortlichen Polizeidienst-
stellen oder kommunalen Ordnungsdienste nach
eigenen Angaben das regelwidrige Linksfahren. In
jeweils etwa funf Stadten erfolgen

» eine regelmalige Ansprache von Linksfahren-
den ohne Ahndung durch BuRgeld,

+ eine regelmaRige Uberwachung im Rahmen der
Streifenfahrten,

* eine regelmalige Ahndung des Linksfahrens
durch Bufdgeld oder

« zeitlich konzentrierte Uberwachungen und Ahn-
dungen an besonderen Gefahrenpunkten.

37 Eine Polizeidienststelle gibt an, neben der grundsatzlichen
Duldung des regelwidrigen Linksfahrens auf der Ortsdurch-
fahrt einer Bundestrale an zwei Tagen eine ,angewiesene
Komplexkontrolle® durchzufiihren.

Nach mindlicher Auskunft aus einem Stadtplanungsamt dul-
det die dortige Polizei das regelwidrige Linksfahren grund-
satzlich. Die Polizei gibt den Umfang einer zeitlich konzen-
trierten Uberwachung mit jéhrlich einem Tag an. Nach 6rtli-
chen Presseberichten belehrt die Polizei Marl an einzelnen
Tagen Uber die Gefahren des Linksfahrens, verhangt aber
kein Buf3geld. Die grundsatzliche Duldung des regelwidrigen
Linksfahrens ist damit plausibel. (Presseberichte nach:
GOTTSCHE, J. Verkehrssicherheitsarbeit — Erfolg verspre-
chende Ansatze vor Ort — und wie geht es weiter? Beitrag zu
der Tagung Agenda 2015 — Netzwerk Verkehrssicherheit
NRW am 29.06.2005, Paderborn).

Einige Polizeidienststellen weisen darauf hin, dass jede ortli-
che Polizeiinspektion zeitlich konzentrierte Uberwachungen
an 2 bis 6 Tagen pro Jahr durchfiihrt. Die Angabe einer Poli-
zeidienststelle ,10 x 14 Tage im Jahr” bezieht sich auf etwa
zweiwobchige Schwerpunktaktionen an etwa 10 Radwegen.

MaBnahme Anzahl der Nennungen

Duldung 3

Ansprache

Uberwachung bei Streife

Konzentrierte Uberwachung

5
5
BuRgeld 6
7
0

Kontinuierliche Uberwachung

Tab. 5-7: Intensitit der Uberwachung und Ahndung des uner-
laubten Linksfahrens (Mehrfachnennungen méglich)

Eine kontinuierliche Uberwachung an besonde-
ren Gefahrenpunkten erfolgt in keiner Stadt (Ta-
belle 5-7).

Zeitlich konzentrierte Uberwachungen erfolgen in
den betreffenden Stadten zumeist an 2 bis 6 Tagen
im Jahr. Eine héhere Uberwachungsintensitat be-
steht in zwei Stadten mit 40 bzw. 10 x 14 Tagen pro
Jahr.37 Neun Stadte benennen bestimmte Stralen
oder Gefahrenpunkte, an denen eine Uberwachung
bereits mehrmals oder regelmafig erfolgte.

6 Verkehrsverhalten bei
Radverkehrsanlagen fur
Zweirichtungs- und
Einrichtungsbetrieb

6.1 Zweirichtungsradverkehrsanlagen

In die Untersuchung wurden 49 Radverkehrsanla-
gen mit Zweirichtungsbetrieb einbezogen. Der
Schwerpunkt lag dabei mit 39 Untersuchungsfallen
auf Radverkehrsanlagen mit Benutzungspflicht in
linker Richtung (davon zwei Drittel bauliche Rad-
wege, ein Drittel gemeinsame Geh- und Radwege),
da die Moglichkeit eines Benutzungsrechtes bei
den Kommunen zum Untersuchungszeitraum noch
vergleichsweise selten genutzt wurde. Acht Anla-
gen sind mit einem Benutzungsrecht durch ein al-
leiniges Zusatzzeichen 1022-10 bzw. 1022-11 StVO
gekennzeichnet, 2 Anlagen als Gehweg mit Rad-
verkehr frei (Tabelle 6-1).

Unter den Untersuchungsbeispielen sind:

» Radwege, die in beiden Fahrtrichtungen als be-
nutzungspflichtig ausgewiesen sind (Bild 6-1),

* in rechter Richtung benutzungspflichtige und in
linker Richtung freigegebene Anlagen (Bild 6-2,
Bild 6-3) und
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Radweg g;";&g:;'l freigegebener Gehweg
Benutzungspflicht Benutzungsrecht Ber:)t;r;uhr:gs- Benutzungsrecht
2237 z24 (Zzu?at;f 1182222-1110) 2240 (Zz”?atfnf 1132222-1110) éuzszst)zfz 1022-10
Hannover 3 4 1
Verden 1 2 9 2
Nienburg 2 2 2 2
Kiel 3
Marl 9
Paderborn 1 3 3
Summe 7 19 4 13 4 2

Tab. 6-1: Anzahl der Untersuchungsbeispiele (StraRenseiten) nach Benutzungsregelung der linken Fahrtrichtung

Bild 6-1: Benutzungspflichtiger Radweg in linker und rechter Fahrtrichtung

Bild 6-2: Einseitiger Radweg mit Benutzungsrecht in linker und Benutzungspflicht in rechter Fahrtrichtung

* in linker wie in rechter Fahrtrichtung freigege- -«
bene Anlagen ohne Benutzungspflicht (Bild 6-4).

Die betrachteten StraRenabschnitte haben

+ 30 Zweirichtungsanlagen auf beiden Strallen-
seiten (Bild 6-4),

acht Anlagen auf nur einer StralRenseite (Bild

6-3) und

elf StralRenabschnitte mit asymmetrischen Fih-
rungen (einseitig Zweirichtungsanlage, gegen-
Uberliegende Seite Einrichtungsfiihrung).
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Bild 6-4: Fur Radverkehr in beiden Richtungen freigegebener Gehweg, gegeniberliegende Stralenseite in beiden Richtungen

benutzungspflichtiger Radweg

Hinweis: Diese Kombination ist unzulassig, da durch die Benutzungspflicht des Radweges auf der einen StraRenseite der
Gehweg mit zugelassenem Radverkehr auf der anderen StralRenseite vom Radverkehr nicht mehr benutzt werden darf.

Wohnnutzung Mischnutzung Einzelhandel

Griinanlage/anbaufrei

Gewerbe Gewerbe/Wohnen

14 24 2

2 6 1

Tab. 6-2: Uberwiegende stadtebauliche Nutzungen (Anzahl der Zweirichtungsanlagen)

Eine Benutzungspflicht kann nur fur Radverkehrs-
anlagen auf einer StraBenseite angeordnet werden.
Die

* Anordnung einer Benutzungspflicht fir Radver-
kehrsanlagen auf beiden Strallenseiten oder

» die Freigabe auf einer Strallenseite bei gleich-
zeitiger Benutzungspflicht auf der anderen Stra-
Renseite

ist gemal § 44, Abs 2 Nr. 4 VWVfG nichtig. Sie ist
nur bei Straflen bzw. Straflenabschnitten mit bau-
licher Richtungstrennung zulassig (Kapitel 11.2 im
Anhang).

Unter den o. g. Untersuchungsbeispielen mit beid-
seitigen Zweirichtungsanlagen oder mit asymmetri-
schen Fuhrungen sind mehrere Anlagen mit nicht
zulassiger Benutzungspflicht vertreten. Diese wur-
den dennoch in die Untersuchung einbezogen, um
Erkenntnisse Uber die tatsachliche Flachennutzung
der Radfahrer und das tatsachliche Linksfahren zu
gewinnen.

An etwa der Halfte der Zweirichtungsanlagen liegen
stadtebauliche Mischnutzungen, an 14 Anlagen
Uberwiegen Wohn- und an sechs Anlagen Gewer-
benutzungen (Tabelle 6-2).
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6.2 Fahrtrichtungen und Flachennut-
zung bei Zweirichtungsradwegen

Radfahrer in linker (wie auch in rechter) Richtung
nutzen fast ausschlief3lich die jeweiligen Radver-
kehrsanlagen. Die grundsatzliche Mdglichkeit, bei
einem mit Zeichen 1022-10 freigegebenen Rad-
bzw. Gehweg auch auf der Fahrbahn zu fahren,
wird praktisch nicht genutzt (Bild 6-5).

Bild 6-6 zeigt fur ausgewahlte Untersuchungsab-
schnitte mit beidseitigen und in beiden Fahrtrich-
tungen benutzungspflichtigen Radverkehrsanla-
gen bzw. mit ,asymmetrischen® Fihrungen (auf
einer StrafRenseite Linksfahren erlaubt, auf der an-
deren nicht bzw. auf einer Stralenseite Benut-
zungspflicht zum Linksfahren, auf der anderen
Seite Benutzungsrecht) die Anzahl der Radfahrer
nach Stralkenseite und Fahrtrichtung.

Auf Stralen mit beidseitig in beiden Richtungen
benutzungspflichtigen Anlagen Uberwiegt in bei-
den Zielrichtungen der Radverkehr in jeweils rech-
ter Fahrtrichtung. Im Durchschnitt fahren etwa
30 % aller Radfahrer in einer Zielrichtung auf der
linken StralRenseite (Zur Bezeichnung der Fahrt-
und Zielrichtungen vgl. Bild 2 1 in Kapitel 2.)

Bei den Untersuchungsfallen mit asymmetrischen
FUhrungen, bei denen auf einer Strallenseite das

Linksfahren nicht erlaubt ist (Beispiele 3 bis 5 der
asymmetrischen Fuhrungen in Bild 6-5), ist zu-
meist die StralRenseite mit zugelassenem Zwei-
richtungsradverkehr wesentlich starker belastet
als die andere StralRenseite. So fahren etwa auf
einem Teilabschnitt der Verdener Landstralle
(Nienburg) Uber 90 % aller Radfahrer einer Ziel-
richtung auf der linken StrafRenseite, auf der auch
ein Benutzungsrecht zum Linksfahren besteht. Die
hohen Anteile des Radverkehrs in linker Fahrtrich-
tung erklaren sich ortlich in der Regel aus der
stadtebaulichen Nutzungsstruktur (z.B. Konzen-
tration wichtiger Zielpunkte des Radverkehrs auf
einer StralRenseite) oder der vorhandenen Netz-
struktur fur den Radverkehr (wichtige Netzan-
schliusse liegen auf dieser StralRenseite). Offen-
kundig haben die Kommunen hier gezielt den Rad-
verkehr nur auf einer Stral3enseite in beiden Fahrt-
richtungen zugelassen.

Bei einseitiger Anordnung des Zeichens 1022-10
fur die linke Fahrtrichtung fahren auch dann
etwa 30 % aller Radfahrer in einer Zielrichtung auf
der linken Straflenseite, wenn auf der rechten
StralRenseite eine Benutzungspflicht angeordnet
ist (Beispiel Hannoversche Stralte, Nienburg, in
Bild 6-6).

linke Richtung

100%

@
[=]
=

40%

Anteil R nach Anlagentyp
o
(=]
&

30%

20%

10% -

0% -

Radweg mit Gem. Geh-/ Gehweg mit Radweg mit
Benutzungspflicht Radweg mit  Benutzungsrecht Benutzungsrecht
Benutzungspflicht
n=2360R n=307R n=266R n=435R

rechte Richtung

-
(=]
2

@
o
=

50% -

40%

Anteil R nach Anlagentyp

30% +—

20% —

10% -

0%

Radweg mit Gem. Geh-/

Gehweg mit
Benutzungspflicht Radweg mit Benutzungsrecht
Benutzungspflicht

n=3193R n=405R n=78R

mGehweg »Fahrbahn wmandere Seitenraumfidiche mRadverkehrsanlage

Bild 6-5: Flachennutzung in linker und rechter Richtung in Strallen mit Zweirichtungsanlagen
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Beispiele beidseitig in beiden Richtungen benutzungspflichtiger Anlagen

Marl — Brassertstralle Hannover — Eulenkamp
300 300 -
250 250 1
200 + ~
b p:
2 & 150 ]
= L |
100 |
ol o -
ol I .
Brassertstrafie Brassertstrafle Eulenkamp Eulenkamp
[West) {Ost) {West) [(a233]
Rechts Z241 Z 241 Rechts 2237 Z 237
Links Z 241 Z 241 Links Z 237 £ 237
Beispiele asymmetrischer Filhrungen
Paderborn — Dahler Weg Hannover - Gehégestrale
300 300
250 250
200 200
¥ i 150
2 3
100 100
50 - 50
o - o
Dahler Weg Daher_weg T ke i afe
(Nord) (sid) (Ost) (West)
Rechts 2241 Z241 Rechts Z 240 Z 239 mit Z 1022-10
Links Z 241 - Links Z 240 =
Nienburg — Verdener Landstralle Nienburg — Hannoversche Stralle
300 300 ¢
250 1
§ . 200 1
a 5 150 +
-
2 “ 100
50 1
— 0
Verdener Landstrale Verdener Landstrale Hannoversche Strale Hannoversche Strafe
(Ost) (west) {stid) [Nord)
Rechts Z 241 Z 239 mit Z 1022-10 Rechts Z 239 mit £ 1022-10 Z241
Links Z 1022-10 - Links Z 239 mit £ 1022-10 Z241

B linke Fahrtrichtung

Bl rechte Fahririchtung

Bild 6-6: Radverkehrsstarken nach Fahrtrichtungen bei beidseitig benutzungspflichtigen oder bei asymmetrischen Fihrungen (Ge-
zahlte Radverkehrsstarken je Strallenseite, Benutzungsregelung fir die jeweilige Fahrtrichtung und StralRenseite. Die
Himmelsrichtungen bezeichnen die Anlagen nach Stralenseiten eines Untersuchungsabschnittes)

6.3 Regelwidriges Linksfahren auf
StraBen mit Einrichtungs-
radwegen

Aus dem Anlagenkollektiv der laufenden Untersu-
chung ,Einfluss von Radverkehrsaufkommen und

Radverkehrsinfrastruktur auf das Unfallgesche-
hen® der Unfallforschung der Versicherer (UDV)
wurden vergleichend Stralien mit beidseitigen Ein-
richtungsradwegen und den untersuchten Zwei-
richtungsradwegen vergleichbaren stadtebau-
lichen Nutzungen und baulich-betrieblichen Merk-
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GeibelstraRe: 722/764
GroR-Buchholzer Kirchweg: 504/631
BodekerstraRRe: 527/579
MarienstraBBe (Ost): 1131/1145

Im Heidkampe: 470/525
MarienstraRRe (West): 1105/1764
SallstraBe (Siid): 631/677
Vahrenwalder Strale: 907/752
BerckhusenstraRe: 589/499

Altenbekener Damm: 365/445

m Zielrichtung 1
B Zielrichtung 2

Dessauer StraBe: 440/483

An der Magistrale: 291/316
Richard-Paulick-StraBe: 173/186
Magdeburger StraBe: 775/545
Seebener StraRe: 192/208
Ernst-Grube-StraRRe: 184/273

Throthaer Strafle/ReilstraBe: 268/248

Bild 6-7: Anteile des regelwidrigen linken Radverkehrs am Radverkehr einer Zielrichtung in Strafen mit beidseitigen Einrichtungs-
radwegen (Strallennamen mit DTV-Rad nach Zielrichtung. Daten: UDV. Zur Definition von Fahrt- und Zielrichtung vgl. Bild

2-1 in Kapitel 2)

malen herangezogen. Bei einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h weisen die
meisten Stralen Misch- oder Einzelhandelsnut-
zungen auf, an einer Stral3e liegen mehrgeschos-
sige Verwaltungsnutzungen.

Auf den meisten Straflen mit beidseitigen Einrich-
tungsradwegen fahren zwischen 5 und 25 % aller
Radfahrer in einer Zielrichtung regelwidrig links.
Die Anteile des bei diesen Strallen regelwidrigen
Linksverkehrs sind damit Gberwiegend niedriger
als bei Zweirichtungsanlagen. In StralRen mit Ein-
zelhandelsnutzungen, wichtigen Zielpunkten auf
einer StraRenseite oder schlechter Uberquerbar-
keit liegen die Anteile regelwidrig Linksfahren-
der noch hoéher, im Einzelfall sogar Gber 50 %
(Bild 6-7).

6.4 Wirksamkeit ausgewahlter
MafRnahmen zur Reduzierung des
regelwidrigen Linksfahrens

6.4.1 Erste Erfahrungen aus einer gezielten
Verkehrssicherheitskampagne

Im Rahmen einer Kampagne der Verkehrswacht
Regensburg wurden 2010 an unfallauffalligen Stel-
len zehn Hinweisschilder ,Geisterradler® in linker
Fahrtrichtung platziert und Handkarten an regelwid-
rig linksfahrende Radfahrer verteilt (Bild 6-8).

Im Jahr 2009 stellten Unfalle regelwidrig Linksfah-
render 45 von 281, im Jahr 2010 32 von 222 Rad-
verkehrsunfallen. Diese Kampagne wurde auch in
den Jahren 2011-2013 fortgeflihrt. Nach fir das
Jahr 2012 verfigbaren Unfalldaten stellen Unfalle
mit der Ursache ,Falsche Stralenbenutzung® 44
von 269 Radfahrerunfallen.

Die Erfahrungen aus Regensburg deuten — unter
Berucksichtigung bislang nur weniger verfugbarer
Unfalldaten und Unfalljahre — an, dass derartige
Kampagnen zumindest kurzzeitig das Unfallge-
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GEISTERRADLER

GEFﬁHRDEN!

Bild 38: Hinweisschild der Kreisverkehrswacht Regensburg
(Bild: Kreisverkehrswacht Regensburg)

schehen positiv beeinflussen kénnen. Die bisheri-
gen Erfahrungen koénnen allerdings eine langere
Wirkung noch nicht belegen.38

6.4.2 Hohere Dichte von Uberquerungs-
moglichkeiten in StraBen mit
Einrichtungsradwegen

Nach den ERA 2010 kommt die Freigabe in linker
Fahrtrichtung nur nach sorgfaltiger Prifung und
nach Sicherung der Konfliktpunkte (insbesondere
Einmdndungen und Grundstiickszufahrten) in Be-
tracht. Bei erhohtem Bedarf, Radwege in beiden
Richtungen zu benutzen, soll zunachst Uberpruft
werden, ob durch verbesserte Uberquerungsmég-
lichkeiten, die Benutzung der falschen Strallenseite
vermieden werden kann.

Fir eine Abschatzung, inwieweit verbesserte Uber-
querungsanlagen das Linksfahren reduzieren kon-
nen, wurden aus der o. g. UDV-Untersuchung aus-
gewahlte StraRen mit Einrichtungsradwegen (mit
und ohne Benutzungspflicht) herangezogen.

38 Die Polizeiinspektion Regensburg-Sud fiihrt fir das Jahr
2011 weiter aus: ,Geisterradler bleiben Hauptunfallursache
auf Seiten der Radfahrer (...) Ein Blick uber Regensburg hi-
naus zu den anderen bayerischen Stadten wie Passau und
Ingolstadt zeigt, dass die Unfalle mit Radfahrern dort massiv
gestiegen sind und neue Hochstzahlen erreicht haben. Dies
ware in Regensburg sicherlich auch der Fall gewesen, zumal
2011 der doppelte Abiturjahrgang an die Unis kam. Die Stu-
dentenstadt Regensburg boomt und damit auch der Radver-
kehr.” (Polizeiinspektion Regensburg-Sud: Radfahrerunfalle
2011 im Stadtgebiet Regensburg).

a0
£
- 35
']
2 & Zielrichtung 1 [}
@ 30 + t -
£ M Zielrichtung 2
ﬁ 25 4
8 5 %
ol ¥
T L N |
T 15 = * S
2
[ L ]
& 10
£ u [ ] L '.
] 5 * @ &
“ |
o S0 100 150 200 250
Dichte der Uberquerungsanlagen: 1 Anlage je ... m

Bild 6-9: Dichte von Uberquerungsanlagen und Anteile regel-
widrig Linksfahrender (n = 4.975 R rechte Fahrtrich-
tung, 600 R linke Fahrtrichtung. R2 < 0,22); Daten:

ubV, op. cit.
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Bild 6-10: Dichte von Uberquerungsanlagen und Anteile regel-
widrig Linksfahrender in StralRen ohne punktuell
wichtige Ziele (n = 4.449 R rechte Fahrtrichtung,
466 R linke Fahrtrichtung. R2 < 0,05)

Als Uberquerungsanlagen wurden Lichtsignalanla-
gen, Mittelinseln, FuBgangeriberwege und vorge-
zogene Seitenrdume einbezogen. Betrachtet wer-
den Einflisse der Dichte von Uberquerungsanla-
gen auf den Anteil der Linksfahrer nach Zielrich-
tung. Die hochste Dichte liegt bei einer StralRe mit
Uberquerungsmdglichkeiten bei einem mittleren
Abstand von 93 m, die niedrigste Dichte von Uber-
querungsmoglichkeiten auf einer Stralte mit 225 m
(Tabelle 11-2 im Anhang).

Der Anteil der regelwidrig in linker Richtung Fah-
renden an allen Radfahrern einer Zielrichtung liegt
im Durchschnitt bei 12 %. Zwischen der Dichte der
Uberquerungsanlagen und dem Anteil regelwidrig
Linksfahrender in einer Zielrichtung besteht kein
Zusammenhang (Bild 6-9).

Zwei Streckenabschnitte weisen auf einer Stral3en-
seite grof¥flachige Einzelhandelsnutzungen als
punktuell wichtige Zielpunkte auf, die auf einen ho-
heren Anteil des regelwidrigen Linksfahrens am
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Radverkehr in einer Zielrichtung hinwirken kénnen.
Auch dann, wenn lediglich die Streckenabschnitte
ohne punktuell wichtige Zielpunkte betrachtet wer-
den, zeigt sich kein Zusammenhang zwischen der
Dichte der Uberquerungsanlagen und dem Anteil
regelwidrig Linksfahrender in einer Zielrichtung
(Bild 6-10).

6.4.3 Anordnung des Z 254 StVO

Eine Reihe von Stadten ordnet an Radwegen das
Zeichen 254 StVvO ,Verbot fir Radfahrer® zur
Reduzierung des regelwidrigen Linksfahrens an
(Kapitel 2.3).39 Am Beispiel von 9 Anordnungen
auf Radwegen in Hannover wurde Uberprift, in-
wieweit Radfahrer diesem durch die Stadte inten-
dierten Verhalten folgen.

Die Radwege, an denen in linker Richtung das
Zeichen 254 aufgestellt ist, schlieRen an Zweirich-
tungsradwege an. Auf den einzelnen Radwegen
fahren zwischen 30 und 80 % der von diesen
Zweirichtungsradwegen kommenden Radfahrer
auf die mit Zeichen 254 gekennzeichneten Rad-

wege ein. Die Anteile der Radfahrer, die auf die
rechte StralRenseite wechseln, liegen fast durch-
gangig niedriger (Bild 6-11). Die hohen Anteile re-
gelwidrig Linksfahrender kénnen darin begrindet
sein, dass

» auf der Strallenseite einiger mit Zeichen 254
gekennzeichneten Radwege wichtige Zielpunk-
te des Radverkehrs liegen oder

» angrenzende Netzabschnitte bei regelwidrigen
Linksfahren ohne zweimaliges Uberqueren der
parallelen Fahrbahn erreicht werden kdénnen.

Eine Anordnung des Zeichens 254 in linker Rich-
tung stellt fur viele Radfahrer somit keinen Anlass
dar, Radverkehrsanlagen auf der rechten Strallen-
seite anstelle der nur regelwidrig befahrbaren lin-
ken Radwege zu nutzen.

39 Die Aufstellung des Zeichens 254 auf Radwegen, um linken
Radverkehr zu verhindern, ist aus stralenverkehrsrecht-
licher Sicht untauglich. Zeichen 254 spricht ein Verbot fur die
Fahrbahn aus.
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Bild 6-11: Fahrtrichtungen der von den zufiihrenden Radwegen in einen Knoten mit anschlieRender Anordnung von Z 254 einfah-
renden Radfahrer (Zweistiindige Zahlungen an Querschnitten in Héhe der Z 254. Nach Auskunft der Polizei Hannover in
einem Zeitraum von zwei Monaten vor der Zéhlung keine schwerpunktartige Uberwachung des Linksfahrens. Ein Vorher-
Nachher-Vergleich zur Abschatzung, inwieweit diese Malnahmen das Linksfahren zumindest reduzieren kénnen, war im

Rahmen der Untersuchung nicht mdéglich.)
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7 Unfallanalysen

7.1 Unfaélle auf StraBen mit
Zweirichtungsanlagen

7.1.1 Unfallgeschehen

Fir die Unfallanalysen wurden die polizeilichen
Daten aus Hannover, Nienburg und Marl fir den
Dreijahreszeitraum 2009 bis 2011 herangezogen.
Fir die Untersuchungsabschnitte in Verden wurden
verfigbare Unfalldaten fir die Jahre 2010 und
2011, fur die Abschnitte in Kiel und Paderborn fir
die Unfalljahre 2009 bis 2012 einbezogen. Auf den
Strallen mit Zweirichtungsanlagen ereigneten sich
in diesem Zeitraum etwa 150 Unfalle mit Radfahr-
erbeteiligung der Unfallkategorien 1 bis 4.

Diese Unfalle wurden nach den Beschreibungen
der Unfallverlaufe bzw. den dreistelligen Unfall-
typencodes den Fahrtrichtungen der beteiligten
Radfahrer zugeordnet. An fast zwei Drittel der Un-
falle mit Radfahrerbeteiligung waren Radfahrer in
linker Fahrtrichtung, an etwa einem Flinftel Radfah-
rer in rechter Richtung beteiligt (Bild 7-1). Uber

100 1

Anzahl der Unfélle
(4]
o

kreuzend K.A.

linke
Fahrtrichtung

rechte
Fahrtrichtung

Bild 7-1: Anzahl der Unfalle nach Fahrtrichtung der Unfallbe-
teiligten Radfahrer

Unfall- linke rechte Fahrbahn k. A.
kategorie | Richtung | Richtung | kreuzend (N=26)
(N =98) (N =37) (N=9)

1 0 0 0 0

2 16 % 22 % 1 % 17 %
(N =16) (N =8) (N=1) (N=1)

3 78 % 62 % 78 % 67 %
(N =76) (N =23) (N=7) (N=4)

4 6 % 8 % 1 % 17 %
(N=6) (N=3) (N=1) (N=1)

ohne 8 %
Angabe (N=3)

Tab. 7-1: Unfallkategorien nach Fahrtrichtung

90 % (n = 98) der Unfélle mit Radverkehr in linker
Richtung waren mit Personenschaden verbunden
(Tabelle 7-1).

Die folgenden Auswertungen beziehen sich nur auf
Unfalle mit Personenschaden (Unfallkategorien 1
bis 3):

* In linker Fahrtrichtung stehen Einbiegen-/Kreu-
zen-Unfalle weitaus im Vordergrund. Auf diesen
Vorgang entfallen ca. 70 % dieser Radverkehrs-
unfélle. Abbiege-Unfalle haben dagegen mit
14 %, anders als bei Unfallen mit Radfahrern in
rechter Fahrtrichtung (34 %), nur einen ver-

Unfalltypen in Straien mit Zweirichtungsanlagen
nach Fahrtrichtung (U(P)) auf angebauten Stralien

10 +
0

linke Fahrt-
richtung (31U(P))

100

90 |

80 |
g Sonstiger Unfall
g 701 m Unfall im Langsverkehr
S 604 m Uberschreiten-Unfall
g m Einbiegen-Kreuzen
E 504 Unfall
5 40 - = Abbiege-Unfall
g m Fahrunfall
2 %1
< 20

rechte Fahrt-
richtung (BEU(P))

Fahrtrichtung Radfahrer

Bild 7-2: Unfalltypen von Radverkehrsunféllen in Stralen mit
Zweirichtungsradwegen

Zweirichtungsanlagen Zum Vergleich
verungliickte
Alters- alle Radver- | alle Radver- Radfahrer
gruppe kehrsunfille | kehrsunfille Deutschland
bis unter | [%] (N = 136) nur linke innerorts 20111
Fahrtrichtung [%]
[%](N=92) | (N=76.655)
15 5% 5% 14 %
(N=7) (N=5) (N =10.732)
2% 3% 6 %
15-18 (N=3) (N =3) (N = 4.599
19 % 17 % 17 %
18-30 (N = 26) (N = 16) (N = 13.031)
19 % 16 % 18 %
30-45 (N = 26) (N = 15) (N = 13.798)
26 % 24 % 23 %
45-60 (N = 35) (N =22) (N =17.631)
23 % 27 % 16 %
60-75 (N=231) (N = 25) (N = 12.265)
75 und 6 % 7% 6 %
alter (N=28) (N=6) (N =4.599)
1 Eigene Berechnung nach: Statistisches Bundesamt: Ver-
kehrsunfalle 2011, Fachserie 8, Reihe 7, Wiesbaden 2012

Tab. 7.2: Altersgruppen der verungliickten Radfahrer (Anteil an
Unféllen in %)
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gleichsweise geringen Anteil an den Unfallen
(Bild 7-2).

» Unfallgegner bei den Einbiegen-/Kreuzen-Unfal-
len Linksfahrender waren fast ausschlief3lich
Pkw. Zwei Unfalle ereigneten sich unter alleini-
ger Beteiligung von Radfahrern.

* Im Vergleich zu den in Deutschland 2011 inner-
orts verunglickten Radfahrern verunfallen auf
den untersuchten Zweirichtungsanlagen Uber-
durchschnittlich viele Radfahrer in der Alters-
gruppe zwischen 60 und 75 Jahren und daflr
deutlich weniger Kinder (Tabelle 7-2). Die in lin-
ker Richtung fahrenden Radfahrer weisen je-
doch gegenuber der Gesamtzahl der verun-
glickten Radfahrer auf den Untersuchungs-
strecken keine besondere Altersstruktur auf.

7.1.2 Unfallkenngrofen

Aus den erhobenen Radverkehrsstarken wurden
mit einem Hochrechnungsverfahren fir Kurz-
zeitzahlungen des Radverkehrs die durchschnitt-
lichen taglichen Radverkehrsstarken ermittelt.40
Die auf dieser Basis berechneten Unfallraten
[U/(1 Mio. R - km)] zeigen eine im Durchschnitt
zweifach hdhere Unfallrate des linken Radverkehrs
(Bilder 7-3, 7-4). Auf Zweirichtungsradwegen liegt
das 85%-Quantil der Unfallraten fir Radverkehr in
linker Richtung bei 35 U/(1 Mio. R - km), jedoch nur
bei 12 U/(1 Mio. R - km) fur Unfalle mit Radverkehr
in rechter Fahrtrichtung.

Etwa 15 % der untersuchten Zweirichtungsanlagen
blieben in beiden Fahrtrichtungen des Radverkehrs
unfallfrei (acht von 49 Anlagen). Diese Abschnitte
geben erste Hinweise darauf, dass die Sicherheit
insbesondere des linken Radverkehrs durch Ge-
staltungsmerkmale der Radverkehrsanlagen an
Einmdndungen und verkehrsreichen Grundstuicks-
zufahrten beeinflusst ist: An fast allen Einmiindun-
gen und verkehrsreichen Grundstliickszufahrten
sind Sichtdreiecke mit einer Schenkellange von
30 m auf den bevorrechtigten Radverkehr in beiden
Fahrtrichtungen freigehalten. An fast der Halfte aller
unsignalisierten Einmindungen an diesen Ab-
schnitten sind die Radwegfurten Rot eingefarbt und
teils mit zusatzlichen Fahrrad-Piktogrammen verse-

40 SCHILLER, C., F. ZIMMERMANN und W. BOHLE: Hoch-
rechnungsmodell von Stichprobenzahlungen fir den Rad-
verkehr, Bericht zu dem FE-Vorhaben 77.495 des BMVBS,
Dresden 2011

hen. An mehreren Grundstlickszufahrten, insbe-
sondere zu Einzelhandelsnutzungen mit ausge-
pragtem ein- und abbiegenden Kfz-Zielverkehr,
sind die Radwege Rot eingefarbt (vgl. hierzu weiter
Kapitel 7.3.2 und Kapitel 7.3.3).

Die Zweirichtungsradwege mit hohen Unfallraten
Linksfahrender von Gber 30 U/(1 Mio. R - km) sind
durch eine deutliche Dominanz der Einbiegen-/
Kreuzen-Unfalle an Einmindungen bzw. Grund-
stlickszufahrten mit eingeschrankten Sichtbezie-
hungen zwischen dem linken Radverkehr und der
Einmindung charakterisiert (vgl. hierzu weiter
Kapitel 7.3.2 und Kapitel 7.3.3). Oft liegen diese
Anlagen in Stralken mit anliegender Gewerbenut-
zung und weisen vergleichsweise niedrige Rad-
verkehrsstarken Linksfahrender um 100 R/Tag
(DTV) auf.

Unfallrate Zweirichtungsradwege, alle Unfalltypen,
U(P) Linke Fahrtrichtung

100

90 — 15% M Mittelwert
80 — 85% e Minimum
_% 70 — Maximum 4 Median
e -
S 50 |
= =
¥ 3 |
o 30 |
20 {
15 |
10 P |
0 == o

Bild 7-3: Unfallraten fir Radverkehr in linker Fahrtrichtung in
Stralen mit Zweirichtungsradwegen (Die grauschat-
tierten Bereiche (,Box“) beschreiben die 15%- und
85%-Perzentile der Unfallraten auf den einzelnen Un-
tersuchungsabschnitten.)

Unfallrate Zweirichtungsradwege, alle Unfalltypen,
U(P) Rechte Fahrtrichtung

100

90 — 15% B Mittelwert
80 — 85% == Minimum
§ L —— Maximum 4 Median
T 60
2 56
S 50
=
5 30
20
10 g ; |
0 %

Bild 7-4: Unfallraten fur Radverkehr in rechter Fahrtrichtung in
Stralen mit Zweirichtungsradwegen
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7.1.3 Einbiegen-/Kreuzen-Unfille

Im Folgenden werden die Einbiegen-/Kreuzen-Un-
falle (Unfalltyp 3), die die Unfalle des linken Radver-
kehrs pragen, gesondert betrachtet. Zunachst wer-
den die Unfalldichten auf mogliche Zusammenhan-
ge mit den Radverkehrsstarken Gberprift, anschlie-
Rend die Radverkehrsstarken bezogenen Unfallra-
ten auf mogliche Einflisse der Dichten von Einmiin-
dungen und verkehrsreichen Grundstlckszufahrten.

Bei vergleichbaren Radverkehrsstarken zeigen sich
stark streuende Unfalldichten fir diesen Unfalltyp.
So sind bei Radverkehrsstarken von 100-200 R/Tag
mehrere Zweirichtungsradwege unfallfrei, zahlrei-
che der untersuchten Anlagen weisen jedoch auch
2,0-3,0 Unfélle je Kilometer und Jahr auf und sind
damit starker unfallbelastet als Anlagen mit Uber
300 R/Tag. Es konnte kein Zusammenhang zwi-
schen der Radverkehrsstarke Linksfahrender und
der Unfalldichte festgestellt werden (Bild 7-5).41

Fir die in rechter Richtung Fahrenden zeigt sich
eine wesentlich niedrigere Unfalldichte als fur die
auf den gleichen Anlagen in linker Richtung Fah-
renden (Bild 7-5, Bild 7-6). Insgesamt liegt das mitt-
lere Risiko eines Einbiegen-/Kreuzen-Unfalls flr
den linken Radverkehr fast fiinffach so hoch wie flr
den Radverkehr in rechter Fahrtrichtung. 85 % der
Zweirichtungsanlagen weisen eine Unfallrate in lin-
ker Fahrtrichtung bis zu 34 U/(1 Mio. R - km) und in
rechter Richtung bis zu 4,3 U/(1 Mio. R - km) auf.

Bild 7-7 stellt die Dichte von Einmindungen und
verkehrsreichen Grundstiickszufahrten und die
Dichte der Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle mit Links-
fahrenden gegeniber. Zwischen diesen Merkma-

41 Dje BestimmtheitsmaRe sind im Folgenden unter Bild 7-5 bis
Bild 7-8 fir lineare Zusammenhange angegeben.

len zeigt sich kein Zusammenhang. So bleiben
z. B. Zweirichtungsanlagen mit 8-14 Einmundun-
gen und verkehrsreichen Grundstiickszufahrten je
Kilometer im Untersuchungszeitraum unfallfrei,
wahrend andere Zweirichtungsanlagen mit ver-
gleichbarer Dichte der Einmindungen und Zufah-
ren um 2-3 U (P)/(km - Jahr) aufweisen.

Auch unter Einbeziehung der Unfallraten zeigen
sich keine belastbaren Einflisse der Dichte von
Einmindungen und verkehrsreichen Grundstiicks-
zufahrten auf die Unfallbelastung (Bild 7-8).

=
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& T »t
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2 |
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0,0 - N-0000 0B 400N 1
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000
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Bild 7-6: Unfalldichte rechtsfahrender Radfahrer bei Einbie-
gen-/Kreuzen-Unféllen (Unfalltyp 3) in Bezug auf die
Starke des Radverkehrs in rechter Richtung auf Zwei-
richtungsradwegen (R2 = 0,1)
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Bild 7-7: Dichte von Einmindungen und verkehrsreichen
Grundstiickszufahrten und Unfalldichte fir Einbie-
gen-/Kreuzen-Unfalle mit Radverkehr in linker Fahrt-
richtung auf Zweirichtungsradwegen (R2 = 0,01)
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Bild 7-5: Unfalldichte linksfahrender Radfahrer bei Einbiegen-/
Kreuzen-Unféllen (Unfalltyp 3) in Bezug auf die Star-
ke des Radverkehrs in linker Richtung auf Zweirich-
tungsradwegen (R2 = 0,03)

Bild 7-8: Dichte von Einmindungen und verkehrsreichen
Grundstiickszufahrten und Unfallrate fiir Einbiegen-/
Kreuzen-Unfélle mit Radverkehr in linker Fahrtrich-
tung auf Zweirichtungsradwegen (R2 < 0,01)
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Die Starke des einbiegenden Kfz-Verkehrs an Ein-
miandungen und verkehrsreichen Grundstiickszu-
fahrten wurde nach vorliegenden Daten der Stad-
te und nach einer Abschatzung des Verkehrsauf-
kommens, das von den in den einmindenden
StralRen bzw. Grundstiicken liegenden stadtebau-
lichen Nutzungen ausgeht, in drei Klassen (bis
100, 100-1.000 bzw. uUber 1.000 einbiegende
Kfz/Tag) eingeteilt.42

Bei Einmundungen und verkehrsreichen Grund-
stickszufahrten mit bis zu 1.000 einbiegenden
Kfz/Tag treten etwas seltener Einbiegen-/Kreuzen-
Unfalle mit linkem Radverkehr als bei héheren Star-
ken des einbiegenden Kfz-Verkehrs auf. Bei den
niedrigeren Starken des einbiegenden Kfz-Ver-
kehrs sind jeweils etwa 85 % der Einmindungen
und Grundstlckszufahrten unfallfrei, bei tber 1.000
Kfz/Tag weniger als 70 % (Bild 7-9).

Die meisten unfallbelasteten Einmindungen und
verkehrsreichen Grundstlickszufahrten weisen
einen Unfall in drei Jahren auf. Bei den mittleren
und hoheren Starken des einbiegenden Kfz-Ver-
kehrs weisen einzelne Einmindungen oder Grund-
stlickszufahrten allerdings auch auffallige Belastun-
gen mit 3 bis 5 Einbiegen-/Kreuzen-Unfallen links-
fahrender Radfahrer auf. Mehrere dieser EinmUn-
dungen sind durch eingeschrankte Sichtbeziehun-
gen charakterisiert, auffallig sind auch anliegende
Gewerbenutzungen, groRflachige Einzelhandelsbe-
triebe sowie Tankstellen. Das Kapitel 7.3.3 be-
schreibt diese Einmindungen bzw. Grundsttickszu-
fahrten detaillierter.

42 Einteilung in Anlehnung nach ERA 2010, Tabelle 30.
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7.2 Vergleich mit
Einrichtungsradwegen

7.2.1 Unfallgeschehen

Aus der laufenden Untersuchung ,Einfluss von
Radverkehrsaufkommen und Radverkehrsinfra-
struktur auf das Unfallgeschehen“ der UDV wurden
vergleichend 20 Straflen mit Einrichtungsradwegen
herangezogen, die nach den stadtebaulichen Nut-
zungen und den Dichten von Einmindungen und
verkehrsreichen Grundstickszufahrten mit den
Zweirichtungsanlagen vergleichbar sind.

In den Straflen mit Einrichtungsradwegen ereigne-
ten sich in den Jahren 2009-2011 etwa 130 Unfalle
mit Radfahrerbeteiligung und Personenschaden
(Unfallkategorie 1 bis 3). An etwa einem Viertel der
Unfalle waren Radfahrer in linker Fahrtrichtung, an
etwa der Halfte Radfahrer in rechter Richtung be-
teiligt (Bild 7-10).

Der Anteil von Unfallen mit schweren Verletzungs-
folgen an den Unfallen mit Personenschaden in lin-
ker Fahrtrichtung liegt um etwa neun Prozentpunk-
te niedriger als bei den Zweirichtungsanlagen. Die

100

80

80 -+

70 +¥———————— —

50

Anzahl der Unfalle

regelwidrig links rechte Richtung kreuzend

Bild 7-10: Anzahl Ug in StraRen mit Einrichtungsradwegen
nach Fahrtrichtung der beteiligten Radfahrer

Anteil an Einmiindungen/GRZ

50% +
40% +
30% +
20% +
10% +
0% +

bis 100 Kfz/Tag 100 -1.000 Kfz/Tag Gber 1.000 Kfz/Tag
{n = 40 Einm./GRZ) (n =83 Einm./GRZ) (n =56 Einm./GRZ)

Stirke einbiegender Kfz-Verkehr

=4 U (P)/3a
m3U(P)/3a
m2U(P)/3a
m1U(P)/3a

u unfallfrei

Bild 7-9: Verkehrsstarkenklasse einbiegender Kfz und Unfall-
belastung von Einmindungen und verkehrsreichen
Grundstiickszufahrten flr Einbiegen-/Kreuzen-Unfal-
le mit Radverkehr in linker Fahrtrichtung auf Zwei-
richtungsradwegen

Unfall- linke rechte Fahrbahn
kategorie Richtung Richtung kreuzend

N =37 N =68 N=34

6 %

1 0 0 N =2

2 8 % 12 % 12 %

N=3 N=8 N=4

3 92 % 88 % 82 %

N =34 N =60 N =28

Tab. 7-3: Unfallkategorien nach Fahrtrichtung der Radfahrer in
StraBen mit Einrichtungsradwegen (Radverkehrs-
unfalle mit Personenschaden)
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insgesamt geringe Anzahl von Unfallen linksfahren-
der Radfahrer Iasst allerdings keinen verallgemei-
nerbaren Vergleich von Ein- und Zweirichtungsrad-
wegen im Hinblick auf Unfalle mit schweren Perso-
nenschaden zu (Tabelle 7-1, Tabelle 7-3).

7.2.2 UnfallkenngréBen

Anhnlich wie bei den Zweirichtungsradwegen (vgl.
Bild 7-3) liegt das 85 %-Quantil fir die Unfallrate
linksfahrender Radfahrer auf Einrichtungsrad-
wegen bei knapp 40 U/(1 Mio. R - km). Auch hier
ereigneten sich auf tiber 15 % der Einrichtungsrad-
wege in den Jahren 2009-2011 keine polizeilich er-
fassten Unfalle regelwidrig Linksfahrender. Die mitt-
lere Unfallrate des regelwidrigen linken Radver-
kehrs liegt mit etwa 30 U/(1 Mio. R - km) sehr hoch
und etwa viermal so hoch wie fur den Radverkehr
in rechter Richtung (Bild 7-11, Bild 7-12).

Unfallrate Einrichtungsradwege, alle Unfalltypen,
U(P), Linke Fahrtrichtung

100 |
g"’ 90 — 15% M Mittelwert
£
= o — 85% —— Minimum
o 70
£ 60 — Maximum 4 Median
(i}
£ 50 Maximum 553 U/ 1 Mio.
B 40 | 398 Rad-km nicht dargestellt
o
o 30 205
= 20 |
S 10

0 L o’

Bild 7-11: Unfallraten fiir Unfalle mit Personenschaden mit
Radverkehr in linker Fahrtrichtung in StraBen mit
Einrichtungsradwegen (Daten: UDV)

Unfallrate Einrichtungsradwege, alle Unfalltypen,
U(P), Rechte Fahrtrichtung
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U/ 1 Mio.-Rad-km rechte Richtung

Bild 7-12: Unfallraten fur Unfalle mit Personenschaden mit
Radverkehr in rechter Fahrtrichtung in Stralen mit
Einrichtungsradwegen (Daten: UDV)

Dies ist jedoch durch einen einzigen Radweg be-
einflusst, auf dem im Jahresdurchschnitt taglich
nur etwa 10 Radfahrer regelwidrig linksfahren und
sich dennoch 3 Unfélle in drei Jahren ereigneten.
Ohne Bericksichtigung dieses Radweges lage
das mittlere Unfallrisiko in linker Richtung mit
14 U/(1 Mio. R - km) etwa doppelt so hoch wie in
rechter Richtung und in vergleichbarer Hohe wie
auf den Zweirichtungsanlagen. Unter den drei Un-
fallen auf dem unfallauffalligen Radweg sind ein
Unfall mit einem einbiegenden Kfz sowie zwei son-
stige Unfalle (Typ 7) vertreten. Die Verlaufe und
die Unfallorte dieser sonstigen Unfalle sind hier
nicht mit den typischen Einbiegen-/Kreuzen-Unfal-
len vergleichbar.

7.2.3 Einbiegen-/Kreuzen-Unfille

Auch in den StralRen mit Einrichtungsradwegen sind
Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle mit regelwidrig linksfah-
rendem Radverkehr dominierend (Bild 7-13). Auch
die Verteilung der Gbrigen Unfalltypen ist bei den
Einrichtungsradwegen ahnlich der bei Zweirich-
tungsradwegen (Bild 7-2).

Die Dichte der Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle regel-
widrig Linksfahrender liegt bei den erfassten Rad-
verkehrsstarken bis 200 R/(Tag - Strallenseite)
in einem vergleichbaren Spektrum wie auf Zwei-
richtungsanlagen. Bei vergleichbaren Starken des
regelwidrigen linken Radverkehrs zeigen sich
auch auf den Einrichtungsradwegen stark streuen-
de Unfalldichten (unfallfrei bis um 1,0 Unfalle je
Kilometer und Jahr). Eine maximale Dichte von
etwa 3,5 Unféllen je Kilometer und Jahr wurde
bei einem Einrichtungsradweg mit etwa 180 regel-
widrigen Linksfahrenden je Tag ermittelt. Es
konnte kein Zusammenhang (R2 < 0,1) zwischen

100
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linke Fahrtrichtung  rechte Fahrtrichtung
n=55U (P))

= Sonstiger Unfall
Unfall im Langsverkehr

u Unfall durch ruhenden
Verkehr

m Uberschreiten-Unfall

= Einbiegen-/Kreuzen
Unfall

= Abbiege-Unfall

m Fahrunfall

Anzahl der Unfalitypen [%]

n=24U(P)

Fahrtrichtung Radfahrer

Bild 7-13: Unfalltypen in Stralen mit Einrichtungsradwegen
nach Fahrtrichtung (Daten: UDV)
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der Radverkehrsstarke regelwidrig Linksfahren-
der und der Unfalldichte festgestellt werden (Bild
7-14).

Die EinmUndungen an den hier betrachteten Stra-
Ren sind fast ausschlieRlich mit Radverkehrsfurten
und Z 205 in der einmindenden Stral3e gesichert.

Drei EinmUndungen weisen Radweglberfahrten
und steile Rampensteine in der einmindenden
StralRe auf (Bild 8-1 in Kapitel 8, unterstes Bild).
Diese waren in den Jahren 2009-2011 trotz eines
mit 150-190 R/Tag vergleichsweise hohen Aufkom-
mens regelwidrig Linksfahrender unfallfrei. Eine
dieser Einmundungen war auch in Verhaltensbe-
obachtungen der vorliegenden Untersuchung ein-
bezogen (Kapitel 8). Die Starke des einbiegenden
Kfz-Verkehrs kann an dieser — und an einer zwei-
ten, im Hinblick auf die stadtebaulichen Nutzungen
und die Netzbedeutung der einmiindenden Stral3en
vergleichbaren — Einmindung auf etwa 1.000 Kfz/
Tag geschatzt werden. Dies deutet darauf hin, dass
Radweguberfahrten die Sicherheit regelwidrig
Linksfahrender auch bei mittleren Starken des ein-
biegenden Kfz-Verkehrs erhéhen.

Dichte U (P), Typ 3
Einrichtungs-Radwege linke Fahrtrichtung

U/{1.000m*a)
2

0,0 SH0E-+9 44

o 100 200 300 400 500 B00 J00 800 1000

DTV R/ Tag'Strafenseite)

Bild 7-14: Unfalldichte linksfahrender Radfahrer bei Einbie-
gen-/Kreuzen-Unfallen (Unfalltyp 3) in Bezug auf die
Starke des Radverkehrs in linker Richtung auf Ein-
richtungsradwegen (Daten: UDV. R2 = 0,01)

7.3 Sicherung des linken Radverkehrs
auf Zweirichtungsanlagen an Ein-
mindungen und verkehrsreichen
Grundstiickszufahrten

7.3.1 Unfallbelastung bei unterschiedlichen
SicherungsmaBRnahmen

Die Einmundungen und Grundstickszufahrten wer-
den im Folgenden nach

» einer Mindestsicherung gemafl der VwV-StVO
zu § 2Abs 4 S. 3und S. 4 StVO (Bild 7-16),

» einer zusatzlichen Sicherung durch Markierun-
gen (Bild 7-17) bzw.

» einer zusatzlichen baulichen Sicherung (Bild
7-18)

differenziert (Tabelle 7-4). Als ,ausreichende Sicht®,
die gemall VwV-StVO bei zugelassenem linken
Radverkehr auch nach rechts gegeben sein muss,
wurde ein Sichtdreieck mit einer Schenkellange von
30 m auf den bevorrechtigten Radverkehr definiert,

Mindestsicherung gem. VwV
zu§2Abs.4S.3und S. 4 StVO, Nr. Il

Z 205 Z206 | Z1000-32 Furtan Ausrei-
Einmin- chende
dungen Sicht

V @ L] |

geman

oder Z 206
Weitergehende Sicherung
Markierung bauliche Sicherung

Sinnbild Einfarbung | Durch- Aufpflasterung
JFahrrad" + Furt fithrung als (Geh- und)
Richtungs- Belag Radwegiber-
pfeil fahrt

Tab. 7-4: Sicherungstypen an Einmindungen (fir Grund-
stlickszufahrten und Einmiindungen verkehrsberu-
higter Bereiche sowie Einmindungen mit abgesenk-
ten Bordsteinen sind gemal § 10 StVO keine Ver-
kehrszeichen erforderlich)

30m

freizuhaltendes
Sichtfeld nach RASt06

30m

gl o
e

—L_l___"-—

Bild 7-15: Sichtfelder auf bevorrechtigte Radfahrer nach RASt 06
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wie es die Richtlinien zur Anlage von Stadtstrallen
fordern (Bild 7-15. RASt 06, S. 124).

An einigen unfallauffalligen Einmindungen erga-
ben sich Hinweise, dass trotz eines ausreichenden
Sichtfeldes wie o. g. auch eine eingeschrankte An-
naherungssicht aus der einmindenden Stralle auf
den bevorrechtigten Radweg unfallbeeinflussend
sein kann. Eine eingeschrankte Annaherungssicht
wurde hier bei weniger als zehn Meter Abstand zwi-
schen dem wartepflichtigen Kraftfahrzeug und dem
bevorrechtigten Radweg angenommen.43

43 Die Richtlinien fiir die Anlage von Landstraen (RAL 2012,
Bild 42) geben einen Abstand fir die Annaherungssicht von
15 m vor. Dies wirde nach einer Faustformel des ,halben Ta-
choabstandes” einer Geschwindigkeit von 30 km/h entspre-
chen. Innerhalb bebauter Gebiete ist ein derart groRes Sicht-
feld jedoch selten freizuhalten. In Anlehnung an die in § 8
Abs 2 StVO geforderte ,maRige Geschwindigkeit* von Fahr-
zeugen, die die Vorfahrt zu beachten haben, wurden daher
20 km/h und 10 m Sichtabstand angenommen.

Die Untersuchungsabschnitte weisen einige Ein-
mundungen und verkehrsreiche Grundstiickszufahr-
ten auf, an denen Radverkehrsfurten mit Piktogram-
men und Pfeil markiert sind, aber keine Verkehrszei-
chen gemal der VwV-StVO angebracht sind. Soweit
es sich dabei um Falle gemall § 10 StVO handelt
(Grundstlickszufahrten, Zufahrten aus Fuliganger-
zonen oder verkehrsberuhigten Bereichen sowie
Einmiindungen mit abgesenktem Bordstein), ist dies
zulassig (Bild 7-19). Bei anderen Untersuchungsfal-
len sind keine ausreichenden Sichtfelder gegeben.

In Tabelle 7-5 ist die Anzahl der Einmuindungen und
Grundstlickszufahrten mit den unterschiedlichen Si-
cherungstypen zusammengestellt. Zusatzlich wurde
eine Einmindung an einem anbaufreien Zweirich-
tungsradweg mit einem Dialog-Display einbezogen.

Nachfolgend werden nur die fir das Linksfahren
dominanten Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle betrachtet.
Im Vergleich zu den anderen Sicherungsmafnah-
men, die die Anforderungen der VwV-StVO erfiillen,

Bild 7-16: Beispiel einer Einmindung mit der Mindestsicherung gemafn VwV-StVO

Bild 7-17: Beispiele flir Sicherung mit zusatzlicher Markierung: Radverkehrsfurt mit Sinnbild ,Fahrrad® und markierten Richtungs-

pfeilen, rechts zusatzlich Roteinfarbung der Furt
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Geh-/Radweguberfahrt mit markiertem Sinnbild ,Fahrrad” und Geschwindigkeitsdampfende Anrampung mit Geh-/Radweg-

Richtungspfeilen uberfahrt

Bild 7-18: Beispiele mit zusatzlicher baulicher Sicherung

Bild 7-19: Beispiel fiir zusatzliche bauliche Sicherung ohne Anordnung von Verkehrszeichen, da Zufahrt lGiber abgesenkten Bord

erfolgt

Art der SicherungsmaRnahme

Anzahl Einmiindungen/

Grundstiickszufahrten

Mindestsicherung gem. VwV-StVO 9
zusatzliche Markierung 53
zuséatzliche bauliche Malknahmen 22
Sicht auf linken Radverkehr nicht ausreichend; alle Verkehrszeichen 8
Sicht auf linken Radverkehr nicht ausreichend; alle Verkehrszeichen und 3
zusatzliche MalRnahmen
Sicht auf linken Radverkehr nicht ausreichend; nicht alle Verkehrszeichen 7
Sicht auf linken Radverkehr nicht ausreichend; nicht alle Verkehrszeichen; 17
zusatzliche MalRnahmen
Sicht auf linken Radverkehr ausreichend; nicht alle Verkehrszeichen 13
Sicht auf linken Radverkehr ausreichend; nicht alle Verkehrszeichen;

. 37
zusatzliche MalRnahmen
zum Vergleich LSA 30
Gesamtzahl Untersuchungsfille 199

Tab. 7-5: Vorgefundene Arten der Sicherung linken Radverkehrs bei Zweirichtungsradwegen
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weisen dabei Einmindungen und Grundstickszu-
fahrten mit zusatzlichen baulichen Sicherungsmal}-
nahmen eine deutlich bessere Sicherheitsbilanz
auf. Von den 22 Untersuchungsfallen mit Mindest-
sicherung gemaf VwV und zusatzlichen baulichen
MaRnahmen waren nur 9 % unfallbelastet. Auch die
mittlere Unfallbelastung liegt mit 0,18 Unfallen je
Einmindung bzw. Grundstlckszufahrt in drei Jah-
ren deutlich niedriger (Tabelle 7-6).

Bei den Fallen mit Mindestsicherung nach VwV-
StVO und mit erganzender Markierung war etwa ein
Drittel der Einmindungen unfallbelastet. Auffallig ist
hier eine vergleichsweise hohe Anzahl der Einbie-
gen-/Kreuzen-Unfalle, die stark durch einzelne Ein-
mundungen mit 3 oder mehr Unfallen in 3 Jahren
gepragt ist (s. a. Tabelle 7-7). An den stark unfallbe-
lasteten Einmindungen bzw. Grundsttickszufahrten
dieses Sicherungstyps zeigen sich oértlich beeinflus-
sende Faktoren wie etwa eine aus Sicht von einbie-
genden Kfz-Fahrern schlecht erkennbare Markie-
rung (Bild 7-25 und Bild 7-26 in Kapitel 7.3.3)

Unter den Einmindungen, die die Mindestanforde-
rungen der VwV-StVO nicht einhalten, weisen ins-

besondere Einmindungen mit weniger als auf
30 m freien Sichtfeldern anteilig mehr unfallbe-
lastete Einmiindungen und héhere mittlere Unfall-
belastungen auf. Mehrere Einmindungen bzw.
Grundstuckszufahrten mit unzureichender Sicht
und fehlenden Verkehrszeichen, aber zusatzlichen
MaRnahmen lassen dabei vermuten, dass die zu-
satzlich ergriffenen MalRnahmen Sicherheitsdefi-
zite durch ungunstige Sicht zum Teil kompensieren
koénnen.

Am besten schneiden im Vergleich die signalgere-
gelten Konfliktstellen ab, von denen alle in den 3
Jahren unfallfrei blieben (bezogen auf die Einbie-
gen-/Kreuzen-Unfélle).

Anzahl Einmiindungen/GRZ

1U 2U 3U 4U
12 1 1 1 1

unfallfrei 5U

37

Tab. 7-7: Unfallbelastung von Einmindungen/Grundstiicks-
zufahrten mit Mindestsicherung gemall VwV-StVO
und zusatzlichen MarkierungsmaRnahmen fir Ein-
biegen-/Kreuzen-Unfalle mit linksfahrendem Radver-
kehr [U (P)/3a]

Art der SicherungsmaBBnahme Anzahl Anzahl Anzahl Anteil mittlere
unfallbelasteter Einbiegen-/ Einmiindungen/ | unfallbelasteter | Unfallbelastung
Einmiindungen/ | Kreuzen-Unfille GRZ ohne Einmiindungen/| (U je Einmiin-
GRZ Linksfahrender Einbiegen-/ GRZ dung/GRZ)
Kreuzen-Unfille
Mindestsicherung gem. VwV-StVO 3 4 6 33 % 0,44
zusatzliche Markierung 16 26 37 30 % 0,49
zusatzliche bauliche Mallnahmen 2 4 20 9% 0,18
Sicht auf linken Radverkehr nicht o
ausreichend; alle Verkehrszeichen 2 9 6 25% 113
Sicht auf linken Radverkehr nicht
ausreichend; alle Verkehrszeichen 2 4 1 67 % 1,33
und zusatzliche MalRnahmen
Sicht auf linken Radverkehr nicht
ausreichend; nicht alle Verkehrs- 1 3 6 14 % 0,43
zeichen
Sicht auf linken Radverkehr nicht
ausreichend; nicht alle Verkehrs- 2 3 15 12 % 0,18
zeichen; zusatzliche Malinahmen
Sicht auf linken Radverkehr
ausreichend; nicht alle Verkehrs- 0 0 13 0 % 0,00
zeichen
Sicht auf linken Radverkehr
ausreichend; nicht alle Verkehrs- 5 6 32 14 % 0,16
zeichen; zusatzliche Malknahmen
zum Vergleich LSA 0 0 30 0 % 0,00
Summen 33 59 166

Tab. 7-6: Unfallbelastung flr Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle mit linksfahrendem Radverkehr (Unfall mit Personenschaden 2009-2011)
an Einmindungen und verkehrsreichen Grundstiickszufahrten nach Art der Sicherung des linken Radverkehrs
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An den meisten Einmindungen und Grundstlcks-
zufahrten mit 3 oder mehr Einbiegen-/Kreuzen-Un-
fallen linksfahrender Radfahrer ist die Radverkehrs-
starke vergleichsweise hoch (bis zu 400 Radfahrer
taglich in linker Richtung). Eine unfallauffallige Ein-
mundung mit einer Mindestsicherung nach VwV-
StVO und mit zusatzlichen Markierungen wird
dabei von etwa 900 R/Tag in linker Richtung tber-
fahren.

7.3.2 Wirksamkeit einzelner MaBRnahmen

Einmindungen mit Z 206 und Z 205 sind bei sonst
vergleichbaren SicherungsmalRnahmen ahnlich
stark unfallbelastet. Ein direkter Vergleich zwi-
schen diesen Verkehrszeichen ist jedoch kaum
moglich, da die Stralenverkehrsbehérden das
Z 206 moglicherweise schon als MaRRnahme auf
zuvor aufgetretene Unfallauffalligkeiten angeord-
net hatten.

Bei zusatzlichen MarkierungsmaRRnahmen sind ein-
gefarbte Furten mit Sinnbild ,Fahrrad® und Rich-
tungspfeilen auf Furten bei vergleichbaren Ver-
kehrsstarken schwacher unfallbelastet als nicht ein-
gefarbte Furten mit Sinnbild ,Fahrrad® und Rich-
tungspfeilen. Bei beiden Sicherungsmaflnahmen
gibt es aber auch unfallauffallige Einmindungen
bzw. Grundstlckszufahrten.

Bei zusatzlichen baulichen Sicherungsmafinahmen
sind Radwegiberfahrten mit geschwindigkeits-
dampfend wirkenden Anrampungen in der einmiin-
denden Stral3e eine wirksame Sicherungsmalinah-
me. Von neun derart gesicherten Einmindungen
bzw. verkehrsreichen Grundstickszufahrten waren
acht unfallfrei (Bild 7-20).

An Grundstlckszufahrten mit eingeschrankten
Sichtfeldern erhéhen Warnmarkierungen und Sicht-
spiegel die Sicherheit. So ist etwa die in Bild 7-21
dargestellte Grundstiickszufahrt unfallfrei.

Bild 7-21: Grundstiickszufahrt mit eingeschrankten Sichtfeldern und zusatzlicher Sicherung durch Sichtspiegel (Standort des Sicht-
spiegels fur linke Radverkehrs-Fahrtrichtung in Héhe des Baumes)
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Bild 7-22: Einmlndung an anbaufreiem Geh- und Radweg mit Zweirichtungsbetrieb, Verkehrszeichen gemal VwV und Rotmar-
kierung der Radverkehrsfurt, Dialog-Display. Es besteht eine ausreichende Sicht, aber eine zugige Einbiegemdglichkeit

Ein verallgemeinerbarer Einfluss der Absetzung der
Radverkehrsfurt von der parallelen Fahrbahn auf
die Einbiegen-Kreuzen-Unfalle des linken Rad-
verkehrs konnte nicht ermittelt werden. Sowohl bei
fahrbahnnahen Radverkehrsfurten (Absetzung
< 0,5 m) als auch bei unterschiedlich groflen Abset-
zungen bis 4 m blieb die Mehrzahl der Einmindun-
gen und Grundstlckszufahrten unfallfrei. Einzelne
unfallauffaéllige Einmindungen weisen sowohl fahr-
bahnnahe Radverkehrsfurten als auch Absetzungen
bis 4 m auf.44

Zusatzlich zu den Einmindungen an den angebau-
ten Zweirichtungsanlagen wurde eine Einmindung
an einem anbaufreien Geh- und Radweg mit Zwei-
richtungsbetrieb betrachtet, die mit einem Dialog-
Display gesichert ist (Bild 7-22). Dieses Display
wurde im Juli 2011 zusatzlich zu den schon im Vor-
her-Zeitraum bestehenden MaRnahmen (Z 206 mit
Z 1000-32, Einfarbung Furt und Warnhinweis fir
Radfahrer) eingerichtet. In den Unfalljahren 2009
und 2010 ereigneten sich funf Einbiegen-/Kreuzen-
Unfalle mit Radfahrern in linker Richtung (dabei vier
Unfalle mit Leichtverletzten und ein Unfall mit
schwerer Verletzungsfolge). Im Nachherzeitraum
(August 2011-August 2013) traten zwei Einbiegen-/
Kreuzen-Unfélle mit Radfahrern in linker Richtung

44 per Begriff ,Absetzung* folgt an dieser Stelle den Richtlinien
zur Anlage von Stralen (RASt 06). Die VwV zu § 9 Abs 2
StVO Nr. Il definiert ,erheblich (mehr als ca. 5 m) abgesetzt®.

45 pie Bezeichnung ,Verkehrszeichen gemal VwV-StVO* be-
schreibt an dieser Stelle und im Folgenden vereinfachend
eine Mindestsicherung der Einmiindung gem. VwV zu § 2
Abs 4 S. 3 und S. 4 StVO, Nr. II. Zu bertcksichtigen ist, dass
Verkehrszeichen gemall den Vorschriften der StVO ange-
ordnet werden und dass die VwV-StVO sich an die zustandi-
gen Behorden richten.

(zwei Unfalle mit Leichtverletzten) und zusatzlich
ein Einbiegen-/Kreuzen-Unfall mit einem Radfahrer
in rechter Richtung auf. Die Sichtverhaltnisse an
dem Knotenpunkt sind ausreichend, es kann jedoch
zugig nach rechts eingebogen werden.

7.3.3 Merkmale unfallauffalliger
Einmiindungen

Im Folgenden werden unfallauffallige Einmindun-
gen bzw. Grundstlickszufahrten mit mindestens
3 U/3a auf ortliche bzw. situative Besonderheiten
hin betrachtet:

* Die in Bild 7-23 dargestellte Einmindung weist
Verkehrszeichen gemal VwV-StVO auf.45 Die
Sicht aus der Einmindung auf Radfahrer in
linker Richtung betragt allerdings nur 20 m. Zu-
sammen mit dem weiten Einmindungsbereich
dirfte dies die sehr hohe Unfallbelastung mit 6
Einbiegen-/Kreuzen-Unfallen/3a mit linksfahren-
dem Radverkehr erklaren. Die einmindende
StralRe erschlielt einen Gewerbebetrieb. Fast
alle Unfalle ereigneten sich an Werktagen im
Nachmittagszeitraum.

* An einer gemall VwV und mit zusatzlichen
Piktogramm und Pfeilen gesicherten Radver-
kehrsfurt ereigneten sich 4 U/3 a mit einbiegen-
den Pkw und Radfahrern in linker Richtung (Bild
7-24). Alle Unfélle traten bei Tageslicht auf. An
der Einmindung, die u. a. einen Einzelhandels-
markt erschliefdt, sind die Sichtdreiecke gemaf
den RASt 06 eingehalten. Charakteristisch ist
aber eine schlechte Anndherungssicht. Ein ein-
biegender Kraftfahrer, der nicht mit Radverkehr
von rechts rechnet, hat nach dem Passieren
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tung nur 20 m

Bild 7-23: Beschilderung gemafl VwV-StVO, aber Schenkellange des Sichtdreiecks aus Einmindung auf Radverkehr in linker Rich-

Bild 7-24: Sicherung gemafR VwV-StVO und zusatzliche Markierungen, aber eingeschrankte Annaherungssicht

markierung und zlgige Einbiegemdglichkeit

des Sichthindernisses kaum noch Zeit bis zum
Erreichen der Radverkehrsfurt zu reagieren.

An einer mit Z 206, einem roteingefarbten Rad-
weg, Richtungspfeilen und einem Sinnbild ,Fahr-

Bild 7-25: Sicherung gemafl VwV-StVO (2 Z 206), Rotfarbung Radweg, Richtungspfeile, Sinnbild ,Fahrrad®, aber fehlende Furt-

rad“ gesicherten Grundstlickszufahrt einer stark
frequentierten Tankstelle ereigneten sich
5 U/3a mit linksfahrenden Radfahrern und nach
rechtseinbiegenden Kfz (Bild 7-25). 4 Unfalle er-
eigneten sich bei Tageslicht, einer bei Dunkelheit.
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Bild 7-26: Sicherung gemafl VwV-StVO und roteingefarbte Radverkehrsfurt (Sicht auf Radverkehr in rechter Richtung einge-

schrankt, Markierung im Jahr 2013 ausgebleicht

Bild 7-27: Sicherung gemaR VwV (beleuchtetes Z 206) und zusatzlich mit geschwindigkeitsdampfender Aufpflasterung, Blinklicht

und Warnhinweis

."'__‘
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Bild 7-28: Verkehrszeichen gemal VwV (Z 205 mit zusatzlicher Haltlinie), eingeschranktes Sichtfeld

Die hohe Unfallbelastung ist dadurch beeinflusst,
dass in der Ausfahrt keine Aufpflasterung zu dem
Radweg besteht und der nach rechts einbiegen-
de Kfz-Verkehr zlgig fahren kann. Die Roteinfar-
bung ist aus der Sichthéhe von Pkw-Fahrern nur

eingeschrankt erkennbar, zumal auch die weille
Furtmarkierung fehlt. Zudem weist der Radweg in
linker Fahrtrichtung ein leichtes Gefalle auf, so-
dass erhohte Geschwindigkeiten von Radfahrern
vermutet werden kdnnen.
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* An einer gemall VwV beschilderten und mit
einer zusatzlich eingefarbten Radverkehrsfurt
gesicherten Einmindung ereigneten sich 4 U/3a
zwischen einbiegenden Pkw und Radfahrern in
linker Richtung (Bild 7-26). Alle Unfalle ereigne-
ten sich bei Dunkelheit. Die Markierung zeigte
sich im Untersuchungsjahr 2013 nur noch sehr
schwach.

* An einer gemafl VwV (beleuchtetes Z 206) und
zusatzlich mit geschwindigkeitsdampfender
Aufpflasterung, Blinklicht und einem Warnhin-
weis gesicherten Grundstlickszufahrt zu einem
Gewerbebetrieb ereigneten sich 3 U/2a zwi-
schen nach rechts einbiegenden Pkw und
Radfahrern in linker Richtung (Bild 7-27). Alle
Unfélle ereigneten sich bei Regen, zwei Un-
falle davon bei Dunkelheit. Einer der unfallbe-
teiligten Pkw-Fahrer gab an, angehalten und
beim Anfahren den Radfahrer Ubersehen zu
haben.

* An einer mit Verkehrszeichen gema VwV ge-
sicherten Einmindung, die zusatzlich zu Z 205
eine Haltlinie aufweist, traten 3 U/3a zwischen
einbiegenden Pkw und Radfahrern in linker
Richtung auf (Bild 7-28). Die Unfalle ereigneten
sich im Tageszeitraum. An dieser Einmindung
sind die Sichtfelder zwischen einbiegen-
den Pkw und Radfahrern auf dem Geh- und
Radweg in beiden Richtungen stark einge-
schrankt.

8 Verhaltensbeobachtungen an
Einmiundungen und verkehrs-
reichen Grundstiickszufahrten

8.1 Untersuchungsbeispiele

An 14 Einmindungen bzw. verkehrsreichen Grund-
stliickszufahrten wurden Videobeobachtungen des
Annaherungsverhaltens von einbiegenden Kfz-
FGhrern und von Radfahrern durchgefiihrt. Ausge-
wertet wurden

» das Blick- bzw. Orientierungsverhalten und er-
kennbare Fahrtverzdgerungen von einbiegen-
den, wartepflichtigen Kfz-Fahrern sowie von
Radfahrern auf den bevorrechtigten Radwegen,

» die Geschwindigkeiten von Radfahrern beider
Fahrtrichtungen in dem Annaherungsbereich vor
der Einmindung sowie

» kritische Situationen zwischen Radfahrern in
linker oder rechter Fahrtrichtung auf der Rad-
verkehrsanlage bzw. einem eventuellen Geh-
weg und dem ein- bzw. abbiegendem Kfz-Ver-
kehr.

Hierbei wurden die verschiedenen Sicherungsmaf3-
nahmen an elf Zweirichtungsanlagen berticksichtigt
und vergleichend Einmindungen an Einrichtungs-
radwegen herangezogen. Bild 8-1 gibt einen Uber-
blick Uber die Untersuchungsbeispiele mit den je-
weiligen Sicherungsmafinahmen und Unfallbe-
lastungen.

Sicherungstyp Untersuchungs-

beispiel

Fotos Unfallbelastung

der Einmiindung

Zweirichtungsanlagen

Mindestsicherung | Bahnhofstrale/
gem. VwV-StVO Vor den Biischen
(Marl)

2009-2011 unfallfrei

Benhauser Stralte/
Engernweg
(Paderborn)

Mindestsicherung
gem. VwV-StVO

2 U (P) mit
Radverkehr in linker
Richtung und
einbiegenden Pkw
(2009-2012)

Bild 8-1: Ubersicht der Einmiindungen und Grundstiickszufahrten fiir Verhaltensbeobachtungen
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Sicherungstyp

Untersuchungs-
beispiel

Fotos

Unfallbelastung
der Einmiindung

Zweirichtungsanlagen

Sicherung gem.
VwV-StVO +
zusétzliche
Roteinfarbung

Burgwedeler Stralie/
Heimstattenstralie
(Hannover)

2009-2011 unfallfrei

Sicherung gem. Burgwedeler Stralie/ 3U/BamitRin
VwV-StVO + Eichenweg linker Richtung und
zusétzliche (Hannover) einbiegenden Pkw
Roteinfarbung (2009-2011)
Sicherung gem. Eitzer StralRe, 3U/2amitRin
VwV-StVO + Grundstiickszufahrt linker Richtung und
zusatzliche Gewerbebetrieb einbiegenden Pkw
bauliche (Verden) (2010-2011)
Mafnahmen

Sicherung gem.

Verdener Landstralte/

4 U/3amitRin

ausreichende
Sicht auf linken
Radverkehr;
keine Verkehrs-
zeichen

VwV-StVO + Sedanstralte linker Richtung und
zusétzliche (Nienburg) einbiegenden Pkw
Markierung (2009-2011)
Bauliche Mal- Strensenstralie/ 2009-2012 unfallfrei
nahmen und Hofstrale (Kiel)

Bauliche
Maflnahmen und
ausreichende
Sicht auf linken
Radverkehr,
keine
Verkehrszeichen

Schénberger Stralte,
Grundstiickszufahrt
Einzelhandel (Kiel)

2009-2011 unfallfrei

Sicht auf linken
RV <30m, alle
VZ

An der Talle/
Angelnweg,
(Paderborn)

6 Einbiegen/
Kreuzen-Unfalle
mit linksfahrendem
Radverkehr
(2009-2012)

Bild 8-1: Fortsetzung
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Radverkehr
eingeschrankt

Sicherungstyp Untersuchungs- Fotos Unfallbelastung
beispiel der Einmiindung
Alle Verkehrs- Gehéagestrafiie/ 3 U/3a
zeichen, aber Henriettenweg linksfahrender
Sicht auf linken (Hannover) Radfahrer mit

einbiegenden Pkw
(2009-2011)

alle Verkehrs- Diebesweg/Abfahrt B1

zeichen, (Paderborn,
ausreichende anbaufrei)
Sicht;

Roteinfarbung,

Dialog-Display

Vorher: 5
Einbiegen/Kreuzen-
Unfalle (2009/2010)
mit linksfahrendem
Radverkehr.
Nachher: 2
Einbiegen/Kreuzen-
Unfalle mit
linksfahrendem
Radverkehr

Einrichtungsradwege

Einrichtungs- Marienstralte/
radweg gem. Warmbuchenstralte
VwV-StVO (Hannover)

1 Abbiege-U/3 a mit
R in linker Richtung,
1UBaim
Langsverkehr mit R
in linker richtung
(2009-2011)

Einrichtungs- Hospitalstralle

2010-2011 unfallfrei

radweg, (Verden)

zusétzliche

Markierung

Einrichtungs- Marienstrafe/ 2009-2011 unfallfrei
radweg mit Grolie Barlinge

Radweg- (Hannover)

iberfahrt

Bild 8-1: Fortsetzung

8.2 Annaherungsverhalten
einbiegender Kfz

Rechtseinbiegende Kfz (Tabelle 8-1)

Bei Einmindungen an Zweirichtungsradwegen mit
einer Mindestsicherung gemal der VwV-StVO
bremsen weniger als 20 % der nach rechts ein-
biegenden Kfz vor der Radverkehrsfurt oder kom-
men vor der Furt zum Halten. Bei zusatzlichen
Markierungs- oder baulichen MalRhahmen steigt
der Anteil vor der Furt bremsender Kfz-Fuhrer auf

etwa 40-60 %. Bei eingeschrankter Sicht auf die
linke Radverkehrsfihrung bremsen bzw. halten
auch bei vorhandenem Verkehrszeichen 205 nur
etwa 15 % der rechtseinbiegenden Kfz vor der
Furt, 30-40 % bremsen oder halten erst auf der
Furt.

Das an diesen Einmindungen angeordnete Zei-
chen 205 bzw. der beim Einfahren aus einem
Grundstick zu beachtende § 10 StVO verlangen
von den einbiegenden Kfz-Fihrern kein Halten. Auf
diesen Zweirichtungsradwegen wurden allerdings
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Einmiindung Halten Bremsen ohne Halt langsames |ziigiges | N Kfz
Einbiegen Ein-
Sicherungsmafnahme Haltepunkt/deutliches vor der | auf der | hinter | vor der | auf der | hinter ohne biegen
Bremsen des Fahrzeugs | Furt Furt |der Furt| Furt Furt |der Furt| Abbremsen
aus Einmiindung
Zweirichtungsradwege
Mindestsicherung gem. Vor den Bischen 19,5 % 4,6 % 6,9 % 69,0 % 261
VwV-StVO
Engernweg 77% | 32,7 % 59,6 % 52
Sicherung gem. VwV- Heimstattenstralle 9,7 % 2,8 % 50,0 % 6,9 % 30,6 % 72
StVO + zuséatzliche . . . . . .
Markierung Eichenweg 277% | 31 % 1835% | 14% 54,3 % 289
Sedanstralle 36,6 % | 14,6 % 37% | 12% 43,9 % 164
Sicherung gem. Grundstlickszufahrt 489% | 2,7 % 11,5 % 36,9 % 599
VwV-StVO + zusatzliche | Gewerbebetrieb (Z 206)
bauliche MaRnahmen
Sicht auf linken RV Henriettenweg 11,4 % | 25,0 % 23% | 45% 56,8 % 44
<30 m, alle Z
Angelnweg 11,7 % | 38,1 % 17% | 1,7% 46,8 % 231
Zusatzmafnahmen und HofstralRe 27,0% | 29,2 % 3,4 % 2,2 % 38,2 % 89
Sicht auf linken RV 30 m,
Z fehlend Netto 241% | 11% 92% | 11% 64,3 % 87
alle Z, Markierung, B1 (Z 206) 328% | 66% 02% | 02% 58,1 % 2,1 % 530
Dialog-Display
Einrichtungsradwege
Einrichtungsradweg Warmbtichenstralle 14,0 % | 32,0 % 44,7 % 9,3 % 356
gem. VwV-StVO
Einrichtungsradweg, Hospitalstralle 192 % | 22,6 % 92% | 59% 43,1 % 239
zusatzliche Markierung
Einrichtungsradweg mit GroRe Barlinge 255 % | 29,4 % 2,0% 432 % 51
Radwegtberfahrt

Tab. 8-1: Annaherungsverhalten nach rechtseinbiegender Kfz

funf kritische Situationen zwischen einbiegenden
Kfz und Radfahrern beobachtet (Kapitel 8.2). Da-
riber hinaus wurden etwa 70 Behinderungen be-
obachtet, bei denen auf der Furt bzw. dem Radweg
haltende Kfz bevorrechtigte Radfahrer zum Aus-
weichen oder Absteigen zwangen.

Bei der Grundstuckszufahrt des Gewerbebetriebes,
an der das Z 206 angeordnet ist und zusatzlich
Blinklicht und bauliche Sicherungsmaflnahmen be-
stehen, halten fast 50 % der Kfz vor der Radver-
kehrsfurt. Fast 40 % der rechtseinbiegenden Kfz
biegen hier aber auch langsam ein, ohne anzuhal-
ten. An der anbaufreien, mit Z 206 und zusatz-
lichem Dialog-Display gesicherten Einmindung
Diebesweg/B 1 beachten dagegen nur ein Drittel
der rechtseinbiegenden Kfz die Haltlinie vor der
Radverkehrsfurt. Im Vergleich dieser beiden Siche-
rungstypen mit Warnhinweisen und Z 206 deutet

46 Der Einfluss der Hinweistafel an der Grundstiickszufahrt im
Vergleich zu der Aufpflasterung kann hier nicht abgeschatzt
werden.

dies an, dass geschwindigkeitsdampfende Anram-
pungen in der Einmindung die Beachtung des Ver-
kehrszeichens steigern.46 Allerdings biegen bei bei-
den Einmindungen 40 bzw. 60 % der einbiegenden
Kfz in rechter Richtung trotz des Z 206 ohne Halt
ein. An der Einmindung Diebesweg/B 1 (ohne bau-
liche MalRnahmen) biegen einzelne Kfz auch sehr
zigig nach rechts ein.

Bei den Einmundungen mit bevorrechtigten Einrich-
tungsradwegen und Uber die VwV-StVO hinausge-
henden Sicherungsmalinahmen stoppen oder brem-
sen etwa 30 % der rechtseinbiegenden Kfz-Fuhrer
vor der Radverkehrsfurt. Bei ausschlieRlicher Furt-
markierung und Anordnung des Z 205 verhalten sich
nur 15 % der Kfz-Flhrer entsprechend, etwa 10 %
biegen aber auch sehr zligig rechts ein.

Linkseinbiegende Kfz (Tabelle 8-2)

Bei den Einmindungen an Zweirichtungsradwegen
bremsen linkseinbiegende Kfz anteilig haufiger vor
der Radverkehrsfurt als rechtseinbiegende Kfz oder
kommen vor der Furt zum Halten. Dies kann durch
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Einmiindung Halten Bremsen ohne Halt langsames | ziigiges | N Kfz
Einbiegen Ein-
SicherungsmaBnahme | Haltepunkt/deutliches vor der | aufder | hinter | vor der | auf der | hinter ohne biegen
Bremsen des Fahrzeugs | Furt Furt |der Furt| Furt Furt |der Furt| Abbremsen
aus Einmiindung
Zweirichtungsradwege
Mindestsicherung gem. Vor den Blschen 28,6 % 6,8 % | 18,4 % 46,3 % 147
VwV-StVO
Engernweg 51% | 604 % 04% | 13% 32,8 % 235
Sicherung gem. Vw\V- Heimstattenstralle 20,6 % 4,4 % 26,5% | 132 % 35,3 % 68
StVO + zusatzliche . . . . . .
Markierung Eichenweg 44,1 % 10,6 % 155% | 25% 27,3 % 161
SedanstralRe A77% | 234% | 27% 1,8 % 0,9 % 23,4 % 111
Sicherung gem. Grundstlckszufahrt 64,5 % 5,9 % 77% | 0,6 % 21,2 % 324
VwV-StVO + zusatzliche | Gewerbebetrieb (Z 206)
bauliche Malnahmen
Sicht auf linken RV Henriettenweg 33,3 % 66,7 % 3
<30m,alle Z
Angelnweg 129% | 64,3 % 06% | 29% 19,3 % 171
Zusatzmafinahmen und HofstraRe 100,0 % 0,0 % 1
Sicht auf linken RV 30 m,
Z fehlend Netto 9.2 % 7.7 % 154% | 15% 66,1 % 65
alle Z, Markierung, B1 (Z 206) 415% | 192 % 03% | 0,7 % 38,3 % 287
Dialog-Display
Einrichtungsradwege
Einrichtungsradweg WarmbUichenstralRe 8,5 % 49,5 % 39,9 % 2,1 % 188
gem. VwV-StVO
Einrichtungsradweg, Hospitalstralle 184 % | 491 % 26% | 44% 25,5 % 114
zusatzliche Markierung
Einrichtungsradweg mit GroRe Barlinge 33,3 % 1,1% 11,1 % 44,4 % 91
Radwegtuberfahrt
1 Vorgeschriebene Fahrtrichtung rechts (Z 209 StVO)

Tab. 8-2: Annaherungsverhalten nach linkseinbiegender Kfz

die Beachtung des bevorrechtigten Kfz-Verkehrs
beider Fahrtrichtungen, die beim Linkseinbiegen er-
forderlich ist, beeinflusst sein.

Bei einer Mindestsicherung gemaf der VwV-StVO
halten oder bremsen dabei weniger als 30 % der
nach links einbiegenden Kfz vor der Radverkehrs-
furt, bei zusatzlichen Markierungs- oder baulichen
MalBnahmen und ausreichender Sicht etwa
50-70 %. Bei eingeschrankter Sicht auf den linken
Radverkehr halten oder bremsen auch bei voll-
stéandigen Verkehrszeichen nur wenige linksein-
biegende Kfz vor der Furt, 30-40 % halten oder
bremsen erst auf der Furt.

Bei der Grundstiickszufahrt des Gewerbebetriebes
(Z 206, zusatzlich Blinklicht und bauliche Siche-
rungsmalnahmen) halten 65 % der linkseinbiegen-
den Kfz vor der Radverkehrsfurt. Etwa 20 % der Kfz
biegen hier aber auch langsam ein, ohne anzuhal-
ten. An der anbaufreien, mit Z 206 und zusatz-
lichem Dialog-Display gesicherten Einmindung
Diebesweg/B 1 beachten dagegen nur etwa 40 %

der linkseinbiegenden Kfz die Haltlinie vor der Rad-
verkehrsfurt. Auch fur linkseinbiegende Kfz deutet
dies an, dass geschwindigkeitsdampfende Auf-
pflasterungen in der Einmiindung die Beachtung
des Z 206 steigern.

Bei den Einmindungen mit bevorrechtigten Einrich-
tungsradwegen und Uber die VwV-StVO hinausge-
henden MarkierungsmalBRnahmen halten oder
bremsen etwa 20 % der linkseinbiegenden Kfz-
FUhrer vor der Radverkehrsfurt. Bei ausschliefl3-
licher Furtmarkierung und Anordnung des Z 205
halten weniger als 10 % der Kfz-Fihrer vor der
Furt, einzelne Kfz-Flhrer biegen aber auch sehr
zugig links ein. Auf der Furt halten bei diesen bei-
den Sicherungstypen die Halfte der linkseinbiegen-
den Kfz-Flhrer.47

47 Bei der Einmiindung mit zuséatzlicher baulicher Sicherung ist
durch Z 209 StVO die rechte Fahrtrichtung vorgeschrieben,
die wenigen beobachteten regelwidrig linkseinbiegenden Kfz
sind hier nicht aussagekraftig.
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Blickverhalten einbiegender Kfz-Fiihrer
(Tabelle 8-3)

Bei den Einmindungen bzw. Grundstiickszufahrten
auf StralBen mit Zweirichtungsradverkehrsanlagen
blicken unabhangig von der Art der Sicherungs-
malnahme, also auch bei einer vollstandig vorhan-
denen Beschilderung gemal VwV-StVO, hochs-
tens 90 % aller einbiegenden Kfz-Flhrer in beide
Richtungen auf den Radweg.

An den Einmindungen bzw. Grundstiickszufahr-
ten mit baulichen Zusatzsicherungen, an denen
aber Hinweiszeichen auf den Zweirichtungsrad-
verkehr fehlen, blicken nur 40 bzw. 60 % der ein-
biegenden Kfz-Fuhrer in beide Richtungen auf den
Radweg. Etwa 20 bis 30 % der Kfz-Fihrer haben
weder in rechter noch in linker Richtung Blickkon-
takt auf den Radweg. An VwV-StVO-konform aus-
gestalteten Einmindungen mit Hinweis auf den
Zweirichtungsradverkehr liegen die Anteile der
Kfz-Fuhrer, die in beide Richtungen blicken, auch

ohne zusatzliche Sicherungsmaflnahmen mit 70
bis 90 % hoher.

Auffallig ist, dass bei einem stark eingeschrankten
Sichtfeld auf den linken Radverkehr weniger als
50 % der einbiegenden Kfz-Flhrer in beide Rich-
tungen blicken. An dieser Einmindung (Henrietten-
weg/Gehagestralle) wurde zugleich beobachtet,
dass keine links- und nur wenige rechtseinbiegen-
de Kfz-Fuhrer vor der Furt bremsen oder halten.
Dies kann darin begriindet sein, dass ein Blick auf
den Geh- und Radweg erst von einem Standpunkt
auf dem Weg selber mdglich ist.

Unter den VwV-StVO-konformen Einmindungen
blicken an der Einmiindung Heimstattenstralle mit
66 % trotz zusatzlicher Markierungen vergleichs-
weise wenige Kfz-Fihrer in beide Richtungen. Zu-
sammen mit hier ausgepragten kritischen Situatio-
nen zwischen Radfahrern und einbiegenden Kfz
(s. u.) deutet dies auf einen nachteiligen Einfluss
der fehlenden Anndherungssicht hin.

Einmiindung rechts und nur rechts nur links kein Blick N Kfz
links auf Radweg auf Radweg auf Radweg
auf Radweg (RV linke (RV rechte
Richtung) Richtung)
Zweirichtungsanlagen
Mindestsicherung gem. VwV-StVO | Vor den Bischen 73 % 2% 1% 15 % 356
Mindestsicherung gem. VwV-StVO | Engernweg 89 % 6 % 5% 277
Sicherung gem. VwV-StvVO + Heimstéttenstrale 66 % 6 % 1 % 16 % 142
zusétzliche Markierung
Sicherung gem. VwV-StVO + Eichenweg 83 % 0% 5% 12 % 327
zusatzliche Markierung
. Grundstlickszufahrt

Sicherung gem. VwV-StvO + Gewerbebetrieb 86 % 0% 7% 6% 837
zusatzliche bauliche MalRnahmen

(Z 206)
Sicherung gem. VwV-StvO + SedanstraRe 68 % 4% 3% 25 % 246
zusétzliche Markierung
ZusatzmaRnahmen und Sicht auf o o o
linken RV 30 m, aber Z fehlen Hofstrafe 39 % 29% 2% 93
ZusatzmaRnahmen und Sicht auf o o o o
linken RV 30 m, aber Z fehlen Netto 61% 16 % 7% 7% 193
Sicht auf linken RV <30 m, alle Z | Angelnweg 67 % 0% 22 % 1% 402
Sicht auf linken RV < 30 m, alle Z Henriettenweg 47 % 3% 25 % 25 % 36
alle VZ, Markierung, Dialog-Display | B1 (Z 206) 49 % 51 % 774
Einrichtungsradweg gem. Warmblchen- o o o o
VWV-StVO straie 1% 2% % 89% 551
Emnghtungsradweg, zusétzliche HospitalstraBe 86 % 6% 7% 290
Markierung
Einrichtungsradweg mit Radweg- | a0 arjinge 48 % 3% 14 % 35 % 191
Uberfahrt

Tab. 8-3: Blickverhalten einbiegender Kfz-Flihrer aus der Einmindung
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An dem baulich und durch ein zusatzliches Blink-
licht gesicherten Radweg an der Grundstiickszu-
fahrt des Gewerbebetriebes liegt der Anteil der
Kfz-Fuhrer, die in beide Richtungen blicken, mit
86 % vergleichsweise hoch. Zusammen mit den
hohen Anteilen von einbiegenden Kfz-Fiihrern, die
vor der Furt bremsen bzw. halten, deutet dies auf
eine aufmerksamkeitserhdhende Wirkung der Auf-
pflasterung und des Blinklichts hin.

An der anbaufreien Einmindung Diebesweg/B 1,
deren bevorrechtigter Radweg durch ein zusatz-
liches Dialog-Display gesichert wird, blicken nur
etwa die Halfte der einbiegenden Kfz-Flhrer in
beiden Richtungen auf den Radweg. Dies kann
durch die zugige Einbiegemdglichkeit oder auch
durch die bereits mit dem Dialog-Display vermittel-
te Information Uber sich anndhernde Radfahrer
beeinflusst sein.

An allen Einmindungen blicken die rechtseinbie-
genden Kfz-Flhrer seltener in beide Richtungen
auf den Radweg als die linkseinbiegenden Kfz-
Fahrer.

8.3 Verhaltensmerkmale von
Radfahrern

Beobachtungskollektiv

An den Einmindungen oder Grundstickszufahr-
ten an Zweirichtungsanlagen wurden insgesamt
etwa 2.500 Radfahrer beobachtet. Hiervon fuhren
etwa 1.400 in linker und 1.100 in rechter Fahrt-
richtung. Manner waren insgesamt etwas haufiger
als Frauen vertreten. Jugendliche und Erwachse-
ne verschiedener Altersgruppen waren mit jeweils
mindestens 120 Radfahrerinnen und mindestens
200 Radfahrern reprasentiert (Bild 8-2).

An den Einmindungen an Einrichtungsanla-
gen wurden insgesamt etwa 1.300 Radfahrer be-
obachtet. Hiervon fuhren etwa 13 % in regelwidrig
linker Fahrtrichtung.

Manner waren hier insgesamt etwas seltener als
Frauen vertreten. In linker Fahrtrichtung allerdings
stellten Manner 55 % der etwa 170 beobachteten
Radfahrer. Am starksten waren die mittleren Al-
tersgruppen (20- bis 39-jahrig) reprasentiert (Bild
8-3). Sowohl in rechter wie in regelwidrig linker
Fahrtrichtung stellten dabei die augenscheinlich
20- bis 29-Jahrigen die grofte Altersgruppe.
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Bild 8-2: Alter und Geschlecht der beobachteten Radfahrerin-
nen und Radfahrer auf Zweirichtungsanlagen (beide
Fahrtrichtungen)
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Bild 8-3: Alter und Geschlecht der beobachteten Radfahrerin-
nen und Radfahrer auf Einrichtungsanlagen (beide
Fahrtrichtungen)

Annaherungsverhalten

Im Annaherungsbereich an die Einmindungen auf
den Zweirichtungsanlagen unterbrechen etwa 28 %
der geradeausfahrenden Radfahrer in rechter und
25 % in linker Fahrtrichtung das Pedalieren, ohne
dass sie unter dem Einfluss anderer Verkehrsteil-
nehmer ihre Geschwindigkeit reduzieren missten.

An Einmidndungen mit einer roteingefarbten Rad-
verkehrsfurt unterbrechen anteilig mehr Radfahrer
das Pedalieren als bei nur weiBRmarkierter Furt. In
der Tendenz unterbrechen Radfahrer bei Radweg-
Uberfahrten ohne Hohenunterschied (in der Regel
Bordkante) zwischen Einmiindungsbereich und an-
grenzendem Radweg seltener das Pedalieren als
bei Vorhandensein einer Bordkante.

An der durch Dialog-Display gesicherten Einmln-
dung, bei der auch die linksfahrenden Radfahrer
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ein Signal durch das Display erhielten (s. Bild 7-19),
unterbrachen 43 % dieser Radfahrer das Pedalie-
ren. Das gegenlber anderen Einmindungen haufi-
gere Unterbrechen kann durch ein leichtes Gefalle
in linker Fahrtrichtung beeinflusst sein. Zugleich
kann das Ausbleiben des Display-Signals und die
gute Sicht auf einbiegende Kfz die anderen Rad-
fahrer zum unbeeinflussten Weiterfahren veran-
lasst haben.

An den Einmindungen auf den Einrichtungsanla-
gen unterbrechen jeweils etwa 10-20 % der ge-
radeausfahrenden Radfahrer in rechter wie in linker
Fahrtrichtung das Treten. Auch hier wirkt ein Ho-
henunterschied zwischen dem Radweg und der
Radverkehrsfurt an einer Einmindung auf ein Gber-
durchschnittlich haufiges Unterbrechen des Peda-
lierens hin.

Die mittlere Geschwindigkeit beim Heranfahren an
die Einmiindungen liegt auf den Zweirichtungsanla-
gen in linker Fahrtrichtung mit 17,0 km/h leicht nied-
riger als in rechter Fahrtrichtung, auch die Vgg ist in
linker Fahrtrichtung etwas niedriger als in rechter
Richtung (Tabelle 8-4).

Im Vergleich zu Streckenabschnitten von Radwe-
gen auBerhalb von Knotenpunkten liegt die Vg5 der
Radfahrer im Zufahrtsbereich zu den untersuchten
Einmindungen auf Zweirichtungsanlagen um etwa
1-2 km/h niedriger. Dies durfte durch das beobach-
tete Unterbrechen des Pedalierens beeinflusst sein.

Bei den Einmindungen an Einrichtungsradwegen
liegen die durchschnittliche Geschwindigkeit und
die Vgs in rechter wie auch in regelwidriger linker
Fahrtrichtung um jeweils etwa 1 km/h héher. Neben
dem selteneren Unterbrechen des Pedalierens
kann hierzu auch beitragen, dass an diesen Ein-
mindungen haufiger Erwachsene jlingerer Alters-
gruppen beobachtet wurden.

Einmiindungen/Grund- Zum Vergleich:
stiickszufahrten an Geschwindigkeiten auf
Zweirichtungsanlagen Radwegen auferhalb
linke rechte von Knotenpunkten
Fahrtrich- Fahrt- (rechte Fahrtrichtung.
tung richtung Daten: UDV)
Vin (km/h) 17,0 18,0 18,1
Vimax (kmih) 26,7 32,7 37,0
Vg5 (kmih) 21,2 22,5 23,1

Tab. 8-4: Geschwindigkeiten von Radfahrern auf Zweirich-
tungsanlagen an Einmiindungen (tuber 10 Jahre alte
Radfahrer, nur allein und geradeausfahrende Rad-
fahrer, die nicht durch einbiegende Fahrzeuge beein-
flusst wurden)

Blickverhalten von Radfahrern in Einmiindun-
gen und Grundstiickszufahrten

Fast 50 % der Radfahrer in linker Fahrtrichtung auf
den Zweirichtungsanlagen blicken nicht in die Ein-
mundungen und Grundstickszufahrten. In rechter
Fahrtrichtung blicken dagegen nur etwa 35 % der
Radfahrer nicht in die Einmindungen und Grund-
stlickszufahrten.48

An den Einmindungen und Grundstickszufahrten
mit rotmarkierten Radverkehrsfurten oder mit baulich
ausgebildeten Radweguberfahrten nehmen dabei
weniger Radfahrer beider Fahrtrichtungen diesen
Blick auf als bei Einmindungen mit einer aus-
schlieBlichen Sicherung gemaR der VwV-StVO. An
den Einmindungen und Grundstlickszufahrten mit
einer zusatzlichen Warnbeschilderung im Annahe-
rungsbereich des linken Radverkehrs nehmen dage-
gen fast alle Radfahrer diesen Blick auf (Bild 8-4).

Unabhangig von den Sicherungsmaflnahmen bli-
cken Uber 60-jahrige Radfahrer beider Fahrtrichtun-
gen sowie Jugendliche in linker Fahrtrichtung selte-
ner in die Einmindungen oder Grundstickszufahr-
ten. Bei ausschlieRlicher Betrachtung der Alters-
gruppen zwischen 20 und 60 Jahren nehmen
durchschnittlich etwa drei Viertel dieser Radfahrer
den Blick auf. Dies ist mit den Einrichtungsrad-
wegen vergleichbar, wo ebenfalls jeweils etwa 75 %

Bild 8-4: Warnbeschilderung fiir Radverkehr in linker Richtung

48 Bewertet werden hier nur auf den Videoaufzeichnungen ein-
deutig erkennbare Blicke und nur geradeausfahrende Rad-
fahrer bei Annaherung ohne in der Einmindung bzw. Grund-
stlickszufahrt bereits wartende Kfz. Es kann nicht ausge-
schlossen werden, dass mehr Radfahrer aus den Augenwin-
keln, aber ohne erkennbare Kopfbewegungen in die Ein-
mundungen blicken.
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der Radfahrer beider Fahrtrichtungen in die Ein-
mundungen blicken.

Kritische Situationen

Als kritische Situationen (KS) wird ein deutliches
Bremsen, Anhalten oder Ausweichen eines oder
beider an einer Interaktion beteiligen Fahrzeugfih-
rer definiert:

+ Reaktion eines Radfahrers auf dem bevorrech-
tigten Radweg gegenulber einem anderen Fahr-
zeug, das aus der Einmiindung einbiegt oder in
sie abbiegt und/oder

* Reaktion eines anderen Verkehrsteilnehmers
gegeniber einem herannahenden Radfahrer.

Bei insgesamt etwa 1.050 Interaktionen zwischen
Radfahrern und Kfz an den Einmindungen und
Grundstlckszufahrten bei Zweirichtungsradwegen
wurden insgesamt lediglich 5 kritische Situationen
beobachtet. Bei zwei kritischen Situationen auf den
Zweirichtungsanlagen waren Radfahrer in linker
Richtung und einbiegende Kfz beteiligt, bei einer kri-
tischen Situation ein Radfahrer in rechter Fahrtrich-
tung. Alle kritischen Situationen ereigneten sich auf
Radverkehrsfurten ohne bauliche Sicherungsmal3-
nahmen. Eine kritische Situation ereignete sich an
einer Einmundung ohne ausreichende Sichtbezie-
hungen (GehagestralRe/Henriettenweg), drei an
einer Einmindung mit eingeschrankter Annahe-
rungssicht (Burgwedeler StralRe/Heimstattenstralle).

An den Einmindungen mit Einrichtungswegen wur-
den bei etwa 150 Interaktionen zwei Situationen be-
obachtet, in denen Pkw ohne Anhalten rechts ein-
bogen und Radfahrer in rechter Richtung stark ab-
bremsen mussten. Die Einmindung, an der sich
diese Situationen ereigneten, weist bei einge-
schrankter Annaherungssicht Z 205 und eine Furt
ohne weitergehende Sicherungsmallnahmen auf.

9 Zusammenfassende
Bewertung

9.1 Untersuchungsziel und
Arbeitsschritte

Die Untersuchung sollte

» die Gefahrdung regelwidrig linksfahrender Rad-
fahrer auf Einrichtungsradwegen mit der des lin-
ken Radverkehrs auf Zweirichtungsradwegen
vergleichen,

» die Wirkung verschiedener MaRnahmen zur Si-
cherung des linken Radverkehrs auf Zweirich-
tungsradwegen untersuchen und

» aus den Ergebnissen Handlungsstrategien zur
Erhéhung der Sicherheit im Zusammenhang mit
dem Linksfahren ableiten.

Mit einer Umfrage unter Mitgliedsstadten des Deut-
schen Stadtetages und des Deutschen Stadte- und
Gemeindebundes sowie ausgewahlten Landkrei-
sen wurden die Praxis und die Erfahrungen mit der
Zulassung und Sicherung des Radverkehrs auf
Radwegen in Gegenrichtung sowie Probleme und
Handlungsansatze in Bezug auf das unerlaubte
Fahren in linker Richtung ermittelt.

Auf etwa 50 innerortlichen Radverkehrsanlagen mit
zugelassenem Zweirichtungsbetrieb wurden das
Verkehrsverhalten von Kfz-Fuhrern und Radfahrern
und das Unfallgeschehen im Radverkehr unter-
sucht. Besonderes Augenmerk galt dabei unter-
schiedlichen Sicherungsmafinahmen an Einmun-
dungen und verkehrsreichen Grundstickszufahr-
ten. FUr einen Sicherheitsvergleich mit den Zwei-
richtungsradwegen wurden ausgewahlte Einrich-
tungsradwege aus einer laufenden Untersuchung
der Unfallforschung der Versicherer einbezogen.

An ausgewahlten Einmundungen und verkehrsrei-
chen Grundstlckszufahrten wurde das Verkehrs-
verhalten des einbiegenden Kfz-Verkehrs sowie
des Radverkehrs auf der Radverkehrsanlage im
Zuge der bevorrechtigten Strale beobachtet.

9.2 Praxis und Erfahrungen von
Kommunen mit der Zulassung
von Radverkehr in linker
Fahrtrichtung

Die Ergebnisse der Befragungen weisen darauf hin,
dass die meisten Kommunen das Grundsatz-Aus-
nahme-Verhaltnis der VwV-StVO einhalten, wo-
nach die Benutzung linker Radwege nur in Ausnah-
mefallen nach sorgfaltiger Priifung angeordnet wer-
den soll.

Die Zulassung des Radverkehrs in linker Fahrtrich-
tung begriinden die Kommunen in der Regel mit

+ der Lage von Quellen und Zielen des Radver-
kehrs,

» der Netzschlussigkeit fur den Radverkehr (z. B.
Anbindung des Radverkehrs an vorhandene
Uberquerungsanlagen) oder
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» der Vermeidung von Sicherheitsrisiken bei un-
gesicherten Fahrbahniberquerungen.

Die Kommunen erfillen nach eigenen Angaben
damit die Anforderungen der VwV-StVO hinsichtlich
der Zulassung linken Radverkehrs.

Die VWV-StVO in der Fassung vom 17.7.2009 ver-
langt, dass bei Zweirichtungsbetrieb an Einmin-
dungen und verkehrsreichen Grundstiickszufahr-
ten, die mit Z 205 bzw. 206 untergeordnet sind, das
Zusatzzeichen 1000-32 (Radverkehr aus beiden
Richtungen) Uber dem Hauptverkehrszeichen an-
zuordnen ist. Einige Stadte ordnen dieses Zusatz-
zeichen allerdings nicht regelmafiig an.

Die Befragung zeigt ferner, dass Uber die Anforde-
rungen der VwV-StVO hinaus besondere Siche-
rungsmaRnahmen an Einmindungen und ver-
kehrsreichen Grundstiickszufahrten in der Praxis
bereits haufiger angewendet werden.

Die Stadte benennen fur Zweirichtungsradwege
tendenziell weniger besondere Gefahrenpunkte an
Einmdndungen als fur Einrichtungsradwege mit un-
erlaubt linksfahrendem Radverkehr. Dies kann
durch die speziellen Sicherungsmaflinahmen, die
fir den zugelassenen Radverkehr in linker Fahrt-
richtung ergriffen werden, begriindet sein.

Die meisten Stadte, die an den Befragungen teilge-
nommen haben, bewerten das unerlaubte Fahren
in linker Richtung als Sicherheitsproblem. Die Kon-
trollintensitat der ortlichen Polizei bzw. der Ord-
nungsdienste ist jedoch zu gering, sodass sie dem
Umfang des regelwidrigen Verhaltens kaum wirk-
sam begegnen kann.

9.3 Verkehrsverhalten des Rad- und
Kfz-Verkehrs

9.3.1 Nutzung von Zweirichtungsradwegen

Bei beidseitig in beiden Richtungen benutzungs-
pflichtigen Radwegen Uberwiegt in beiden Zielrich-
tungen der Radverkehr in jeweils rechter Fahrtrich-
tung. Bei allen in dieser Untersuchung betrachteten
StraBen mit beidseitig in beiden Richtungen benut-
zungspflichtigen Anlagen49 betragt der Anteil des
Radverkehrs auf der jeweils linken Straenseite im
Mittel etwa 30 % und maximal bis zu zwei Drittel
aller Radfahrer in einer Zielrichtung.

Mit der StVO-Neufassung von 2013 besteht die
Médglichkeit der Einrdumung eines Benutzungsrech-

tes zum Linksfahren. Uber eine moglicherweise un-
terschiedliche Nutzung dieser Anlagen kénnen
wegen ihrer zum Untersuchungszeitpunkt noch ge-
ringen Haufigkeit keine gesicherten Aussagen ge-
macht werden. Bei Anordnung des Z 1022-10 fir
eine Radverkehrsanlage auf der linken StralRenseite
wird diese auch dann von etwa 30 % aller Radfah-
rer in Zielrichtung genutzt, wenn fir die gleiche Ziel-
richtung auf der rechten Strallenseite eine Radver-
kehrsanlage mit Benutzungspflicht vorhanden ist.50

Radfahrer in linker Fahrtrichtung nutzen fast aus-
schliellich die dafiir ausgewiesenen Radverkehrs-
anlagen. Auch in StralRen, in denen Radfahrer bei
einem mit Z 1022-10 fir das Linksfahren freigege-
benen Rad- bzw. Gehweg in der gleichen Zielrich-
tung auch auf der Fahrbahn fahren kénnten, nutzen
sie fast ausschliellich die Radverkehrsanlage in
linke Fahrtrichtung.

9.3.2 Vergleich mit Einrichtungsradwegen
Umfang des regelwidrigen Linksfahrens

Zum Vergleich mit den Zweirichtungsanlagen wur-
den aus einer laufenden Untersuchung der Unfall-
forschung der Versicherer beidseitige Einrichtungs-
radwege in Strallen mit vergleichbaren stadtebau-
lichen Nutzungen herangezogen. Auf den meisten
dieser StralRen fahren zwischen 5 und 25 % aller
Radfahrer in einer Zielrichtung regelwidrig links. In
StralRen mit Einzelhandelsnutzungen, wichtigen
Zielpunkten auf einer Stralenseite oder schlechter
Uberquerbarkeit der Fahrbahn liegen die Anteile
des regelwidrig linksfahrenden Radverkehrs dabei
besonders hoch, im Einzelfall auch bis zu 50 %.

Die Untersuchung gibt Hinweise darauf, dass in
Stralen mit hohen Kfz-Verkehrsstarken (Uber
20.000 Kfz/Tag) und dementsprechend einge-
schrankten Méglichkeiten einer freien Uberquerung
der Fahrbahn Uberquerungsanlagen in geringem
Abstand (weniger als 150 m) den Umfang des re-
gelwidrigen Linksfahrens reduzieren kénnen (Kapi-
tel 6.3). Bei dichten Einzelhandelsnutzungen oder
punktuell wichtigen Zielpunkten auf einer Strallen-
seite kann jedoch auch bei noch haufigeren Uber-

49 Eine beidseitige Benutzungspflicht fiir die gleiche Fahrtrich-
tung ist nur bei baulich geteilten Richtungsfahrbahnen zulas-
sig (vgl. Kapitel 11.2 im Anhang). Gleichwohl gab es diese
Regelung in den Untersuchungsfallen auch bei ungeteilter
Fahrbahn.

50 Auch diese Kombination ist nicht zulassig (vgl. Kapitel 11.2
im Anhang).
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querungsanlagen ein vergleichsweise hoher Anteil
regelwidrig Linksfahrender auftreten.

Wirksamkeit ausgewahlter MaBnahmen zur
Reduzierung des regelwidrigen Linksfahrens

Eine 6rtliche Schwerpunktkampagne von Verkehrs-
sicherheitsorganisationen und Polizeidienststellen
mittels spezieller Hinweiszeichen, Plakaten und ge-
zielter Uberwachung konnte zumindest kurzzeitig
das Unfallgeschehen positiv beeinflussen. Diese
drtlichen Erfahrungen sind jedoch erst auf den Zeit-
raum eines Jahres beschrankt und kénnen deshalb
eine langere Wirkung nicht belegen.

Anordnungen von Z 254 (Verbot fir Radverkehr)
oder von Richtungspfeilen auf dem Radweg haben
nur geringen Einfluss auf die Haufigkeit des Links-
fahrens.5! Ob und inwieweit sie zu erhohter Auf-
merksamkeit beitragen, konnte im Rahmen dieser
Untersuchung nicht ermittelt werden.

Regelwissen und Einschatzung von
Gefahrdungen

Eine frihere Untersuchung der Bundesanstalt fur
StralRenwesen zeigt:

* Radfahrer wissen, dass sie nicht links fahren
durfen. 60 % der Radfahrer raumen jedoch ein,
dies dennoch zu tun.

* Mehr als die Halfte davon findet das eigene Ver-
halten nicht in Ordnung.

* Unerlaubtes Linksfahren ist nicht durch man-
gelndes Regelwissen bedingt, vielmehr besteht
sogar ein ausgepragtes Bewusstsein fir Regel-
Ubertritte.

* Allerdings fehlt Radfahrern zum Teil das Be-
wusstsein flr die besonderen Gefahren.

9.3.3 Verhalten einbiegender Kfz-Fiihrer an
Einmiindungen und Grundstiicks-
zufahrten bei Zweirichtungsradwegen

Insgesamt bremsen uber 50 % aller einbiegenden
Kfz nicht vor der Radverkehrsfurt im Zuge einer be-
vorrechtigten Anlage fir Zweirichtungsradverkehr

51 Die in dieser Untersuchung befragten Stadte ordnen das
Z 254 mit dem Ziel einer Reduzierung des regelwidrigen
Linksfahrens auf den Radwegen an.

Die Anordnung des Z 254 allerdings gilt fir die gesamte
Fahrbahn. Eine Anordnung fir den Radweg ist unzulassig.

oder kommen vor der Furt zum Halten. An mehre-
ren untersuchten Einmindungen verlangen das
hier angeordnete Zeichen 205 bzw. der beim Ein-
fahren aus einem Grundstiick zu beachtende § 10
StVO von den einbiegenden Kfz-Fihrern kein Hal-
ten. Auf diesen Zweirichtungsradwegen wurden al-
lerdings einzelne kritische Situationen zwischen
einbiegenden Kfz und Radfahrern sowie haufige
Behinderungen beobachtet, bei denen auf der Furt
bzw. dem Radweg haltende Kfz bevorrechtigte
Radfahrer zum Ausweichen oder Absteigen zwan-
gen.

Linkseinbiegende Kfz halten oder bremsen haufiger
vor der Radverkehrsfurt als rechtseinbiegende Kfz.
Dies erklart sich daraus, dass linkseinbiegende
Fahrzeuge in der Regel neben dem Radverkehr
beide Fahrtrichtungen des bevorrechtigten Kfz-Ver-
kehrs zu beachten haben.

Ist nur eine Mindestsicherung gemal® der VwV-
StVO vorhanden, halten oder bremsen weniger ein-
biegende Kfz vor der Radverkehrsfurt als bei Vor-
handensein zusatzlicher Markierungs- oder bau-
licher MalRnahmen und ausreichender Sicht.

Bei eingeschrankter Sicht auf den linken Radver-
kehr (gemessen an den Anforderungen der Anfahr-
sicht gemal® RASt 06) und Z 205 bremsen Uber
80 % der einbiegenden Kfz-Fuhrer nicht vor der
Furt oder kommen vor der Furt zum Halten. Zwar
halten die einbiegenden Kfz-Fuhrer die Regelung
des § 8 Abs 2 Satz 3 ein, wonach sie an einer un-
Ubersichtlichen StralRenstelle sich vorsichtig in die
Kreuzung oder Einmiindung ,hineintasten“ kénnen,
bis die Ubersicht gegeben ist. Allerdings wurden an
Einmindungen mit eingeschrankter Anfahr- oder
Annaherungssicht auch einzelne kritische Situatio-
nen zwischen Radfahrern und einbiegenden Kfz
sowie haufige Behinderungen fur Radfahrer be-
obachtet. Die Verhaltensbeobachtungen weisen
damit auch darauf hin, dass allein die Anfahrsicht
gemal RASt 06, die von einem bereits vor der Furt
wartenden Fahrzeug ausgeht, unter Umsténden
kein ausreichendes Kriterium darstellt.

Unabhangig von der Art der Sicherungsmafl3nahme
blicken mindestens 10 % aller einbiegenden Kfz-
Flhrer nicht in beide Richtungen auf den Radweg.
An Einmundungen, an denen keine Hinweiszeichen
auf den Zweirichtungsradverkehr vorhanden sind
oder eingeschrankte Sicht auf den von rechts kom-
menden Radverkehr besteht, blicken sogar 30-60 %
der einbiegenden Kfz-Fihrer nicht in beide Richtun-
gen auf den Radweg. Rechtseinbiegende Kfz-Flih-
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rer blicken im Vergleich zu linkseinbiegenden Kfz-
Flhrern seltener in beide Richtungen auf den Rad-
weg. Dies erklart sich daraus, dass die nach rechts-
einbiegende Kfz-Fuhrer bevorrechtigten Kfz-Verkehr
nur von links zu beachten haben.

9.3.4 Verhalten von Radfahrern

Auf Zweirichtungsradwegen unterbrechen im Anna-
herungsbereich an Einmindungen etwa 25-30 %
des geradeausfahrenden Radverkehrs beider
Fahrtrichtungen das Pedalieren, ohne dass er unter
dem Einfluss anderer Verkehrsteilnehmer seine
Geschwindigkeit reduzieren musste. Bei verglei-
chend untersuchten Einmindungen an Einrich-
tungsradwegen unterbrechen 10-20 % der Radfah-
rer beider Fahrtrichtungen das Pedalieren.

Die mittlere Geschwindigkeit auf den Zweirich-
tungsanlagen liegt in der Anndherung an Einmin-
dungen fur Radverkehr in linker Fahrtrichtung mit
17,0 km/h leicht niedriger als fur die Gegenrichtung.
Auch die Vgs ist in linker Fahrtrichtung etwas nied-
riger als in rechter Richtung. Im Vergleich zu Stre-
ckenabschnitten von Radwegen aullerhalb von
Knotenpunkten liegt die Vg5 im Radverkehr im An-
naherungsbereich an Einmindungen auf Zweirich-
tungsradwegen nur um etwa 1-2 km/h niedriger.
Die Streckengeschwindigkeit wird also vor der Kon-
fliktstelle nur geringfiigig reduziert.

Bei zum Vergleich untersuchten Einmindungen an
Einrichtungsradwegen liegen die durchschnittliche
Geschwindigkeit und die Vgg in beiden Fahrtrich-
tungen in etwa vergleichbarer Grofienordnung.

Fast 50 % der Radfahrer in linker Fahrtrichtung auf
den Zweirichtungsanlagen blicken nicht wahrnehm-
bar in die Einmindungen und Grundstiickszufahr-
ten, aus denen sich wartepflichtige Kfz nahern
konnten. Radfahrer in rechter Fahrtrichtung neh-
men dagegen nur zu etwa 35 % nicht diesen Blick
auf. Eine zusatzliche Warnbeschilderung fiir den
linksfahrenden Radverkehr im Annaherungsbereich
an die Einmindung steigert die Haufigkeit der Blick-
aufnahme deutlich.

Unabhangig von den SicherungsmalRnahmen bli-
cken Uber 60-jahrige Radfahrer beider Fahrtrichtun-
gen sowie Jugendliche in linker Fahrtrichtung selte-
ner in die Einmindungen oder Grundstiickszufahr-
ten.

Insgesamt wurden nur einzelne kritische Situatio-
nen zwischen Radfahrern und einbiegenden Kfz

beobachtet. Diese ereigneten sich auf Radver-
kehrsfurten ohne bauliche SicherungsmalRnahmen,
bei Z 205 in den Einmindungen und bei einge-
schrankter Anfahr- bzw. Annaherungssicht.

9.4 Unfallgeschehen
9.4.1 Unfallkenngréofen

Auf Zweirichtungsradwegen liegt das 85 %-Quantil
der Unfallraten fir Radverkehr in linker Richtung
bei 35 U/(1 Mio. R - km), jedoch nur bei 12 U/
(1 Mio. R - km) fur Unféalle mit Radverkehr in rech-
ter Fahrtrichtung. Der Unfallanteil der Linksfahren-
den liegt auf Zweirichtungsradwegen damit deutlich
Uber ihrem Verkehrsanteil. Entsprechend liegt ihre
Unfallrate im Durchschnitt mit 15 U/(106 R - km)
bzw. auf 85 % der Untersuchungsabschnitte mit bis
zu 35 U/(106 R - km) etwa doppelt so hoch wie die
der rechtsfahrenden Radfahrer.

Auf Einrichtungsradwegen liegt die mittlere Unfall-
rate des regelwidrig linksfahrenden Radverkehrs
etwa doppelt so hoch wie fiir den linken Radverkehr
bei Zweirichtungsanlagen, das 85%-Quantil der
Unfallraten bei 39 U/(1 Mio. R - km). Insgesamt
Iasst sich durch eine Zulassung des Linksfahrens in
Verbindung mit Sicherungsmallnahmen eine spdr-
bare Senkung des Unfallrisikos fur den linksfahren-
den Radverkehr gegenuber unerlaubt Linksfahren-
den auf Einrichtungsradwegen erreichen. Mehrere
unfallauffallige Einmindungen des Untersuchungs-
kollektivs mit tGber die VwV-StVO hinausgehenden
Sicherungsmallinahmen, an denen bei Unfallen fast
ausschlieBlich Radfahrer in linker Richtung beteiligt
waren, zeigen aber, dass fur das Linksfahren bei
einer Zulassung von Zweirichtungsradverkehr auch
bei intensiven SicherungsmalRhahmen gegenulber
dem Rechtsfahren offensichtlich ein ,erhdhtes
Grundrisiko® verbleibt.

9.4.2 Unfallgeschehen an Einmiindungen und
Grundstiickszufahrten auf Zweirichtungs-
radwegen mit unterschiedlichen
SicherungsmaRnahmen

Die Unfallablaufe sind sowohl bei regelwidrig als
auch bei erlaubt linksfahrendem Radverkehr glei-
chermaflen durch Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle mit
Kfz an untergeordneten Einmiindungen und Grund-
stiickszufahrten gepragt. Dabei sind, korrespondie-
rend mit den Ergebnissen der Verhaltensbeobach-
tungen, insbesondere die rechtseinbiegende Kfz an
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den Unféllen mit Radfahrern in linker Richtung be-
teiligt.

Die Haufigkeit dieser Unféalle hat keinen direkten
Zusammenhang mit der Anzahl von Einmindungen
und verkehrsreichen Grundstickszufahrten. Viel-
mehr pragen oft einzelne kritische Einmindungen
oder Zufahrten das Unfallgeschehen.

Einmindungen und Grundstickszufahrten mit
Z 206 bzw. Z 205 sind bei sonst vergleichbar gela-
gerten Randbedingungen auch vergleichbar unfall-
belastet. Ein direkter Vergleich zwischen diesen
Verkehrszeichen ist jedoch nicht mdglich, da die
StraBenverkehrsbehdrden das Z 206 in den Unter-
suchungsfallen mdglicherweise schon als Reaktion
auf zuvor aufgetretene Unfallauffalligkeiten ange-
ordnet hatten.

In Verbindung mit der Beschilderung gemal VwV-
StVO kann durch zusatzliche Sicherungsmalinah-
men, wie Markierungen (Roteinfarbung der Radver-
kehrsfurt) oder bauliche MaRnahmen ein Sicher-
heitsgewinn erreicht werden. Dies gilt insbesonde-
re bei Aufpflasterungen mit deutlich fahrdynamisch
wirkenden Anrampungen.

Unzureichende Sichtverhaltnisse zwischen einbie-
genden Kfz aus Einmindungen und Grundstlicks-
zufahrten und dem von rechts kommenden linken
Radverkehr sind bei

» Sichtdreiecken fir die Anfahrsicht unter 30 m
Schenkellange bzw.

» einer Einhaltung dieses Sichtdreiecks, aber ein-
geschrankter Sicht im Annaherungsbereich

ein wesentliches Gefahrdungsmerkmal. Der Einhal-
tung der Sichtdreiecke gemaf RASt 06 und den zu-
satzlich erweiterten Sichtbeziehungen im Annahe-
rungsbereich der Einmindungen kommt daher eine
besondere Bedeutung zu.

10 Folgerungen

10.1 Grundsatze

Die Untersuchungsergebnisse bekraftigen grund-
satzlich die Ausnahmebestimmung zur Freigabe
linker Radwege nach der VwV-StVO und den Re-
gelwerken.

Eine generelle Praferenz fur die Anlage von Zwei-
richtungsradwegen an Stelle von Einrichtungs-

radwegen zur besseren Sicherung des linken Rad-
verkehrs ist aus den Untersuchungsergebnissen
nicht zu begrinden. Vielmehr sollten bei einer
Freigabe des Linksfahrens die Anforderungen an
entsprechende SicherungsmalRnahmen gegen-
Uber den derzeitigen Vorgaben gemaf VwV-StVO
sogar prazisiert werden.

Zu bevorzugen sind Maflnahmen, die auch die
Sicherheit des rechtsfahrenden Radverkehrs ver-
bessern, grundsatzlich durfen die MalRnahmen
aber deren Konfliktgefahr nicht erhéhen.

Die nachfolgenden Empfehlungen beruhen neben
den Erkenntnissen aus der vorliegenden Unter-
suchung auch auf solchen aus anderen Quellen
(vgl. Kapitel 3).

10.2 Umgang mit regelwidrigem
Linksfahren auf Einrichtungs-
radwegen

Die StralRenbaubehérden sollten fir jeden Einzel-
fall ortsbezogen prifen, ob Verbesserungen der
Uberquerbarkeit der Fahrbahn den Umfang des
regelwidrigen Linksfahrens reduzieren konnen.
Besonderer Handlungsbedarf besteht dabei in
StralRen mit hoher Verkehrsbelastung (etwa Uber
20.000 Kfz/Tag), hohem Geschwindigkeitsniveau
oder drtlichen Gegebenheiten (z. B. Mitteltrennung
ohne Uberquerungsméglichkeit), bei denen ein
gefahrloses freies Uberqueren geféhrlich oder
gar nicht mdglich ist. Bei Mallnahmen zur Ver-
besserung der Uberquerbarkeit von Fahrbah-
nen ist auf eine wirksame Netzeinbindung und
Positionierung von Uberquerungsanlagen zu wich-
tigen Zielpunkten zu achten. Andernfalls ist die
Wirkung von Uberquerungsanlagen auf den
Umfang des regelwidrigen Linksfahrens wegen
der Umwegempfindlichkeit des Radverkehrs
begrenzt. Ein gewisser Anteil unerlaubt linksfah-
render Radfahrer wird immer zu beachten sein,
insbesondere, wenn Quellen und Ziele des Rad-
verkehrs haufig auf der gleichen Stralienseite |
iegen.

Wegen der erhdhten Risiken sollte das regelwidrige
Linksfahren insbesondere im Zuge von Strallen mit
entsprechenden Unfallauffalligkeiten Uberwacht
und geahndet werden. Eine Duldung des unerlaub-
ten Linksfahrens, wie es einzelne Kommunen und
Ortliche Polizeidienststellen praktizieren, ist abzu-
lehnen.
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10.3 Freigabe von Radwegen in
Gegenrichtung

Die Bestimmungen der VwV-StVO fir die Freigabe
linker Radwege sollten beibehalten werden. Eine
Freigabe innerdrtlicher Radwege in Gegenrichtung
sollte deshalb nur dann erwogen werden, wenn

 im Zuge von Netzverbindungen im Radver-
kehrsnetz ein ansonsten gefahrliches Uberque-
ren von Fahrbahnen vermieden oder der Rad-
verkehr zu einer sicheren Uberquerungsanlage
geleitet werden kann,

+ wichtige Quellen und Ziele des Radverkehrs auf
einer StraBenseite liegen und die Uberquerbar-
keit der Fahrbahn nicht oder nicht gefahrlos
moglich ist,

» sicher nutzbare einseitige Radverkehrsanlagen
ohne Moglichkeit zu einem Alternativangebot
auf der gegenulber liegenden StralRenseite be-
stehen oder realisiert werden kénnen.

Weitere Anforderungen an eine Freigabe:

» Die Anzahl der Einmindungen und verkehrsrei-
chen Grundstickszufahrten ist allein nicht ent-
scheidend fiir das Gefahrdungsniveau des
Linksfahrens. Eine besondere Aufmerksamkeit
sollte deshalb den aufgrund ortlicher Gegeben-
heiten kritischen Einmindungen und Grund-
stlickszufahrten gewidmet werden, z. B. wegen
starker Frequentierung, ungunstiger Sicht oder
einer zugigen Einbiegemdglichkeit insbesonde-
re nach rechts. Neben Einmindungen offent-
licher StraRen sind hier auch verkehrsreiche
Grundstuckszufahrten, wie z. B. Parkplatzzu-
fahrten von Einkaufsmarkten oder Tankstellen-
zufahrten, besonders oft betroffen. Hier sind bei
einer Freigabe erhohte Sicherungsmaflnahmen
Uber den Grundstandard gemaR derzeitiger
VwV-StVO hinaus erforderlich.

» Grundsatzlich ist die Einhaltung ausreichender
Sichtbeziehungen zu gewahrleisten. Mangelnde
Sicht sollte insbesondere bei hoherer Verkehrs-
belastung ein Ausschlussgrund fiir eine Frei-
gabe sein.

» Bei der Sichtprifung ist nicht nur die Anfahrsicht
gemal RASt 06, sondern auch eine Annahe-
rungssicht zu beachten, damit Kraftfahrer bei
Bedarf vor der Radverkehrsfurt zum Halten
kommen kénnen. Zu beachten sind im Bestand
insbesondere Sichthemmnisse der Stralenaus-

stattung (z. B. Altglascontainer, LitfaRsaulen,
Schaltkasten, Werbetafeln). Entsprechende
Sondernutzungsgenehmigungen sind zu an-
dern.

Zusatzlich zu den bisher nach VwV erforderlichen
MalRnahmen und den oben genannten erhdhten
Anforderungen an die Sicht sollten Radverkehrs-
furten mit Zweirichtungsradverkehr grundsatzlich
mit Piktogrammen und Richtungspfeilen gekenn-
zeichnet werden. Hierzu ist ein entsprechender
Standard in der Neufassung der Richtlinien flr die
Markierung von Stralen (RMS) vorgesehen.

Auch wenn eine geringere Gefahrdung bei Anord-
nung von Z 206 gegenuber Z 205 nicht nachgewie-
sen werden konnte, sollten die Stralenverkehrsbe-
hérden Z 206 weiterhin bei gefahrdungserhéhen-
den Randbedingungen, insbesondere bei unglns-
tigen Sicht, anordnen.

Innerorts sollte dem Radverkehr im Falle einer Frei-
gabe zum Linksfahren in der Regel auch eine ver-
kehrsrechtlich zuldssige Moglichkeit zum Fahren in
der gleichen Fahrtrichtung auf der rechten Stral3en-
seite angeboten werden. Um die Nutzungshaufig-
keit der in Fahrtrichtung linken Stral3enseite zu ver-
ringern, sollte mdglichst auch fur die gleiche Fahrt-
richtung ein Angebot auf der anderen StralRenseite
geschaffen werden (z. B. Schutzstreifen oder eine
nicht benutzungspflichtige Radverkehrsfihrung im
Seitenraum).

10.4 Sicherung an Einmiindungen
und verkehrsreichen Grund-
stiickszufahrten

Bei einer erhohten Gefahrdung linksfahrender Rad-
fahrer an Einmindungen und verkehrsreichen
Grundstuckszufahrten sind besondere Sicherungs-
malnahmen erforderlich. Diese sollten neben der
.Regelkennzeichnung“ mit Piktogrammen und
Richtungspfeilen gemaly anstehender Neufassung
der RMS zumindest eine Roteinfarbung der Furt
umfassen. Gut sichtbaren Markierungen kommt be-
sondere Bedeutung zu. Die Stralenbaubehdrden
sollten die Erkennbarkeit der Markierung regelma-
Rig prufen und ggf. nachmarkieren.

Bauliche Malinahmen, wie Radweguberfahrten mit
fahrdynamisch wirksamen Rampensteinen in der
einmindenden Stral3e und eine Durchfiihrung des
Radwegbelages erhéhen die Sicherheit des linken
(und des rechten) Radverkehrs weiter. Rad- und
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Gehweguberfahrten eignen sich auch zur Schaf-
fung von Einfahrtsituationen aus Straflen mit einer
zulassigen Geschwindigkeit von 50 km/h zu
Tempo-30-Zonen. Sie sollten deshalb bei Neu- und
Umbau von StraBen mit Zweirichtungsradwegen
als Regellésung Anwendung finden. Auch als nach-
tragliche Einzelmalinahme sollten sie bei folgenden
Bedingungen eingesetzt werden:

» ungunstige Sichtverhaltnisse, die absehbar
nicht kurzfristig beseitigt werden kénnen,

» starker Einbiegeverkehr (z. B. deutlich Gber 100
einbiegende Kfz/Tag),

* im Zuge von Gefallestrecken des Radweges.

Bei baulich unabanderlich eingeschrankten
Sichtfeldern sollte auch der Einsatz von Sicht-
spiegeln geprift werden. Radwege sollten fer-
ner den vorliegenden Erkenntnissen nach im
Annaherungsbereich an Einmindungen und
verkehrsreichen Grundstickzufahrten in beiden
Fahrtrichtungen ausreichend beleuchtet sein.

Als weitergehende MalRnahme, die den Erkenntnis-
sen nach besonders wirksam ist, kommt die Signa-
lisierung der Konfliktstelle in Betracht. Dies bietet
sich besonders an, wenn dadurch auch andere Vor-
teile verbunden sind, z. B. die Sicherung des Ein-
biegens gegenlber dem bevorrechtigten Kfz-Ver-
kehr oder die Gewahrleistung vertretbarer Warte-
zeiten fir den untergeordneten Verkehrsstrom.

10.5 StraBenverkehrsrecht

Fir die VwV zu § 2 Abs 4 Satze 3 und 4 StVO wer-
den folgende kursiv gekennzeichnete Anderungen
bzw. Ergédnzungen empfohlen:52

« Anderung zu Nr. 2: ,Auf baulich angelegten
Radwegen kann nach sorgfaltiger Prifung die
Benutzungspflicht fir den Radverkehr in Gegen-
richtung mit Zeichen 237, 240 oder 241 oder ein
Benutzungsrecht durch das allein stehende oder
an Zeichen 239 angebrachte Zusatzzeichen
1022-10 (,Radverkehr frei“) angeordnet werden.
Die Priifung soll insbesondere auch die Sicht-
beziehungen beriicksichtigen. In diesen Féllen

52 Die Anderungsvorschlage nehmen Bezug auf die geltende
Fassung der VwV-StVO, sollten aber auch bei der derzeit in
Diskussion befindlichen Uberarbeitung der VwV zu § 2 Abs 4
bertcksichtigt werden.

sollen besondere Sicherungsmallhahmen vor-
gesehen werden (vgl. Nr. 7 und 8).

Anderung zu Nr. 5: ,\Voraussetzung fiir die An-
ordnung ist, dass

a) ...

b) alle Kreuzungen, Einmiindungen und ver-
kehrsreichen Grundstlickszufahrten darauf-
hin geprtift werden, ob die besonderen Ge-
fahren des Linksfahrens durch entsprechen-
de SicherungsmalBnahmen verringert wer-
den kénnen;

c) dort auch zwischen dem in Gegenrichtung
fahrenden Radverkehr und dem Kraftfahr-
zeugverkehr ausreichend Sicht besteht oder
umgesetzt werden kann.

Anderung zu Nr. 6: ,An Kreuzungen und Ein-
mindungen sowie an verkehrsreichen Grund-
stiickszufahrten ist flir den Fahrzeugverkehr
auf der untergeordneten Stralle das Zeichen
205 ,Vorfahrt gewahren“ oder Zeichen 206
,Halt! Vorfahrt gewahren® jeweils mit dem Zu-
satzzeichen 1000-32 (Sinnbild eines Fahrrades
und zwei gegengerichtete waagerechte Pfei-
len) anzuordnen. Auf der Radverkehrsfurt ist
ferner die Markierung des Sinnbildes ,Fahrrad”
mit gegenlédufigen Richtungspfeilen nach RMS
anzuordnen.*

Erganzung:

Die StralBenverkehrsbehérde soll bei der Stra-
Benbaubehérde ggf. zusétzliche Sicherungs-
malnahmen anregen. Dies kann eine Einféar-
bung bzw. eine Aufpflasterung der Furt oder bei
nicht zu vermeidender unglinstiger Sicht die An-
bringung von Verkehrsspiegeln betreffen; ggf.
soll die Strallenverkehrsbehérde die zustdndi-
gen Behérden auf erforderliche sichtverbessern-
de MaBnahmen der Grundstiickseigentiimer auf
den Grundstiicken hinweisen.

Anderung zu Nr. 4 (neu) der in Diskussion be-
findlichen Novellierung der VwV-StVO): ,Auch
bei benutzungspflichtigen Radwegen in Fahrt-
richtung rechts kann fiir den Radverkehr in Ge-
genrichtung ein Benutzungsrecht durch Zusatz-
zeichen eingerdumt werden. Ein Benutzungs-
recht flir die Fahrtrichtung links darf nur in be-
griindeten Ausnahmeféllen angeordnet werden,
wenn bei baulich getrennten Richtungsfahrbah-
nen fir die gleiche Fahrtrichtung auf der rechten
Strallenseite eine benutzungspflichtige Radver-
kehrsanlage besteht.”
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10.6 Verkehrsaufklarung durch die
Trager der Verkehrssicherheits-
arbeit

Besondere Aufmerksamkeit kommt der Information
und Aufklarung des Radverkehrs Gber die Gefahren
des Linksfahrens zu.

Kfz-Fuhrer sollten dafir sensibilisiert werden, an
Einmindungen und Grundstuckszufahrten — auch
bei nicht erlaubtem Zweirichtungsradverkehr —
grundsatzlich auf Radverkehr aus beiden Richtun-
gen zu achten. Dies sollte auch im Hinblick auf Kin-
der erfolgen, die grundsatzlich in beiden Richtun-
gen auf dem Gehweg fahren dirfen.

Schwerpunktkampagnen, z. B. mit Hinweisplakaten
an Aufkommensschwerpunkten des regelwidrigen
Linksfahrens, sollten sich sowohl an Rad- als auch
an Kfz-Verkehr richten.

10.7 Offene Fragen

Die Untersuchung legte einen Schwerpunkt auf
baulich-betriebliche Mallnahmen zur Sicherung des
Radverkehrs in linker Fahrtrichtung. Da die VwV-
StVO zudem erst seit 2009 die Anordnung eines Be-
nutzungsrechts in linker Richtung ermdglicht, konn-
ten einige Fragen in Zusammenhang mit dem linken
Radverkehr nur auf einer kleinen Datengrundlage
betrachtet werden. Offene Fragen bleiben damit:

» Sicherheitswirkungen der Anordnung eines Be-
nutzungsrechts in linker Richtung gema StvO
2013 und VwV-StVO 2009, z. B. bei der Fahr-
bahnnutzung oder Schutzstreifen auf der rech-
ten StralRenseite.

»  Weiterentwicklung der Sichtfelder gemafl RASt
06 im Hinblick auf die genaue Definition und
Festlegung einer erforderlichen Annaherungs-
sicht fur Fahrzeuge, die sich aus einer unterge-
ordneten Zufahrt einem bevorrechtigten Zwei-
richtungsradweg nahern (entsprechend RAL
2012).

* Noch offen ist die langerfristige Sicherheitswir-
kung von Kampagnen mit offensiver Aufklarung,
deutlichen Hinweiszeichen und intensivierter
Uberwachung in Hinblick auf die Unfallgefahr-
dung beim unerlaubten Linksfahren. Nicht ermit-
telt werden konnte auch, ob sich durch derartige
Kampagnen die Haufigkeit des unerlaubten
Linksfahrens verringert oder sich ggf. die Auf-
merksamekeit der Linksfahrenden erhoht.

+ Angestrebt werden sollte eine Uberpriifung der
konkreten malRnahmenbezogenen Sicherheits-
wirkung bei nicht baulichen Maflnahmen (z. B.
Piktogramme mit Richtungspfeilen und Rotein-
farbungen von Radverkehrsfurten) durch Vor-
her-/Nachher-Erhebungen.

» Offen ist auch, ob besondere Markierungen,
wie etwa die in den Niederlanden Ublichen
,Haifischzahne in Einmindungen, oder eine
Positionierung des Zusatzzeichens 1000-32
StVO unter den Z 205 bzw. Z 206 die Blickbe-
ziehungen einbiegender Kfz-Fuhrer auf den
Radverkehr in linker Richtung steigern kdnnen.

11 Anhang

11.1 Ubersicht der direkt ange-
schriebenen Stadte und Kreise

Stadte Kreise

Hamburg Bodenseekreis

Minchen Karlsruhe

Koln Hannover (Region)

Frankfurt am Main Paderborn

Stuttgart

Dortmund

Bremen

Leipzig

Hannover

Dresden

Nurnberg

Bonn

Mannheim

Karlsruhe

Munster

Kiel

Halle/Saale

Freiburg

Libeck

Rostock

Potsdam

Regensburg

Marl

Troisdorf

Friedrichshafen

Eberswalde

Nienburg

Delbriick

Verden (Aller)
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11.2 Mogliche Fiihrungen des linken
Radverkehrs

Eine Benutzungspflicht kann nur fir Radverkehrs-
anlagen auf einer Strallenseite angeordnet wer-
den kann. Die

* Anordnung einer Benutzungspflicht fir Radver-
kehrsanlagen auf beiden StralRenseiten oder

» die Freigabe auf einer Stralenseite bei gleich-
zeitiger Benutzungspflicht auf der anderen
StralBenseite

kann gemal § 4, Abs 2 Nr. 4 VwvfG nichtig sein.
Sie Ist aus straRenverkehrsrechtlicher Sicht dem-
nach nur bei StralRen bzw. Strallenabschnitten mit
baulicher Richtungstrennung zuldssig.

Bild 11-1 zeigt mogliche sowie nicht mdgliche
Kombinationen eines in linker Richtung befahrba-
ren Radweges mit Radverkehrsfiihrungen fir Ein-
richtungsverkehr auf der anderen Fahrbahnseite
(Strallen ohne bauliche Mitteltrennung)

Der Bund finanziert an Bundesstralen nur benut-
zungspflichtige Radverkehrsanlagen. Radwege
mit Z 237/241 und unter bestimmten Vorausset-
zungen Schutzstreifen werden dabei zu 100 %
vom Bund finanziert werden. Benutzungspflich-
tige gemeinsame Geh- und Radwege werden
gemall der OD-Richtlinie zu 50 % vom Bund
finanziert.

Fir die Radwege Fihrungen 2 und 3 bestehen an
Bundesstrallen — anders als an Landesstralien
mehrerer Lander — nur Finanzierungsmoglich-
keiten fur die Radwegbreite, die bei Anordnung der
Benutzungspflicht auf der linken StraRenseite fir
den dort in rechter Richtung fahrenden Rad-
verkehr erforderlich ist.

In vielen Ortsdurchfahrten von Bundesstral3en lie-
gen auf beiden StraRenseiten wichtige Quellen
und Ziele des Radverkehrs. Zur Sicherung des
Radverkehrs (Vermeidung zweimaliger Fahrbahn-
querungen) sind oftmals beidseitig benutzungs-
pflichtige Zweirichtungsanlagen oder den Fihrun-
gen 4 und 5 entsprechende Anlagen erforderlich.
Diese zur tatsachlichen Sicherung des Radver-
kehrs erforderlichen Anlagen stehen in Konflikt
damit, dass sie aus stralenverkehrsrechtlicher
Sicht nicht méglich sind.

Aus stral icher Sicht mégli F gen des linken Radverkehrs
1 Keine
Wahlméglichkeit -
der Fahrbahnseite D
fiir Radfahrer -®
I
o
..
&
2 | Folgende Fahrbahn
Fiihrungen 2-5
Wahlmoglichkeit oder
der Fahrbahnseite Schutzstreifen
fior Radfahrer &)

t

§%

3 Radweg chne
Benutzungspflicht

Aus straBenverkehrsrechtlicher Sicht nicht mégliche Filhrungen des linken Radverkehrs

Bild 11-1: Aus rechtslogischer Sicht mdgliche und nicht mogli-
che Fuhrungen des linken Radverkehrs

11.3 Beispiele fiir die Verkehrs-
aufklarung in Zusammenhang
mit dem Linksfahren

Das ,Forum Verkehrssicherheit Hamburg“ adres-
siert an Autofahrer wie an Radfahrer Checklisten
zur Sensibilisierung fir das jeweilige Verkehrsver-
halten. Die Checkliste fir Radfahrer flhrt u. a. aus:
.ich fahre auf der rechten StralRenseite” (Bild 11-2).

Die Landeshauptstadt Munchen erganzt in ihrer
Broschiire ,Radfahren im Trend" diesen Hinweis
um eine an Autofahrer, Radfahrer und FuRganger
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AUF DEN RICHTIGEN
WEGEN

See dirfen mit dem Rad auf der Fahrbahn fahren, auch wenn
Radwege vorhanden sind. Das Fahren auf der Fahrbahn ist nur
dann verboten, wenn ena 5o genannte , Radwogbenutzungs-
pflicht™ besteht, de Sie an folgenden Zeichen erkennen:

Garreraare!

Gene und Radweg

«Rad! fen” und den fir Jde Siean
folganden Markierungen erkennan, missen ebenfalls benutzt
waiden

Scrutrstrasents
fur Racttarree

m ) Facttatratrode
/|

Der Gehweg it nur fur Racfahrer bis 10 Jahre erlaubt!

GEMEINSAM ANS ZIEL:
WWW.SCHON-GECHECKT.DE

Dhe Fahumadaktion ist eine gemensame Initiative von
(-)adfc
]

w UK NEIP [ roewo

AOAC Mamas 0

Mehe Infos zur Verkehrsicherheit in Hambarg finden Se
bei den Partnem des Forums Verkehrssicherhed
wiww hambung.defverkehrssicherhet
Foram

L erarsicesait
NN ety

Bild 11-2: Flyer ,Schon gecheckt‘ des Forums Verkehrssicherheit Hamburg (1. Seite)

w bhab dicli i”n Blick

GEMEINSAM
ANS ZIEL

WWW.SCHON-GECHECKT.DE

\

ZEIT FUR
PERSPEKTIVWECHSEL

Sie sind Autofahrer?
Sie sind Radfahrer?
Sie sind beides?

Dann kinnen Sie sch gut in de Rolle des andaren
Varkahrstainshmars hingimersetzen

Radfahrer und Autofahrer sind gleschberechtige
Veerkehrsteinehmer mit demseiben Wunsch
sicher und schnell ans Ziel 2u kommen

Den anderen im Blick zu haben hitfi, Konflikte
und Unfalle zu vermeden,

Die Checklisten for Autolahrer und Radfahrer
sollen Sie dabel unterstutzen, =

MEINE CHECKLISTE

+ Ich benutze de

Wege fiir
+ lch fahre auf der rechten StraBenseite.

+ Ich achte auf abbiegende Autos, Busse und Liow,
denn ich kenne den _Toten Winke| ™

Ich fahre eindeutig fir andere,

gebe Handzeichen.

<

Ich fahre nicht unbedacht auf die Fahrbahn

L4
+  lich rechne damit: Autofahrer machen auch Fahler.
+  Ich verzichte auch mal auf mene Rechte

%

Main Motto heilit kommuniziersn|

v bab Jicl, i Blick!

MEINE CHECKLISTE

v Ich weill: Die Fahrbahn ist oft auch fir Radfalwer da

+ Beim Uberholen von Radfahrem drossele ich das Tempo
und hahe ausreichend Abstand.

+ Bem Abbiegen achte ich auf Radfahrer
uned FuBganger

+ lch parke nicht auf Radwegen, Radfahrstreifen und
Schutzstreifen.

¥ Ich achte beim Taréfnen aul Radfahrer und Fullganger
« lch rechne damit: Radfahrer machen auch Fehiler

+ Ich vernchte auch mal auf meine Rechie

v

Main Motto heiit: kommunizieren!

v bhab dicl, inn Blick!

Bild 11-2: Flyer ,Schon gecheckt‘ des Forums Verkehrssicherheit Hamburg (2. Seite)
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(Unfreiwillige) Geisterfahrer

Wenn Radfahrer Redwege in Gegen-
richtung benutzen, ist dies h#ufig
Ursache fur einen Unfall. Autofahrer
sollten daher immer in beide Rich-
tungen schauen, wenn der eigene
Weg einen Rad- oder Gehweg
kreuzt, denn auf einigen Radwegen
ist for Redfahrer das Fahren in Ge-
genrichtung ausdricklich erlaubt oder
sogar vorgeschrieben.

For Radfehrer und FuRgénger gilt:
Woenn sich ein Autofahrer néhert,
Blickkontakt suchen und erst ober
die Kreuzung gehen oder fahren,
waenn klar zu erkennen ist, dass der
Autofahrer auch anhalt.

Bei diesemn Schild missen Autofah-
rer stets auf Radverkehr von beiden
Seiten achten:

h

Bild 11-3: Ausschnitt aus Verkehrssicherheitsbroschire ,Rad-
fahren im Trend" der Landeshauptstadt Minchen

adressierte Empfehlung, Blickkontakt — fiir Autofah-
rer an kreuzenden Rad- oder Gehwegen auch in
beiden Richtungen — zu suchen (Bild 11-3).

Der Hamburger Flyer und die Minchener Broschi-
re thematisieren — wie auch weitere, aus der Befra-
gung vorliegende Flyer und Broschiren — das
Linksfahren als eine von mehreren risikobehafteten
Verhaltensweisen. Eine gesonderte Thematisie-
rung treffen

» eine Kampagne der Verkehrswacht Regens-
burg, die 2010 an unfalltrdchtigen Stellen zehn
Hinweisschilder ,Geisterradler” in linker Fahrt-
richtung platziert und Handkarten verteilt hatte
(Kapitel 6.4.1 und Bild 11-4),

* Piktogramme und Warnbeschilderungen der
Stadt Freiburg auf mehreren Radwegen mit
haufigem regelwidrigen Linksfahrern (Bild 11-5
und Bild 11-6) sowie

GEISTERRADLER

GEFAHRDEN!
s

Bild 11-4: Hinweisschild der Kreisverkehrswacht Regensburg
(Bild: Kreisverkehrswacht Regensburg)

» eine Reihe von Presseartikeln, zu denen die ort-
lichen Polizeidienststellen beigetragen haben.
Die bislang vorliegenden Presseartikel stehen
dabei in Zusammenhang mit Unféllen regelwid-
rig Linksfahrender oder mit schwerpunktartigen
Kontrollen der Polizeidienststellen (Bild 11-7 und
Bild 11-8).

Uber die von den Kommunen genannten MaRnah-
men hinaus wird das regelwidrige Fahren in linker
Richtung auch in der Kampagne ,Rucksicht im
Stralkenverkehr® thematisiert. Diese durch das
BMVBS, den GDV und den DVR finanzierte Kam-
pagne lauft in den Jahren 2012 und 2013 zunachst
in Berlin und Freiburg.53

53 http://www.rticksicht-im-strassenverkehr.de/ vom 21.8.2012


http:http://www.r�cksicht-im-strassenverkehr.de
http:Freiburg.53
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Achtung Achtung

QSie fahren falsch!

s/

Bild 11.5: Beschilderung der Stadt Freiburg fiir Abschnitte mit haufigem regelwidrigem Linksfahren

Bild 11.6: Piktogramme der Stadt Freiburg fir Abschnitte mit
haufigem regelwidrigem Linksfahren (Bild: Stadt
Freiburg)
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mikaze-Radler

-arte Strafen!

glichst schnell von einem Ort zum
leren kommen. Das ist der Grund,
rum Radfahrer rote Ampeln miss-
iten, dber Gehwege kurven - oder
gegen der vorgeschriebenen Rich-

¢ die Radwege unsicher machen.

s endete fiir eine Hamburgerin am
-nstag tddlich. Sie stief mit einem
leren Radfahrer zusammen, stiirzte
die Strabe. Ein Kleinlaster iiberfuhr
Frau. Dieser grauenvolle Unfall

2t, wie lebensgefihrlich die ver-
intlichen Kavaliersdelikte sind. Rad-
haben gegen den Autoverkehr keine
ance, sind bei einer Karambolage
loren. Das weif jeder, der unmotori-
1 unterwegs ist. Warum dann trotz-
n dieser Leichtsinn? Wie fiir Auto-
rer, die alle Verkehrsregeln missach-
, sich und andere damit in Gefahr
ngen, milsste es fiir Rowdy-Radler
te Strafen geben. Geisterfahrer auf

n Radweg zahlen 15 Euro. Kommt es
zum Unfall, sind es 30
Euro. Solche Peanuts-
Sanktionen schrecken
nicht ab, sie animieren
zum Risiko.

(Bericht Seiten 89)

s WIEBKE STREHLOW

15 nur Linoleum.

& VIOPT Dirties dber Hamburgs Gescwenie.
aotan e wrw harbarg- oo 3¢

8T MR EIN ZUHAUSE? EEEEEN

eV, bietet zum L. August 20
rgspiStze zum/2ur Industriekaufmann/
Warauesetzung ist die Fachhochschulret-
_rier www. susbildungsinitative de

» 12, 22359 Hamburg..
freie Lshrstallen unter
7 90r2er-lehrstellenboerse.de

> Sie radeln in die falsche Fahrtrichtung, {iber rote Ampeln
> Polizei und Fahrrad-Club beklagen alltiglichen Leichtsinn

(Barmbek). Trinen laufen
IR ihr iibers Gesicht. Sie hilt
bte Rosen in der Hand. Das ist
nr letzer Gruf an Carmen &
W, An dieser Stelle starb thre
reundin aus Steilshoop am
ienstag. Es war der alltigliche
reichtsinn, der Carmen R. das
.eben kostete. Die Radfahrerin

ine Frau steht zitternd an
der Hamburger StraBe

o

fubr auf der falschen Radweg-
Scite - stieR mit einem anderen
Biker zusammen, stiirzte und
wurde von einem Laster {iber-
fahren (MOPO berichtete). Die
Kamikaze-Radler setzentiglich
ihr Leben aufs Spiel - aus Be-
quemlichkeiL

.Viele Radfahrer verhalten
sich falsch, weil sie so schnell
wie mOglich von einem Ort zum

anderen gelangen wollen®, sagt
Polizeisprecher Ralf Kunz. Da-
bei ist das Fahren gegen die
vorgeschriebene Fahrinchtung
die h3ufigste Radler-Siinde
(siche Kasten).

Auch auf dem nur 75 Zenti-
meter breiten Radweg an der
Grindelallee  (Rotherbaum)
wird oft ricksichtslos auf der
falschen Strafenseite gefahren.

Bild 11-7: Presseartikel mit Beitrag der Polizei Hamburg (auch folgende Seite)
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Hamburger Morgenpast

Donnerstag, 26. Mai 2005

HAMBUR(

die Kamikaze-Radler?

Ausreden haben die Fahr-
radfahrer scheinbar nicht
niitig. ,Ich war gerade inder
Reinigung und zu faul, die
Seite zu wechseln. Das dau-
ert mir oft einfach zu lange.
Tch weiB, dass es falsch ist,
aber so schlimm ist das ja
auch nicht”, sagt der Student
Garlich Bosse (26).

Nicht schlimm? Ein ver-
meintlich kleiner Regelver-
stof kann lebensgefihrlich
sein; Fiir Carmen R. endete
er am Dienstag um 17.10 Uhr
mit dem Tod. Obwohl klar
ist, dass die Frau den Unfall
verursachte, sucht die Poli-
zei (Tel. 428 6519 61) weiter-
hin Zeugen.

Tiglich beschiftigen ge-
fihrliche Mandver von Rad-
fahrern die Polizei Dennoft
enden die kleinen” Regel-
verstdfen mit schweren Un-
fillen. 2004 verungliickten
insgesamt 2197 Biker. Das
sind mehr als sechs Unfille
am Tag! Vier Menschen ka-
mendabei ums Leben. Rund
56 Prozent der Crashs wur-
den durch Autofahrer ver-
ursacht - 39 Prozent durch
die Radler.

Sogar der Allgemeine
Deutsche Fahrrad Club
(ADFC) klagt iiber den
Leichtsinnder Biker. , Leider
fahren in Hamburg viele
Radfahrer nahezu berall

und in alle Richtungen®,
schimpft ADFC-Sprecher
Stefan Warda. Besonders ge-
fihrlich sei es, wenn die Au-
tofahrer nicht mit den Geis-
terradlern rechnen. Das ver-
ursache viele tidliche Unfil-
le. Allerdings gibt Warda
auch zu bedenken, dass die
Behérden die riskanten Ma-
ndver fordern: ,Linksradeln
ist gefihrlich und muss auf-
héren. Aber wir brauchen
immer beidseitige Radwege
und Radfurten an Kreuzun-
gen. Nur soist sichergestellt,
dass Radler auch sicher ans
Ziel kommen kinnen.*
KATRIN OSTERKAMP
WIEBKE STREHLOW

Die 5 schlimmsten Radfahrer-Siinden

@ Falsche StraBenbenutzung.
Das heifit; Benutzung des
Gehwegs oder des Radwegs
in falscher Richtung. Strafe:
15 Euro. Wenn es zu einem
Unfall kommt, kostet es bis
zu 30 Euro.

@ Rotlichtsiinder. Strafe: 25 Eu-
ro. Wenn die Ampel linger
als eine Sekunde lang rot isg,

w: Biker 100 Euro be-
erbeim Einfahren in den

flieBenden Verkebhr (z. B. vom
Grundstiick oder vom Rad-
weg auf die Strafie), Strafe:
bis zu 30 Euro.

@ Fahren im FuBg&ngerbereich,
Sollte es zu einem Unfall
kommen, liegt die Strafe bei
25 Euro.

© Entgegen der EinbabnstraBe
fahren kostet den Biker im
Nermalfall 15 Euro, Wenn es
zueinem Crash kommt, kos-
tet es 30 Euro.

Doch Radfahrern drohen
noch weitere Strafen aus
dem Verwarngeldkatalog fiir
Radfahrer. Fahren ohne
funktionstiichtiges Licht: 10
Euro, Fahren ohne Reflekto-
ren: 10 Euro, kaputte Brem-
sen: 10 Euro, freihiindig fah-
ren: 5 Euro, Behinderung an-
derer durch das Neben-
einanderfahren: 15 Euro,
Handy-Benutzung wihrend
der Fahrt: 15 Euro.

Die abgedeckte Leiche von Carmen?R.

DAS SAGEN ERTAPPTE FALSC

Gudrun
(50): ,lch bin 2u be-
quem. Wenan icheh
schon auf der Seite
bin, auf der ich einkau-
fen mébchte, wechsle
ichnicht auf die ande-
re Seite. lch fahre vor-
sichtig und pass auf,
dass nichts passiert,*

s

JJch weiB, dass es ge-
fahrtich ist, aber ich
miuss hier etwas erle-
digen. ich weiche aus,
wenn nitig. Sechs
Spuren filr Autos und
Busse und so ein
schmaler Radweg. Das
st doch das Problem.”

H-FAHRER

(%lhﬂaﬂﬁrsm

Jorg Schiller (26)
JDft rechnen Fuligd
ger und Autofahrer
nicht damit, dass je-
mand von der falsch
Seite kemmt. kch hal
schon gefahliche Si
tuaticnen erlebt. De
wegen passe ich auc
fmmer sehr aul

Bild 11-8: Presseartikel mit Beitrag der Polizei Hamburg (auch vorhergehende Seite)
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11.5 Fragebogen Kommunen

A

1.1

1.2

1.3

Zulassung und Sicherung des Radverkehrs auf Radwegen in Gegenrichtung

MaRRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit mit der Zulassung des Radver-
kehrs in Gegenrichtung

Eine Zulassung des Radverkehrs in Gegenrichtung oder der gezielte Bau von
Zweirichtungsverkehrsanlagen erfolgt in unserer Stadt

O haufiger, wenn es aus Griinden der Radverkehrsplanung und -filhrung oder der straRenrdumili-
chen Charakteristik sinnvoll ist.

O nur in seltenen Ausnahmefallen.

O grundsatzlich nicht.

Wenn Radverkehr in beiden Richtungen zugelassen ist: Handelt es sich dann
QO nur um einseitige Radverkehrsanlagen,
O in Einzelfallen um Zulassung bei beidseitigen Radverkehrsanlagen

O haufiger auch um Zulassung bei beidseitigen Radverkehrsanlagen

Nennen Sie bitte die aus lhrer Sicht beiden bisher wichtigsten Anldsse zur Zulassung
des Radverkehrs in Gegenrichtung in lhrer Stadt:

O Wenn verkehrsreiche Strafen nur schwer zu Uberqueren sind.
Wo wichtige Quellen und Ziele des Radverkehrs an einer Strallenseite liegen.

Wo dem Radverkehr Verbindungen im Netz ohne Fahrbahnquerung erméglicht werden sollen.

© O O

Um den Radverkehr auf meist kurzen Abschnitten zu einer sicheren Querungsméglichkeit zu
fuhren.

Wenn nur eine einseitige Radverkehrsanlage realisierbar oder sinnvoll ist.

aus sonstigen Griinden:

O OO0 O0O0
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2,

Sind auf Radverkehrsanlagen mit zugelassenem Zweirichtungsverkehr in den letzten
Jahren besondere Geféhrdungen aufgetreten?

O Ja, auf mehreren StralRenziigen

QO Ja, auf einem StraRenzug

O Ja, aber nur an einem einzelnen Gefahrenpunkt
O Nein, es gab keine Auffalligkeiten

Bitte nennen Sie ggf. bis zu drei der unfallauffalligen Strallenzige

Welche MaRnahmen ergreifen Sie, um zugelassenen Zweirichtungsradverkehr zu
sichern?

Unterscheiden Sie bitte zwischen Regelanwendung (0) oder Anwendung im Einzelfdllen (n).
O A normale Furtmarkierung ohne besondere Zusatzmarkierung
/A Radpiktogramme mit Richtungspfeil

/A Rotmarkierung oder andere auffallige Einfarbung

O O O

/A Beschilderung mit Hinweis auf Radverkehr aus beiden Richtungen an Zeichen 205
LVorfahrt gewahren” oder Zeichen 206 ,Halt. Vorfahrt gew&hren*

A\ Anordnung Z 206 statt Z 205

A\ zusatzliche Beschilderungshinweise
A\ Blinkzeichen

A\ bauliche Aufpflasterung der Radwege

/A Einengung der Einmiindungen

0O OO0OO0O0o

Andere Mafinahmen als Regelanwendung:

/A Andere MaBnahmen in Einzelfallen:




Unerlaubtes Fahren in linker Richtung

Wie bewerten Sie das Problem des unerlaubten Fahrens in Gegenrichtung in lhrer
Stadt unter Sicherheitsaspekten?

Tragen Sie bitte eine Schulnote ein: I:I

Dabei bedeutet 1: sehr geringes Problem; 6: sehr grof3es Problem

Sind auf Radverkehrsanlagen ohne zugelassenen Zweirichtungsradverkehr in den
letzten Jahren besondere Gefahrdungen (Unfallhdufungen) mit Beteiligung unerlaubt
links fahrender Radfahrer aufgetreten?

O Ja, auf mehreren Strafienziigen

O Ja, auf einem Strallenzug

O Ja, aber nur an einem einzelnen Gefahrenpunkt
O Nein, es gab keine Auffalligkeiten

O Bitte nennen Sie ggf. bis zu drei unfallauffallige StraRenzuge:

Welche MaRnahmen werden zur Einddammung des unerlaubten Linksfahrens in
Ihrer Stadt ergriffen? Geben Sie auch an, fiir wie wirksam Sie diese MaRnhahme zur
Verhinderung des Linksfahrens halten.

(Schulnoten 1 = sehr gute Wirkung, 6 = sehr geringe Wirkung)

O Richtungspfeile auf dem Radweg
Anordnung des Z 254 ,Verbot fur Fahrrader®

gezielte Verbesserung der Uberquerbarkeit einer Stralte

Informationsmaterial, Kampagnen, Presseartikel zur Autklarung der

O O OO0

Gefahren Uber das Linksfahren

i

Bitte fugen Sie Material oder Presseartikel bei
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7.

Mit welcher Intensitat iiberwacht und ahndet die 6rtliche Polizei oder lhr kommunaler
Ordnungsdienst das regelwidrige Linksfahren?

O Duldung des regelwidrigen Linksfahrens

Regelmafige Ansprache von links Fahrenden ohne Ahndung durch Buf3geld
RegelmaRige Uberwachung im Rahmen der Streifenfahrten

Regelmafige Ahndung des Linksfahrens durch Bufgeld

Zeitlich konzentrierte Uberwachung und Ahndung an besonderen Gefahrenpunkien
Wie oft erfolgt eine solche zeitlich konzentrierte Uberwachung?

Etwa Tage/Jahr

Kontinuierliche Uberwachung an besonderen Gefahrenpunkten

Sonstiges:

OO0 00000 O0OOo

Gibt es bestimmte StraRen oder Gefahrenpunkte, an denen diese Uberwachung
bereits mehrmals oder regelmaBig erfolgte?

O Ja O Nein

Falls ja, an welcher StraRe bzw. welchem Gefahrenpunkit?

Warum gezielt an dieser StraRe bzw. Abschnitt?
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C Zweirichtungsanlagen mit besonderen SicherungsmafRnahmen an
Einmiindungen und verkehrsreichen Grundstiickszufahrten

9. Straflen mit besonderen Sicherungsmafnahmen

Die VwV zu § 2 Absatz 4 StVO verlangt, dass auf Radwegen, die Radfahrer in linker Richtung
nuizen dirfen, Gber die Radwegfurten hinaus an den Zufahrten untergeordneter Stralen grundsatz-
lich durch Zusatzzeichen auf Radverkehr aus beiden Richtungen hinzuweisen ist. Die Zusatzzeichen
sind dabei Ober den Zeichen 205 bzw. 206 StVO anzubringen.

Gibt es in lhrer Stadt Zweirichtungsanlagen, an denen - Uber diese Anforderungen der VwV-StVO
hinaus - besondere MaRnahmen zur Sicherung des linken Radverkehrs an Einmindungen oder
verkehrsreichen Grundstiickszufahrten getroffen wurden?

Von besonderem Interesse sind diese Radverkehrsanlagen bei einer Lange von mindestens 300 m
und anliegender Bebauung. Im Zuge dieser Abschnitte sollien Einmindungen oder verkehrsreiche
Grundstlickszufahrten liegen. Sie sollten mindesiens seit 2008 in Betrieb sein. Bitte nennen Sie uns
Strallen mit zugelassenen Zweirichtungsradverkehr und besonderen Sicherungsmalnahmen.

Vielen Dank fiir lhre Unterstiitzung!
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Schriftenreihe

Berichte der Bundesanstalt
fur StraBenwesen

Unterreihe ,Verkehrstechnik*

2011

V 202: Einfluss innerértlicher Grinflachen und Wasserflachen
auf die PM10-Belastung
Endlicher, Langner, Dannenmeier, Fiedler, Herrmann,

Ohmer, Dalter, Kull, Gebhardt, Hartmann € 16,00

V 203: Bewertung von Ortsumgehungen aus Sicht der Verkehrs
sicherheit

Dohmen, Vieten, Kesting, Dirhager, Funke-Akbiyik € 16,50

V 204: Einfluss von StraBenrandbegrinung auf die PM10-Belas
tung

Bracke, Reznik, Mélleken, Berteilt, Schmidt € 22,00
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann kostenpflich
tig unter www.nw-verlag.de heruntergeladen werden.

V 205: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2009
Fitschen, Nordmann € 27,50
Dieser Bericht ist sowohl als gedrucktes Heft der Schriftenreihe als
auch als CD erhéltlich oder kann auBerdem als kostenpflichtiger
Download unter www.nw-verlag.de heruntergeladen werden.

V 206: Sicherheitspotenzialkarten fiir BundesstraBen nach den ESN
Farber, Lerner, Poppel-Decker € 14,50

V 207: Gestaltung von Not6ffnungen in transportablen Schutz
einrichtungen

Becker € 16,00

V 208: Fahrbahnquerschnitte in baulichen Engstellen von Orts
durchfahrten
Gerlach, Breidenbach, Rudolph, Huber, Brosch, Kesting € 17,50

V 209: Stoffeintrag in StraBenrandbdden — Messzeitraum 2008/2009
Beer, Surkus, Kocher € 14,50

2012

V 210: Schmale zweibahnig vierstreifige LandstraBen (RQ 21)
Maier, Berger € 18,50

V 211: Innliegende Linkseinfadelungsstreifen an plangleichen
Knotenpunkten innerorts und im Vorfeld bebauter Gebiete
Richter, Neumann, Zierke, Seebo € 17,00

V 212: Anlagenkonzeption fur Meistereigehéfte — Optimierung
von Arbeitsablaufen

Schmauder, Jung, Paritschkow € 19,00

V 213: Quantifizierung von Verkehrsverlagerungen durch Bau
stellen an BAB

Laffont, Mahmoudi, Dohmen, Funke-Akbiyik, Vieten € 18,00

V 214: Vernetzungseignung von Briicken im Bereich von Lebens
raumkorridoren

Schmellekamp, Tegethof

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

V 215: Staupravention auf BAB im Winter

Kirschfink, Poschmann, Zobel, Schedler € 17,00

V 216: Verbesserung der Verkehrssicherheit auf einbahnig zwei
streifigen AuBerortsstraBen (AOSI)

Lippold, Weise, Jahrig € 17,50

V 217: Verbesserung der Bedingungen fir FuBgénger an Lichtsi
gnalanlagen
Alrutz, Bachmann, Rudert, Angenendt, Blase,

Fohlmeister, Hackelmann € 18,50

V 218: Empfehlungen zum richtigen Aufbringen von Tausalzl
sungen

Hausmann € 16,00

V 219: Bewdltigung groBer Verkehrsmengen auf Autobahnen im
Winter

Roos, Zimmermann, Schulz, Riffel € 16,50

2013

V 220: MaBnahmen zur Bewaltigung der besonderen psychischen
Belastung des StraBenbetriebsdienstpersonals — Pilotstudie
Pdpping, Pollack, Muller € 16,00

V 221:Bemessungsverkehrsstérken auf einbahnigen LandstraBen
Arnold, Kluth, Ziegler, Thomas € 18,50

V 222: Aktualisierung des MLuS 02 - Erstellung der RLuS
During, Flassak, Nitzsche, Sérgel, Dunnebeil, Rehberger € 19,50

V 223: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2010
Fitschen, Nordmann € 16,50
Dieser Bericht ist sowohl als gedrucktes Heft der Schriftenreihe als
auch als CD erhaltlich oder kann auBerdem als kostenpflichtiger
Download unter www.nw-verlag.de heruntergeladen werden.

V 224: Prifung und Bewertung von Schutzeinrichtungen der Auf
haltestufe H4b fiir den Einsatz auf Briicken — Teil 1 und 2

Bergerhausen, Klostermeier, Kléckner, Kibler € 19,00

V 225: Neue Technik fiir den StraBenbetriebsdienst —
Teil 1: Neue Informations- und Kommunikationstechniken
Teil 2: Autonomes Fahren fiir den StraBenbetriebsdienst

Holldorb, Hausler, Trager € 21,50

V 226: Bewertungsmodell fir die Verkehrssicherheit von Land
straBen

Maier, Berger, Schiiller, Heine € 18,00
V 227: Radpotenziale im Stadtverkehr

Baier, SchucklieB, Jachtmann, Diegmann,

Mahlau, Gassler € 17,00
V 228: SicherheitskenngréBen fiir den Radverkehr

Baier, Gobbels, Klemps-Kohnen € 15,50

V 229: StraBenverkehrszahlungen (SVZ) mit mobilen Mess-Sys
temen

Schmidt, Frenken, Hellebrandt, Regniet, Mahmoudi € 20,50
V 230: Verkehrsadaptive Netzsteuerungen
Hohmann, Giuliani, Wietholt € 16,50

V 231: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2011
Fitschen, Nordmann € 28,50
Dieser Bericht ist sowohl als gedrucktes Heft der Schriftenreihe als
auch als CD erhaltlich oder kann auBerdem als kostenpflichtiger
Download unter www.nw-verlag.de heruntergeladen werden.

V 232: Reflexkorper und Griffigkeitsmittel in Nachstreumittelge
mischen fur Markierungssysteme

Recknagel, Eichler, Koch, Proske, Huth € 23,50
V 233: StraBenverkehrszahlung 2010 — Ergebnisse

Lensing € 16,00
V 234: StraBenverkehrszihlung 2010 — Methodik

Lensing €17,50
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2014

V 235: Dynamische Messung der Nachtsichtbarkeit von Fahr
bahnmarkierungen bei Nasse

Drewes, Laumer, Sick, Auer, Zehntner € 16,00

V 236: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2012
Fitschen, Nordmann € 28,50
Die Ergebnisdateien sind auch als CD erhaltlich oder kénnen au
Berdem als kostenpflichtiger Download unter www.nw-verlag.de
heruntergeladen werden.

V 237: Monitoring von Gruinbriicken — Arbeitshilfe fir den Nach
weis der Wirksamkeit von Grinbriicken fur die Wiedervernetzung
im Rahmen der KP Il - MaBnahmen

Bund-Lander Arbeitskreis

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden. Der Anhang ist
interaktiv. Das heiBt er kann ausgefullt und gespeichert werden.

V 238: Optimierung der Arbeitsprozesse im StraBenbetriebs-
dienst - Sommerdienst

Schmauder, Jung, Paritschkow € 19,00

V 239: Dynamische Messung der Griffigkeit von Fahrbahnmar
kierungen

Steinauer, Oeser, Kemper, Schacht, Klein € 16,00

V 240: Minikreisverkehre — Ableitung ihrer Einsatzbereiche und
Einsatzgrenzen

Baier, Leu, Klemps-Kohnen, Reinartz, Maier, Schmotz € 23,50

V 241: Rastanlagen an BAB - Verbesserung der Auslastung und
Erhéhung der Kapazitat durch Telematiksysteme

Kleine, Lehmann, Lohoff, Rittershaus € 16,50

V 242: Bordstginkanten mit einheitlicher Bordhéhe und Bodenin
dikatoren an Uberquerungsstellen
Boenke, Grossmann, Piazzolla, Rebstock,

Herrnsdorf, Pfeil € 20,00

V 243: Nutzen und Kosten von Verkehrsbeeinflussungsanlagen
Uber den gesamten Lebenszyklus

Balmberger, Maibach, Schdiller, Dahl, Schéafer € 17,50

V 244: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2013

Fitschen, Nordmann € 28,50

V 245: Uberpriifung der Befahrbarkeit innerértlicher Knotenpunk
te mit Fahrzeugen des Schwerlastverkehrs

Friedrich, Hoffmann, Axer, Niemeier, Tengen, Adams, Santel
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

V 246: Auswirkungen von Lang-Lkw auf die Verkehrssicherheit in
Einfahrten auf Autobahnen

Kathmann, Roggendorf, Kemper, Baier

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

V 247: Befahrbarkeit plangleicher Knotenpunkte mit Lang-Lkw
Lippold, Schemmel

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

V 248: Verkehrsnachfragewirkungen von Lang-Lkw — Grundlage
nermittlung

Burg, Rohling

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

2015

V 249: Auswirkungen von Querschnittsgestaltung und langsge
richteten Markierungen auf das Fahrverhalten auf LandstraBen
Schlag, Voigt, Lippold, Enzfelder

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

V 250: Befahrbarkeit spezieller Verkehrsanlagen auf Autobahnen
mit Lang-Lkw

Lippold, Schemmel

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

V 251: Einsatzbereiche und Einsatzgrenzen von StraBenumge
staltungen nach dem ,Shared Space“-Gedanken

Baier, Engelen, Klemps-Kohnen, Reinartz € 18,50

V 252: Standortkataster fur Larmschutzanlagen mit Ertragsprogno
se fiur potenzielle Photovoltaik-Anwendungen
Gundra, Barron, Henrichs, Jager, Hofle, Marx,

Peters, Reimer, Zipf € 15,00

V 253: Auswirkungen von Lang-Lkw auf die Sicherheit und den
Ablauf des Verkehrs in Arbeitsstellen

Baier, Kemper

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

V 254: Beanspruchung der StraBeninfrastruktur durch Lang-Lkw
Wellner, Uhlig

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

V 255: Uberholen und Radumen — Auswirkungen auf Verkehrssi
cherheit und Verkehrsablauf durch Lang-Lkw

Zimmermann, Riffel, Roos

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

V 256: Grundlagen fur die Einbeziehung der sonstigen Anlagen
teile von StraBen in die systematische StraBenerhaltung als Vor
aussetzung eines umfassenden Asset Managements

Zander, Birbaum, Schmidt

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

V 257: Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf innerortli
chen HauptverkehrsstraBen
Ohm, Fiedler, Zimmermann, Kraxenberger, Maier

Hantschel, Otto € 18,00
V 258: Regionale Erfassung von StraBenwetter-Daten
Holldorb, Streich, Uhlig, Schaufele € 18,00

V 259: Beriicksichtigung des Schwerverkehrs bei der Modellie
rung des Verkehrsablaufs an planfreien Knotenpunkten
Geistefeldt, Sievers

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

V 260: Berechnung der optimalen Streudichte im StraBenwinter-
dienst

Hausmann € 15,50
V 261: Nutzung von Radwegen

in Gegenrichtung - Sicherheitsverbesserungen

Alrutz, Bohle, Busek € 16,50

Alle Berichte sind zu beziehen im:

Carl Schiinemann Verlag GmbH
Zweite Schlachtpforte 7

28195 Bremen

Tel. (0421) 3 69 03-53

Fax (0421) 3 69 03-48
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Dort ist auch ein Komplettverzeichnis erhaltlich.
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