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Kurzfassung – Abstract 

Nutzung von Radwegen in Gegenrichtung – 
Sicherheitsverbesserungen 

Während der Erkenntnisstand über die hohe Ge­
fährdung des regelwidrig linksfahrenden Radver­
kehrs vergleichsweise gut ist, liegen über die Si­
cherheit auf Radwegen, die in beiden Richtungen 
befahren werden dürfen, bislang nur wenige belast­
bare Erkenntnisse vor. Die Untersuchung sollte 

•	 die Gefährdung des regelwidrig linksfahrenden 
Radverkehrs auf Einrichtungsradwegen mit der 
des linken Radverkehrs auf Zweirichtungsrad­
wegen vergleichen, 

•	 die Wirkung verschiedener Maßnahmen zur Si­
cherung des linken Radverkehrs auf Zweirich­
tungsradwegen untersuchen und 

•	 aus den Ergebnissen Handlungsstrategien zur 
Erhöhung der Sicherheit im Zusammenhang mit 
dem Linksfahren ableiten. 

Dazu wurden folgende Arbeitsschritte durchgeführt: 

•	 Umfrage unter Städten, 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 Straßen mit 
beidseitigen Einrichtungsradwegen, 

•	 Unfallanalysen zur Ermittlung des Unfallrisikos 
linksfahrenden Radverkehrs unter Berücksich ­
tigung verschiedener Maßnahmen zu seiner 
Sicherung, 

•	 Videobeobachtungen an Einmündungen und 
verkehrsreichen Grundstückszufahrten mit un­
terschiedlichen Sicherungsmaßnahmen. 

Die Ergebnisse zeigen, dass 

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

•	 an Einmündungen und Grundstückszufahrten 
von zahlreichen einbiegenden Kfz nicht mit der 
notwendigen Sorgfalt bzgl. Bremsverhalten und 
Blickkontakt auf eine Radverkehrsfurt mit Zwei­
richtungsbetrieb zugefahren wird, wobei un ­
günstige Sichtverhältnisse Problem erhöhend 
wirken, 

•	 auch im Radverkehr auf Zweirichtungsradwegen 
in linker Richtung ein fehlendes Problembe­
wusstsein für die erheblichen Gefährdungs risiken 
im Einmündungsbereich 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 für den linken Rad­
verkehr auf Zweirichtungsanlagen, 

•	 die Unfallabläufe sich bei regelwidrig als auch 
bei erlaubt linksfahrendem Radverkehr nicht 
unterscheiden und durch Einbiegen-/Kreuzen-
Unfälle mit Kfz an Einmündungen und Grund­
stückszufahrten geprägt sind, wobei unzurei­
chende Sichtverhältnisse zwischen einbiegen­
den Kfz und dem linken Radverkehr ein wesent­
liches Gefährdungsmerkmal darstellen. 

Folgerungen und Empfehlungen 

Eine Freigabe innerörtlicher Radwege in Gegen­
richtung sollte weiterhin nur in Ausnahmefällen er­
wogen werden. Die Bestimmungen der VwV-StVO 
für die Freigabe linker Radwege sollten sogar noch 
präzisiert werden. Eine besondere Aufmerksamkeit 
ist den aufgrund örtlicher Gegebenheiten kritischen 
Einmündungen und Grundstückszufahrten zu wid­
men. Grundsätzlich ist die Einhaltung ausreichen­
der Sichtbeziehungen zu gewährleisten. Neben 
den gemäß VwV-StVO erforderlichen Beschilde­
rungen kann durch zusätzliche Sicherungsmaß­
nahmen wie Piktogramme mit Richtungspfeilen, 
Roteinfärbung der Radverkehrsfurt und insbeson­
dere bauliche Maßnahmen ein spürbarer Sicher­
heitsgewinn erzielt werden. 

Für die Verkehrssicherheitsarbeit kommt der Infor­
mation und Aufklärung des Radverkehrs über die 
Gefahren des Linksfahrens besondere Bedeutung 
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zu. In der Fahrschulausbildung und auch danach 
(z. B. Pressekampagne) sollte dafür sensibilisiert 
werden, an Einmündungen und Grundstückszufahr­
ten grundsätzlich auf Radverkehr aus beiden Rich­
tungen zu achten. Bei Einrichtungsradwegen sollte 
das regelwidrige Linksfahren insbesondere bei Un­
fallauffälligkeiten überwacht 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 Radfahrer1 auf Rad ­
wegen sind insbesondere an Einmündungen oder 
verkehrsreichen Grundstückszufahrten einer be­
sonders hohen Gefährdung ausgesetzt. Während 
der Erkenntnisstand über die hohe Gefährdung des 
regelwidrig linksfahrenden Radverkehrs vergleichs­
weise gut ist, liegen über die Sicherheit auf Radwe­
gen, die in beiden Richtungen befahren werden 
dürfen, bislang nur wenige Erkenntnisse vor. Die 
vorliegende Untersuchung sollte daher Handlungs­
strategien zur Erhöhung der Sicherheit im Zusam­
menhang mit dem Linksfahren entwickeln. 

Eine Reihe von Mitgliedsstädten des Städtetages 
und des Städte- 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 Handlungsansätze 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 für 
die Untersuchung Unfalldaten zur Verfügung. 
Den Mitarbeitern dieser Städte, Gemeinden, Land­
kreise, Polizeidienststellen und der UDV sei für Ihre 
Unterstützung an dieser Stelle gedankt. 

Die Untersuchung wurde fachlich durch einen 
Betreuungskreis begleitet, dem die Herren Bode 
(Hannover), Leyendecker (Bonn), Gündel (Hanno­
ver), Gwiasda (Köln), Ortlepp (Berlin), Schmidt 
(Bergisch Gladbach) und Schreck (Bergisch 
Gladbach) angehörten. Ihnen gebührt besonderer 
Dank. 

1 Aufgabenstellung und Ziele 
der Untersuchung 

Der Anteil regelwidrig linksfahrender Radfahrer auf 
beidseitigen baulichen Radwegen kann nach bishe­
rigen Erkenntnissen über 50  % betragen und liegt 
selbst im Durchschnitt bei etwa 15-20  % des ge­
samten Radverkehrs in einer Straße.2 Diese Rad­
fahrer sind insbesondere an Einmündungen oder 
verkehrsreichen Grundstückszufahrten einer er­
heblich höheren Gefährdung 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 Straßen­
verkehrs-Ordnung (VwV-StVO) setzt deshalb für 
die Einrichtung von Zweirichtungsradwegen enge 
Grenzen. An Einmündungen und verkehrsreichen 
Grundstückszufahrten muss bei den Zeichen 205 
oder 206 ein Zusatzzeichen angeordnet werden, 
das den wartepflichtigen Verkehr auf Radverkehr 
aus beiden Richtungen aufmerksam machen soll. 
Darüber hinaus ermöglicht die Straßenverkehrs-
Ordnung (StVO) seit der Neufassung im Jahr 2013 
die Anordnung eines Benutzungsrechts für linke 
Radwege mit Zusatzzeichen „Radverkehr frei“. 

Während der Erkenntnisstand über die hohe Ge­
fährdung des regelwidrig linksfahrenden Rad ­
verkehrs vergleichsweise gut ist, liegen über die 
Sicherheit auf Radwegen, die in beiden Richtungen 
befahren werden dürfen, bislang nur einzelne be­
lastbare Untersuchungen aus dem europäischen 
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 örtlichen Polizeidienststellen 
verstärkte Überwachungsmaßnahmen zur Reduzie­
rung des Linksfahrens an. Einige Kommunen lassen 
auf Radwegen verstärkt Zweirichtungsverkehr mit 
unterschiedlichen Sicherungsmaßnahmen zu. 

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

2 ALRUTZ, D. et al: Unfallrisiko und Regelakzeptanz von 
Fahrradfahrern. Berichte der BASt, Heft V 184, Bergisch 
Gladbach 2009 
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Über die Auswirkungen dieser Handlungsansätze 
auf die Verkehrssicherheit und das Verhalten der 
Verkehrsteilnehmer gibt es, ebenso wie für die ge­
nerelle Sicherheitsbilanz von Zweirichtungsrad ­
wegen, bislang keine gesicherten Erkenntnisse. 

Die Untersuchung soll 

•	 die Gefährdung regelwidrig linksfahrender Rad­
fahrer auf Einrichtungsradwegen mit der des 
linken Radverkehrs auf Zweirichtungsradwegen 
vergleichen, 

•	 die Wirkung verschiedener Maßnahmen zur 
Sicherung des linken Radverkehrs auf Zweirich­
tungsradwegen untersuchen, 

•	 aus den Ergebnissen Handlungsstrategien zur 
Erhöhung der Sicherheit im Zusammenhang mit 
dem Linksfahren ableiten und 

•	 Bedingungen und Begleitmaßnahmen einer 
Zulassung des linken Radverkehrs für Verkehrs­
und Straßenbaubehörden 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 straßenverkehrsrechtlichen 
Regelungen der StVO und der VwV-StVO sowie 
Vorgaben der deutschen technischen Regelwerke 
und des europäischen Auslands zusammengestellt 
(Kapitel 4). 

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

Verkehrsverhalten auf Straßen 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 Straßenabschnitte mit Zweirich­
tungsanlagen auf beiden Straßenseiten, mit An ­
lagen auf nur einer Straßenseite und Straßenab­
schnitte mit asymmetrischen Führungen (einseitig 
Zweirichtungsradweg, gegenüberliegende Seite 
Einrichtungsführung) einbezogen. 

Das Kollektiv umfasste angebaute Straßen mit 

•	 etwa 300-1.000 m Abschnittslänge, 

•	 jeweils mehreren Anschlussknoten3 bzw. ver­
kehrsreichen Grundstückszufahrten mit unter­
schiedlichen Sicherungsmaßnahmen sowie 

•	 mindestens 3-jähriger Betriebsdauer ohne 
wesentliche bauliche Änderungen (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 Mitgliedsstäd­
ten des Städtetages und des Städte- und Gemein­
debundes abdecken konnten (Kapitel 6.1). Bei 
Ortsbesichtigungen wurden die städtebaulichen 
Nutzungen sowie baulich-betriebliche Merkmale 
der Streckenabschnitte und der Einmündungen und 
verkehrsreichen Grundstückszufahrten erfasst. 

Bei vierstündigen Verkehrszählungen und Verhal­
tensbeobachtungen an den Zweirichtungsrad ­
wegen wurden die Radverkehrsstärken im Straßen­
querschnitt, die Flächennutzung der Radfahrer 
nach Fahrtrichtung sowie die soziodemografischen 
Merkmale des Radverkehrs erfasst. 

Die Anteile Linksfahrender am Radverkehr wurden 
für die verschiedenen Anlagentypen vergleichend 
gegenübergestellt (Kapitel 6.2). Hierbei werden die 
Radfahrer in einer Zielrichtung betrachtet: Die Rad­
fahrer, die an einem über den Straßenraum reichen­
den Zählquerschnitt z. B. in östlicher Zielrichtung auf 
der linken Straßenseite fahren, werden als Linksfah­
rende bezeichnet. Die linke Straßen seite umfasst 
dabei Radverkehrsanlagen, vorhandene Gehwege 
und eventuelle andere Seitenraum flächen.4 

3 Anschlussknoten: Durch Verkehrszeichen untergeordnete 
Einmündungen 

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 Straßen mit beidsei ­
tigen Einrichtungsradwegen und den Zweirich­
tungsradwegen vergleichbaren städtebaulichen 
Nutzungen und baulich-betrieblichen Merkmalen im 
Hinblick auf das regelwidrige Linksfahren herange­
zogen (Kapitel 6.3). 

Für ausgewählte Straßen mit Einrichtungsrad ­
wegen wurde ergänzend abgeschätzt inwieweit 

•	 eine höhere Dichte von Überquerungsmöglich­
keiten oder 

•	 eine Anordnung des Zeichens 254 (Verbot für 
Fahrräder)5 

den Umfang des regelwidrigen Linksfahrens redu­
zieren können (Kapitel 6.4). 

Unfallanalysen 

Die Unfallanalysen sollten als wesentliche Frage­
stellungen klären, 

•	 ob und mit welchen Maßnahmen das Linksfah­
ren zu sichern ist und 

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

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

6 Bei einer Radwegüberfahrt wird durch Teilaufpflasterung des 
Einmündungsbereiches der Radweg (und Gehweg) in einem 
Niveau über den Knotenpunkt geführt. 

Auf Basis der bei den örtlichen Polizeidienststellen 
für die Unfalljahre von 2009 bis 2011 verfügbaren 
Unfalldaten wurden die Fahrtrichtungen unfallbetei­
ligter Radfahrer ermittelt. Eine Makroanalyse stellte 
streckenbezogene Kenngrößen der Unfallbelas ­
tung der Anlagentypen, die Altersgruppen verun­
glückter 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 gegenübergestellt (Kapitel 7.2). 

Eine Mikroanalyse ermittelte die Unfallbelastung 
der Einmündungen und verkehrsreichen Grund­
stückszufahrten auf den Untersuchungsabschnitten 
und glich diese mit den örtlichen Sicherungsmaß­
nahmen ab. Für unfallauffällige Einmündungen 
werden die Unfallverläufe und örtliche oder situa ­
tive Einflussgrößen aufgezeigt (Kapitel 7.3). 

Verhaltensbeobachtungen an Einmündungen 
und verkehrsreichen Grundstückszufahrten 

An 14 Einmündungen bzw. verkehrsreichen Grund­
stückszufahrten wurden Videobeobachtungen 
durchgeführt. Betrachtet wurden dabei Zweirich­
tungsanlagen 

•	 mit einer Sicherung an Gefahrenpunkten gemäß 
VwV-StVO, 

•	 mit ergänzenden Markierungen und 

•	 mit ergänzenden baulichen Sicherungsmaßnah­
men. 

Vergleichend wurden Einrichtungsradwege mit 
einer Einfärbung der Radverkehrsfurt sowie mit 
einer Radwegüberfahrt6 betrachtet. 

Ausgewertet wurden 

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

•	 die Geschwindigkeiten von Radfahrern beider 
Fahrtrichtungen in dem Annäherungsbereich vor 
der Einmündung 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 stärkeren Nut­
zung linker Radwege und zu anderen für die 
Sicherheit relevanten Verhaltensweisen führt, 

•	 inwieweit diese Veränderungen sich auf das Un­
fallrisiko Linksfahrender auswirken und 

•	 inwieweit gezielte Sicherungsmaßnahmen 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 Einmündungen und verkehrs­
reichen Grundstückszufahrten, 

•	 für eine Überarbeitung der VwV-StVO sowie 

•	 für die Verkehrsaufklärung im Rahmen der Ver­
kehrssicherheitsarbeit 

abgeleitet. 

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

3.1	 Regelwidrig linksfahrende Rad ­
fahrer auf Einrichtungsrad wegen 

3.1.1 Ausmaß des Linksfahrens und 
Regelkenntnis von Radfahrern 

Zum Verhalten und zur Unfallsituation regelwidrig 
linksfahrender Radfahrer gibt es zahlreiche Unter­
suchungen, die Aussagen zur Häufigkeit des Links­
fahrens und zu den speziellen Gefährdungsaspek­
ten ermöglichen. 

In einer älteren Forschungsarbeit7 wurden am Bei­
spiel von Radwegen in mehreren Untersuchungs­
städten die Anforderungen und Kriterien für eine 
Zulassung des Linksfahrens entwickelt, das Verhal­
ten der Radfahrer untersucht und linksfahrende 
Radfahrer befragt. Die Ergebnisse sind: 

•	 Auf Straßen mit beidseitigen Radwegen fahren 
in den untersuchten Straßen im Durchschnitt 
15-20  % aller Radfahrer links. In Geschäftsstra­
ßen oder im Einzugsbereich wichtiger Ziele 
kann der Anteil linksfahrender Radfahrer noch 
deutlich höher liegen. 

•	 Die Anzahl linksfahrender Radfahrer ist vorran­
gig vom Bedarf (Lage der Quell- und Zielpunkte) 
abhängig. Die Gestaltung des Radweges spielt 
dagegen nur eine untergeordnete Rolle. 60  % 
der linksfahrenden Radfahrer haben Quelle und 
Ziel auf der gleichen Fahrbahnseite, müssten 
bei Benutzung nur rechter Radwege die Fahr­
bahn also zweimal überqueren. Ein großer Teil 
der Radfahrer, deren Quelle und Ziel auf ver­
schiedenen Fahrbahnseiten liegen, hält die links 
zurückzulegenden Wege so kurz wie möglich. 

•	 Über die Hälfte der linksfahrenden Radfahrer 
meinen, es sei gefährlicher links zu fahren als 
rechts. Fast drei Viertel der Radfahrer wissen, 
dass der Radweg, auf dem sie gerade links fah­
ren, dafür nicht freigegeben ist. Die Kenntnis der 
generellen rechtlichen Regelung gemäß der 
StVO ist dagegen geringer. Allerdings weiß auch 
hier über die Hälfte 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 für eine generelle Freigabe des 
Linksfahrens ein. Etwa 46  % möchten die recht­
liche Situation so belassen wie jetzt, ziehen also 
einen bewussten Regelverstoß einer Legalisie­
rung des Linksfahrens vor. Die Mehrzahl dieser 
Gruppe tritt jedoch für eine verstärkte Freigabe 
in Einzelfällen ein. 

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

7 ALRUTZ, D.; HEINTORF, S.: Zulässigkeit des Radverkehrs 
auf linksliegenden Radwegen. FA 3.151 der FGSV, veröf­
fentlicht in: Mitteilungen der Beratungsstelle für Schadenver­
hütung, Nr. 25. Köln 1983 
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Der andere stimmt dann sein Verhalten darauf 
ab. Offenbar haben sich bei Begegnungsvor­
gängen von den meisten Radfahrern verstan ­
dene und akzeptierte Verhaltensweisen heraus­
gebildet, die jeweils von der Art des Quer­
schnitts abhängen. 

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

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

Eine jüngere Forschungsarbeit9 kann die älteren 
Untersuchungsergebnisse im Wesentlichen bestä ­
tigen und ergänzen: 

•	 Der Anteil der regelwidrig in linker Fahrtrichtung 
fahrenden Radfahrer einer Straße liegt im 
Durchschnitt bei etwa 20  %, bei baulichen Rad­
wegen und auf Straßen mit Radfahrstreifen oder 
Schutzstreifen bei rund 10  %. Auf 15  % aller 
Radwege liegt der Anteil Linksfahrender über 
32  %, der höchste Anteil liegt sogar bei über 
50  %. Bei den markierten Führungen sind da­
gegen die Streubreiten geringer. Der Höchstwert 

8 ALRUTZ, D.; HEINTORF, 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 
Straßen mit Schutzstreifen liegt der Linksfahrer­
anteil unter 12  % (Bild 3-1). 

•	 Auf Straßen mit Radfahrstreifen oder Schutz-
streifen fahren über 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 
Straße fahren demnach auf den markierten 
Radverkehrsführungen links. Auf Straßen mit 
Radwegen nutzen dagegen etwa zwei Drittel 
der regelwidrig Linksfahrenden die Radwege 
und etwa ein Drittel die Gehwege oder andere 
Seitenraumflächen. Zwischen Radwegen mit 
und ohne Benutzungspflicht gibt es dabei kaum 
Unterschiede (Bild 3-2). 

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

Bild 3-2: Linksfahrender Radfahrer auf Radfahrstreifen (Kreuz­
bergstraße, Berlin) 
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•	 Bei allen Anlagentypen treten bei Wohn- wie 
auch bei Einzelhandels- bzw. Misch- und bei 
Verwaltungsnutzungen unabhängig von der Nut­
zung der anliegenden Bebauung deutlich streu­
ende Anteile regelwidrig linksfahrender Radfah­
rer auf. Die Verkehrsstärken der Linksfahrenden 
sind bei Einzelhandels- oder Mischnutzung 
sowie bei Einzelgebäuden mit wichtigen Zielen 
des Radverkehrs jedoch deutlich höher als bei 
anderen städtebaulichen Nutzungen. Auch auf 
Straßenseiten, an die wichtige oder nur einsei ­
tige Netzabschnitte anschließen, sind die Antei­
le Linksfahrender an der Radverkehrsstärke 
überdurchschnittlich hoch. 

•	 In den Altersgruppen der Kinder und Jugend ­
lichen ist der Anteil der regelwidrig Linksfahren­
den deutlich höher als in den restlichen Alters­
gruppen. Jungen und Männer fahren im Ver­
gleich zu Radfahrerinnen etwas häufiger in lin­
ker Fahrtrichtung. 

•	 Rund 96  % der in dieser Untersuchung befrag­
ten Radfahrer wussten, dass das Linksfahren 
auf Radwegen nicht generell erlaubt ist. Etwas 
über die Hälfte wusste, dass eine Zulassung be­
sonders angezeigt sein muss. 60  % räumten 
ein, auch Einrichtungsradwege in Gegenrich­
tung zu befahren, mehr als die Hälfte 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 ausgeprägtes Bewusstsein für diesen 
Regelübertritt. Allerdings fehlt zum Teil das Be­
wusstsein für die besonderen, damit verbunde­
nen Gefahren. Eine spürbare Reduktion des 
Linksfahrens durch planerische Mittel ist des­
halb bei örtlichem Bedarf nur schwer erreichbar. 

•	 Mögliche Sicherungsmaßnahmen sind nach die­
ser Untersuchung: 

–	 Überwachung an Unfallhäufungsstellen (Po­
lizei), 

–	 Aufklärung der Radfahrer über die Gefahren 
des Linksfahrens (Schulen), 

Bild 3-3: Bewertung des Linksfahrens befragter Radfahrer 

–	 Überprüfung der Radverkehrsführung auf 
Gründe für gehäuftes Linksfahren, 

–	 „Entschärfung“ der Unfallhäufungsstellen, 

–	 Zulassung von Zweirichtungsradverkehr im 
begründeten Ausnahmefall (z. B. zur Vermei­
dung des u. U. erforderlichen zweimaligen 
Querens der Fahrbahn) mit allen erforder ­
lichen Sicherungsmaßnahmen, 

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

–	 Sensibilisierung von Kfz-Führern (Fahrschu­
len). 

3.1.2 Unfallgeschehen regelwidrig 
linksfahrender Radfahrer 

Speziell zum Unfallgeschehen mit linksfahrenden 
Radfahrern auf Einrichtungsradwegen liegt eine 
Reihe von Untersuchungen vor, die durchgängig 
die besondere Gefährdung dieser Radfahrer bele­
gen. Unfälle mit linksfahrendem Radverkehr sind 
auch als Ergebnis zahlreicher örtlicher Unfallanaly­
sen in Straßen mit baulichen Radwegen Grund für 
das Auftreten von Unfallhäufungspunkten.10 Auch 
in der amtlichen Straßenunfallstatistik wird die Ur­
sache „Benutzung der falschen Fahrbahn“ regel­
mäßig als eine der wichtigsten Ursachen bei Rad­
fahrern geführt. 

Aus ausgewählten Untersuchungen lassen sich 
wesentliche Ausprägungen des Unfallgeschehens 
mit linksfahrendem Radverkehr auf Einrichtungs­
radwegen ableiten: 

Nach einer für die Stadt Köln durchgeführten syste­
matischen Unfallanalyse zum Radverkehr, die 
Grundlage der Erarbeitung der „Empfehlungen für 
Planung, Entwurf und Betrieb von Radverkehrsan-
lagen“ (Forschungsgesellschaft für Straßen- und 
Verkehrswesen (FGSV) 1992) war, ergab sich:11 

•	 Über 30  % der Unfälle auf Straßen mit Rad ­
wegen entfallen auf linksfahrende Radfahrer. 

10 Beispiele: 

ORTLEPP, J.: Verbesserung der Verkehrssicherheit in 
Münster. Unfallforschung der Versicherer GDV, Berlin 2009. 

Stadt Freiburg: Radverkehrssicherheit in Freiburg, 2010. 

11 ALRUTZ, D.; MEEWES, V.: Untersuchungen zum Radver­
kehr in Köln. Mitteilungen der Beratungsstelle für Schadens­
verhütung, Nr. 16, Köln 1980. 

http:Unfallh�ufungspunkten.10
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•	 Auf Streckenabschnitten zwischen Knotenpunk­
ten liegen ca. 40  % der Unfälle an Grund­
stückszufahrten. An über der Hälfte dieser Un­
fälle waren Radfahrer in Fahrtrichtung links be­
teiligt. Besonders oft sind Tankstellen und ver­
kehrsreiche Zufahrten zu größeren Parkplatzan­
lagen Unfallorte. 

•	 An Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage sind 
linksfahrende Radfahrer bei Abbiegeunfällen in 
etwa entsprechend ihrem Verkehrsanteil betei­
ligt. Das Gleiche gilt für Einbiegen-/Kreuzen-Un­
fälle an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage. 
Hier ist demnach keine außergewöhnliche Ge­
fährdung festzustellen. 

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

•	 Besonders kritische Situationen bestehen, wenn 
die Sichtverhältnisse für den wartepflichtigen 
Verkehr nach rechts unzureichend sind oder 
wenn die untergeordnete Einmündung oder 
Grundstückszufahrt zügig zu befahren ist. 

Eine Forschungsarbeit zur Sicherheit des Radver­
kehrs an Knotenpunkten führt bei ausgewählten 
Aspekten zu weitergehenden Erkenntnissen.12 

•	 Bei Führung des Radverkehrs auf Fahrbahnni­
veau (inkl. Radfahrstreifen) ereignen sich an 
Knotenpunkten ohne LSA deutlich weniger Un­
fälle als bei Radverkehrsführung im Seitenraum. 
Linksfahrende Radfahrer sind bei Fahrbahnfüh­
rung nur sehr selten an Unfällen beteiligt (ver­
mutlich beim Fahren im Gehwegbereich). 

•	 An rund 40  % der Unfälle 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 Unfälle 
mit linksfahrendem Radverkehr linkseinbie­

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

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

Bild 3-4: Unfälle beim Abbiegen und Einbiegen/Kreuzen an 
Unfallschwerpunkten ohne LSA mit bevorrechtigter 
Radwegführung (ALRUTZ, D.; MEEWES, V. 1980, 
op. cit.) 

Bild 3-5: Unfallquoten an Knotenarmen ohne Lichtsignalan ­
lage nach Art der Radverkehrsführung (Bild 3-5 und 
Bild 3-6: SCHNÜLL, R.; ALRUTZ, D. et al., 1992, op. 
cit.) 

12 SCHNÜLL, R.; ALRUTZ, D. et al.: Sicherung von Radfahrern 
an städtischen Knotenpunkten. Forschungsberichte der 
BASt, Heft 262, Bergisch Gladbach 1992. 

http:Erkenntnissen.12
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•	 Weit abgesetzte Radverkehrsfurten an Knoten 
ohne LSA (> 4,00 m) haben insgesamt ein un­
günstigeres Sicherheitsniveau als gering abge­
setzte Furten. Für das Teilkollektiv der linksfah­
renden Radfahrer ist das Sicherheitsniveau bei 
weiter Absetzung dagegen höher als bei geringer 
Absetzung. Erklärt wird dies damit, dass rechts­
einbiegende Kraftfahrer nahe der Fahrbahn stark 
auf den Blickkontakt nach links fixiert sind und bei 
ausreichender Zeitlücke ohne Rücksicherung 
nach rechts in die Vorfahrtstraße einbiegen. 

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

•	 Für Knotenpunkte mit LSA wurde in der Unter­
suchung keine auffällige Beteiligung linksfahren­
der Radfahrer festgestellt (insgesamt 13  %). 
Gering abgesetzte Radverkehrsfurten und die 
Fahrbahnführung weisen die geringste Beteili­
gung linksfahrender Radfahrer auf. 

•	 Als besonders kritisch für linksfahrende Radfah­
rer haben sich freie Rechtsabbiegefahrbahnen 
mit einer Radwegführung über eine Dreiecksin­
sel erwiesen. An rund der Hälfte der Radver­
kehrsunfälle bei diesem Knotenpunkttyp ist 
linksfahrender Radverkehr beteiligt. Dabei zeigt 
sich, dass Unfallhäufungen vor allem am Ende 
der Rechtabbiegefahrbahn auftreten, wenn Kfz 
zügig nach rechts einbiegen wollen und dabei 
nicht auf den von rechts kommenden, in der 
Regel bevorrechtigten Radverkehr achten.13 

•	 Im Endergebnis empfiehlt die Studie, das regel­
widrige Linksfahren soweit wie möglich zu redu­
zieren, z. B. durch die Schaffung alternativer 
Radverkehrsverbindungen oder durch die Ver­
besserung der Überquerbarkeit der Fahrbahn. 
Im Falle einer Freigabe werden Maßnahmen 

Bild 3-6: Unfallquoten an freien Rechtsabbiegefahrbahnen 
nach Art der Radverkehrsführung (Werte in Klam­
mern: ohne Unfallschwerpunkte), (SCHNÜLL, R.; 
ALRUTZ, D. et al., 1992, op. cit.) 

empfohlen, die sowohl für rechts- als auch für 
linksfahrenden Radverkehr gleichermaßen Si­
cherheitsgewinne erwarten lassen. 

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

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

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

13 Der Begriff „bevorrechtigter Radverkehr“ wird hier im Sinne • Insgesamt zeigt sich nach dieser Untersuchung, 
der Richtlinie zur Anlage von Straßen (RASt 06), Kapitel dass die hohe Gefährdung linksfahrender Rad­
6.3.9.3, verwendet. Er bezeichnet den Radverkehr, dem ein­

fahrer einen wesentlichen Einfluss auf das oft fahrende Fahrzeuge bei angeordnetem Z 205 bzw. Z 206 
StVO Vorfahrt gewähren müssen. ungünstige Sicherheitsergebnis baulicher Rad­

14 ALRUTZ, D. et al. 2009. op. cit.	 wege besitzt. Bereits beim Bau oder Umbau von 

http:achten.13
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Bild 3-7: Unfallraten rechtsfahrender Radfahrer (Bild 3-7 und Bild 3-8: ALRUTZ, D. et al., 2009, op. cit.) 

Bild 3-8: Unfallraten regelwidrig linksfahrender Radfahrer (Skalierung gegenüber Bild 3-7 geändert) 

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

•	 Die Straßenbaulastträger sollten die Radver­
kehrsnetze auf Aufkommensschwerpunkte des 
regelwidrigen Linksfahrens und entsprechende 

Unfallhäufungen hin überprüfen. Durch die 
Netzeinbindung sowie die gezielte Platzierung 
von Überquerungsmöglichkeiten 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 städtebaulichen Nutzungs­
struktur werden folgende Sicherungsmaßnah­
men empfohlen: 

–	 eindeutig erkennbare Markierung der Rad­
verkehrsanlage oder Ausbildung von Rad­
wegüberfahrten, 

–	 ausreichende Sichtfelder auch aus einmün­
denden Fahrbahnen bzw. Grundstückszu­
fahrten in rechter Richtung auf die Radver­
kehrsanlage, 

–	 Dimensionierung der Anschlussfahrbahnen 
bzw. Grundstückszufahrten auf ein niedriges 
Geschwindigkeitsniveau (Unterbindung zügi­
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 prüfen, ob zur Vermeidung hoher 
Gehwegfahreranteile im Einzelfall eine Legali­
sierung des Linksfahrens im Seitenraum über 
ein Benutzungsrecht ermöglicht werden kann. 

3.2	 Radverkehr auf 
Zweirichtungsradwegen 

Zum Radverkehr auf Zweirichtungsradwegen sind 
aus Deutschland keine vertiefenden Untersuchun­
gen bekannt. Einzelergebnisse aus Städten zeigen, 
dass es auch hier zu Unfallhäufungspunkten kom­
men kann. So wurden bei freien Rechtsabbiege­
fahrbahnen mit abgesetzten Zweirichtungsfurten 
unabhängig von der Vorfahrtregelung für den Rad­
verkehr zum Teil hohe Unfallzahlen mit einem 
hohen Linksfahreranteil (über 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 
Unfälle zwischen linksfahrenden Radfahrern 
und einbiegenden Kfz.16 

•	 Nach Untersuchungen in Malmö (Schweden) 
kann sich das Unfallrisiko von Radfahrern nach 
dem Bau von Zweirichtungsradwegen auf 
Hauptverkehrsstraßen im Vergleich zu der vor­
herigen Fahrbahnführung verdoppeln. Das er­
höhte Unfallrisiko ist dabei insbesondere durch 
eine mangelhafte Gestaltung der Radwege an 
Anschlussknoten und verkehrsreichen Grund­
stückszufahrten beeinflusst.17 Sicherungsmaß­
nahmen an unfallbelasteten Anschlussknoten, 
wie 

–	 die Anlage von Radwegüberfahrten (Anhe­
bung der einmündenden Fahrbahn auf das 
Radwegniveau) und 

–	 die Verschwenkung der Radwege in die un­
tergeordnete Einmündung mit um etwa 5 m 
von der übergeordneten Fahrbahn abgesetz­
ten Radwegüberfahrten, 

konnten die Zahl der Unfälle zwischen Radfahrern 
auf dem Radweg und einbiegenden Kfz um bis zu 
etwa 70  % senken. Die Stadt Malmö führt die posi­
tive Wirkung der weit abgesetzten Radwegüber­
fahrten darauf zurück, dass einbiegende Kfz-Führer 
ihre Aufmerksamkeit zuerst auf kreuzende bevor­
rechtigte Radfahrer und anschließend auf den be­
vorrechtigten Kfz-Verkehr richten können.18 

•	 Nach Darstellung des schwedischen Gemeinde­
verbandes führt eine weite Absetzung von Rad­

15 Mit Änderung der VwV-StVO im Jahr 2009 vorgeschrieben. 
16 Sveriges kommuner och landsting och Trafikverket: 

GCM-Handbok – Utformning, drift och underhåll med 
gångcykel- och mopedtrafik i fokus. Stockholm 2010. Hier 
ohne Angaben zu Unfallkennziffern. 

17 NETTELBLAD, P.: Olycksrisken ökar med dubbelriktade 
cykelbanor. En undersökning av 11 cykel-banor i Malmö. 
Malmö, Gatukontoret, Trafikdivisionen, 1987 nach: 
NILSSON, A: Utvärdering av cykelfälts effekter på cyklisters 
säkerhet och cykelns konkurrenskraft mot bil., Bulletin 217 
Lunds Universitet, Lunds Tekniska Högskola, Institutionen för 
Teknik och samhälle, Trafikteknik, Lund, 2003. Hier ohne 
Differenzierung nach Fahrtrichtungen. 

18 Nordiska Vägtekniska Förbundet: Cykelrundtur i Malmö. 
Seminar Cykeltrafik i större städer. Seminarierapport nr. 10, 
Göteborg 1996. 

Auch nach JENSEN (2006) können Geh- und Radwegüber­
fahrten an Anschlussknoten die Zahl von Radfahrerunfällen 
um 13  % und die Zahl von Fußgängerunfällen um etwa 
50  % reduzieren. JENSEN, S. U.: Effekter af overkørsler og 
blå cykelfelter – før-og-efter evaluering af trafiksikkerhed ved 
anlæg af overkørsler u vigepligtsregulerede kryds og blå 
cykelfelter i signalregulerede kryds i Københavns Kommune. 
Kopenhagen 2006. Im Original ohne Differenzierung nach 
Ein- und Zweirichtungsbetrieb. 

http:k�nnen.18
http:beeinflusst.17
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Bild 3-9: Relatives Risiko für Radfahrer in Längsrichtung bei 
Ein- und Zweirichtungsradwegen an Einmündungen 
mit und ohne Radwegüberfahrten (Bild 3-9 bis Bild 
3-11: Eigene Darstellung nach SCHEPERS u. de 
WAARD 2010. Mit Bezug auf die Unfallrate ist das 
Unfallrisiko für Einrichtungsradwege ohne Radweg­
überfahrten im Original zu Bild 3-9 auf 1 indiziert.) 

Bild 3-10: Blickrichtung von Kfz-Fahrern bei Annäherung an 
Zweirichtungsradweg aus untergeordneten Straßen 

Bild 3-11: Blickrichtung von Kfz-Führern an Einmündungen mit 
besonderen Sicherungsmaßnahmen 

Bild 3-12: Niederländisches Hinweiszeichen mit Blinklicht 
(SCHEPERS u. de WAARD 2010) 

verkehrsfurten (Bevorrechtigung des Radver­
kehrs ohne Radwegüberfahrt) zu häufigeren Un­
fällen.19 

•	 Der Neubau von Zweirichtungsradwegen, auf 
denen Radfahrer an Einmündungen gegenüber 
einbiegenden Kfz entsprechend dem norwegi­
schen Verkehrsrecht wartepflichtig sind, hat die 
Zahl von Radfahrerunfällen im Vergleich zu der 
vorherigen Fahrbahnführung nach norwegi­
schen Untersuchungen nicht reduziert.20 

•	 Nach niederländischen Untersuchungen haben 
Radfahrer auf Zweirichtungsradwegen eine 
mehrfach höhere Unfallrate an Einmündungen 
als auf Einrichtungsradwegen. Radwegüber­
fahrten können die Unfallrate erheblich senken 
(Bild 3-9). Über 20  % der einbiegenden Kfz-
Führer blicken an Einmündungen nicht in beiden 
Richtungen auf Zweirichtungsradwege (Bild 
3-10). Besondere Hinweiszeichen auf den Zwei­
richtungsradverkehr erhöhen den Anteil der Kfz-
Führer, die auch nach rechts blicken, nur ge­
ringfügig (Bild 3-11, Bild 3-12). Auch drei Viertel 
der Radfahrer in Längsrichtung blicken bei ein­
biegenden Kfz nicht in die Einmündung.21 

19 Sveriges kommuner och landsting och Trafikverket (2010): 
op. cit. Im Original ohne Angabe zur Zahl von Unfällen und 
zu Beteiligten. 

20 Håndbok 233: Sykkelhåndboka. 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
http:f�llen.19
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4 Rechtliche Vorgaben und 
Planungsempfehlungen für 
innerörtliche Zweirichtungs ­
radwege 

4.1	 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 möglich bei einseitig benutzungspflichtigen 
Radwegen, denn eine beidseitige Anordnung einer 
Benutzungspflicht sowie die Kombination einer 
Benutzungspflicht links mit einem Radweg ohne 
Benutzungspflicht auf der rechten Straßenseite ist 
nicht zulässig (vgl. Kapitel 11). 

Mit der StVO-Neufassung vom April 2013 wurde zu­
sätzlich die Möglichkeit eingeräumt, 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 für linke Radwege einzu­
räumen, gleichzeitig aber auch anderen Radfahrern 
die Möglichkeit zu eröffnen, in dieser Fahrtrichtung 
auf der Fahrbahn oder einer nicht benutzungs­
pflichtigen rechten Radverkehrsanlage zu fahren. 
Durch eine derartige Beschilderung können unter 
Umständen gefährliche Überquerungen einer Fahr­
bahn vermieden werden. Zur Einräumung eines 
Benutzungsrechtes wird vielfach auch die Beschil­
derung „Gehweg/Radverkehr frei“ gewählt, die 
allerdings dem Radverkehr die Einhaltung einer 
Schrittgeschwindigkeit auferlegt.22 

22 In Niedersachsen z. B. wird diese Beschilderung nach Ab­
stimmung zwischen der Landesbehörde für Straßenbau und 
Verkehr und der Oberen Verkehrsbehörde im Niedersächsi­
schen Ministerium für Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (MW) 
folgendermaßen ausgelegt: 

–	 Der Fußverkehr hat auf dem Gehweg immer Vorrang. 

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

–	 Die Geschwindigkeit des Radverkehrs darf beim Überho­
len nicht wesentlich höher sein als die des Fußverkehrs. 
Der Fußverkehr darf dabei nicht gefährdet werden. Rad­
verkehr muss beim Überholen oder bei der Vorbeifahrt an 
entgegenkommendem Fußverkehr jederzeit in der Lage 
sein anzuhalten. 

Gemäß VwV-StVO kommt die Anordnung einer 
Benutzungspflicht für linke Radwege in der Regel 
außerorts, die Möglichkeit 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 für einen links 
liegenden Weg 

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

•	 die lichte Breite der Radwege in der Regel 
2,40 m, mindestens 2,00 m beträgt, 

•	 nur wenige Einmündungen und verkehrsreiche 
Grundstückszufahrten zu überqueren sind und 

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

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

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

Bild 4-5: Überquerungsanlage 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 
Überquerungsmöglichkeit bestehen muss oder zu 
schaffen ist (Bild 4-5). 

4.2	 Einsatzbereiche innerörtlicher 
Zweirichtungsradwege nach den 
Regelwerken 

Im Folgenden werden wesentliche Aussagen aus­
gewählter Regelwerke aus Deutschland und dem 
europäischen Ausland zu den Einsatzbereichen in­
nerörtlicher Zweirichtungsradwege zusammenge­
fasst.23 

Die meisten europäischen Regelwerke und Pla­
nungsempfehlungen betonen innerörtliche Einrich­
tungsradwege als Regellösung und Zweirichtungs­
radwege als nur mit besonderen Sicherungsmaß­
nahmen einsetzbare Ausnahme: 

•	 Nach den Empfehlungen für Radverkehrsanla­
gen (ERA 2010) kommt die Freigabe in linker 
Fahrtrichtung nur nach sorgfältiger Prüfung und 
nach Sicherung der Konfliktpunkte (insbeson ­
dere Einmündungen und Grundstückszufahrten) 
in Betracht. 

Bei erhöhtem Bedarf, Radwege in beiden Rich­
tungen zu benutzen, soll zunächst überprüft 
werden, ob durch verbesserte Überquerungs­
möglichkeiten, die Benutzung der „falschen“ 
Straßenseite vermieden werden kann. Ist dies 
nicht möglich, kann die Freigabe in beide Fahrt­
richtungen dann in Betracht kommen, wenn nur 
wenige Kreuzungen, Einmündungen und ver­
kehrsreiche Grundstückszufahrten zu passieren 
sind und dort zwischen dem in Gegenrichtung 
fahrenden Radverkehr und dem Kraftfahrzeug­
verkehr ausreichende Sichtbeziehungen nach 
beiden Seiten bestehen. 

•	 Nach dänischen Planungsempfehlungen sollen 
Zweirichtungsradwege nur nach einem Sicher­
heitsvergleich mit anderen Radverkehrsführun­
gen und nur als Ausnahme angelegt werden. An 

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

http:fasst.23
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Straßen mit vielen Einmündungen und Grund­
stückszufahrten kommen sie nicht in Betracht. 
Ein Einsatzbereich liegt in Straßen mit großer 
Flächenverfügbarkeit und hohen Kfz-Verkehrs­
stärken.24 

•	 Auch die niederländischen Regelwerke betonen 
Einrichtungsbetrieb als Regellösung für innerört­
liche Radwege.25 Zweirichtungsbetrieb kommt 
z. B. in Betracht bei 

–	 einer möglichen deutlichen Abkürzung im 
Verlauf einer Route, 

–	 zur Vermeidung von Fahrbahnüberquerun­
gen oder 

–	 bei fehlenden Flächen für beidseitige Rad­
wege. 

•	 Die Schweizer Normen beschränken den Ein­
satz von Zweirichtungsradwegen in der Regel 
auf außerorts. Innerorts können einseitige Zwei­
richtungsradwege über kurze Distanzen zweck­
mäßig sein, wenn die Hauptquell- und -zielorte 
auf der gleichen Seite der Straße liegen. Zu­
sätzliche, in der Norm nicht spezifizierte Siche­
rungsmaßnahmen seien abzuklären.26 Nach 
dem Schweizer Bundesamt für Straßen können 
Zweirichtungsradwege innerorts an bestimmten 
Straßen geeignet sein, wenn der Netzabschnitt 
im Zuge von Velorouten über 3 km lang ist.27 

24 Vejdirektoratet: Idékatalog for cykeltrafik. København 2000. 
25 CROW: Design manual for bicycle traffic. EDE 2006. 
26 Vereinigung Schweizerischer Strassenfachleute: Schweizer 

Norm SN 640 060 „Leichter Zweiradverkehr“. Ähnlich Bera­
tungsstelle für Unfallverhütung: Schulweg. Maßnahmen zur 
Erhöhung der Verkehrssicherheit auf dem Schulweg bfu-
Dokumentation 2.023, Bern 2008. 

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


28 Österreichische Forschungsgesellschaft Straße – Schiene –
 
Verkehr: Merkblatt RVS 03.02.13: Radverkehr. Wien 2014
 

29 Sveriges kommuner och landsting och Trafikverket: GCM-
Handbok – Utformning, drift och underhåll med gångcykel­
och mopedtrafik i fokus. Stockholm 2010. 

Göteborg Stad: Principer för utformning av det övergripande 
GC-nätet i Göteborg, 2011 

Göteborg Stad – Trafikkontoret: Cykeln i staden – Handbok 
för utformning av cykelstråk i Göteborgs stad. Göteborg 2011 

Sveriges kommuner och landsting och Trafikverket: GCM-
Handbok – Utformning, drift och underhåll med gångcykel­
och mopedtrafik i fokus. Stockholm 2010. 

30 Statens Vegvesen, Håndbok 233: Sykkelhåndboka. 
Utforming av sykkelanlegg, Oslo 2003. 

•	 Nach österreichischen Regelwerken sind einsei­
tige straßenbegleitende Zweirichtungsradwege 
innerorts nur in Ausnahmefällen sinnvoll, etwa: 

–	 bei wichtigen Quellen und Zielen auf dersel­
ben Straßenseite, 

–	 falls ein sicheres Überqueren der Fahrbahn 
nicht möglich ist, 

–	 falls die Fahrbahnnutzung zu gefährlich ist, 

–	 falls die betreffende Straßenseite weitge­
hend frei ist von Einfahrten, Haltestellen und 
Kreuzungen, 

–	 bei Netzanschlüssen auf der betreffenden 
Straßenseite.28 

•	 In Schweden beschränken Planungsempfehlun­
gen des Gemeindeverbandes und der staatli­
chen Straßenbauverwaltung den Einsatzbereich 
von Zweirichtungsradwegen 

–	 auf Straßen mit wichtigen Zielpunkten auf 
einer Straßenseite sowie 

–	 auf „periphere“ Stadtteile mit seltenen Ein­
mündungen untergeordneter Straßen. 

Einige schwedische Städte wie insbesondere 
die Stadt Göteborg 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 ungeübten Rad­
fahrern Sicherheit böten.29 

•	 Die norwegischen Regelwerke behandeln inner­
örtliche ein- oder beidseitige Zweirichtungsrad­
wege als Regellösung.30 

4.3	 Empfehlungen von Regelwerken 
für die Sicherung des links ­
fahrenden Radverkehrs 

Nachfolgend wird ein zusammenfassender Über­
blick über Aussagen europäischer Regelwerke ge­
geben. Genauere Angaben mit Quellenhinweisen 
sind in Tabelle 4-1 dargestellt. 

Die ERA 2010 und einige weitere Regelwerke und 
Planungsempfehlungen des europäischen Auslan­
des bezeichnen Radverkehrsfurten und Radweg­
überfahrten als Regellösungen zur Sicherung 
des Radverkehrs auf Zweirichtungsradwegen. In 

http:Regell�sung.30
http:b�ten.29
http:Stra�enseite.28
http:03.02.13
http:abzukl�ren.26
http:Radwege.25
http:st�rken.24
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anderen Ländern werden dagegen bei bevorrech­
tigtem Zweirichtungsradverkehr lediglich 
Radverkehrs furten als Regellösung genannt. Rad­
wegüberfahrten werden dann allerdings zumeist als 
weitergehende Sicherungsmaßnahme für Zweirich­
tungsradwege empfohlen. Ferner werden vielfach 
auch die Markierung eines Sinnbildes „Fahrrad“ mit 
Richtungspfeilen und/oder Furteinfärbungen als zu­
sätzliche Maßnahmen empfohlen. 

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

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

–	 So würde vermieden, dass einbiegende Kfz 
auf der Radverkehrsfurt bzw. -überfahrt war­
ten. 

–	 Einige Regelwerke begründen dies jedoch 
auch dadurch, dass einbiegende Kfz-Führer 
ihre Aufmerksamkeit zunächst auf Radfahrer 
und erst anschließend auf den Kfz-Verkehr 
auf der übergeordneten Fahrbahn richten 
können. 

–	 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 dänische Regelwerke bei besonderen 
Gefährdungen auch eine Versetzung des Rad­
weges um 30-40 m von der bevorrechtigten 
Fahrbahn und eine Bevorrechtigung des Kfz-
Verkehrs. Sie sehen diese „fahrradunfreundliche 
Alternative“ zu der o. g. Regelabsetzung in ein­
zelnen Fällen zur Konzentration der Aufmerk­
samkeit von Radfahrern auf kreuzende Kfz als 
erforderlich an. 

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

Einzelne Regelwerke, wie auch die Richtlinien für 
die Anlage von Stadtstraßen (RASt 06) und ERA 
2010, stellen darüber hinaus besondere Sichtfelder 
aus der einmündenden Straße auf den Radweg 
heraus. 

Sicherungen an verkehrsreichen Grundstückszu­
fahrten werden in sehr wenigen Regelwerken the­
matisiert. Überwiegend werden Radwegüberfahr­
ten als Regellösung behandelt. Niederländische 
Regelwerke stellen jedoch insbesondere für 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 Städte sowie 4 Krei­
se zur Thematik des Linksfahrens befragt (Frage­
bogen siehe Kapitel 11.5). Die direkt angeschriebe­
nen Städte repräsentieren 

•	 Groß- und Mittelstädte, in denen u. a. die Bau­
lastträgerschaft für Bundes-, Landes- und ggf. 
Kreisstraßen z. T. bei den Städten und z. T. beim 
Bund, den Ländern bzw. Kreisen liegt, 

•	 verschiedene Regionen Deutschlands, 

•	 Städte mit bereits langjährig bestehenden Rad­
verkehrsanlagen sowie Städte – wie z. B. in Ost­
deutschland – mit überwiegend in jüngerer Zeit 
neu gebauten Anlagen. 

Besondere Berücksichtigung fanden daneben 
Städte, die nach Vorkenntnis der Forschungsneh­
mer 

•	 besondere Sicherungsmaßnahmen an Einmün­
dungen oder verkehrsreichen Grundstückszu­
fahrten getroffen haben, 

•	 verbreitet Zweirichtungsradverkehrsanlagen 
einsetzen oder 

•	 deren Polizeidienststellen 

•	 bzw. kommunalen Ordnungsdienste das regel­
widrige Linksfahren auf Einrichtungsradwegen 
möglicherweise unterschiedlich intensiv über­
wachen und ahnden. 

Der Deutsche Städtetag und der Deutsche Städte-
und Gemeindebund haben über ihre Fachgremien 
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bzw. ihre Landesverbände eine Reihe weiterer 
Städte und Gemeinden auf eine Beteiligung an der 
Umfrage hin angesprochen. 

Neben den Straßenbaubehörden machten auch die 
Straßenverkehrsbehörden und bei einzelnen Fra­
gen auch die örtlichen Polizeidienststellen Angaben. 

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

Die meisten Städte lassen Radverkehr in Gegen­
richtung nur in seltenen Ausnahmefällen zu. Eine 
Zulassung oder der gezielte Bau von Zweirich­
tungsverkehrsanlagen erfolgen in fünf Städten 
häufiger, wenn es aus Gründen der Radverkehrs­
planung und -führung oder der straßenräumlichen 
Charakteristik sinnvoll ist. Lediglich eine Stadt 
lässt linken Radverkehr grundsätzlich nicht zu (Ta­
belle 5-1). 

Bei Zulassung des Radverkehrs in beiden Richtun­
gen handelt es sich in den meisten Städten um ein­
zelne beidseitige Anlagen, in der Regel aber um 
einseitige Radverkehrsanlagen. Einzelne Städte 
bauen dagegen häufiger auch beidseitige Zweirich­
tungsanlagen oder lassen linken Radverkehr häufi­
ger auch beidseitig zu.31 

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

•	 verkehrsreiche Straßen, die nur schwer zu über­
queren sind (9 Nennungen), 

•	 wichtige Quellen und Ziele des Radverkehrs an 
einer Straßenseite (11 Nennungen), 

•	 dem Radverkehr sollen Verbindungen im Netz 
ohne Fahrbahnüberquerung ermöglicht werden 
(9 Nennungen), 

•	 der Radverkehr soll auf meist kurzen Abschnit­
ten zu einer sicheren Überquerungsmöglichkeit 
geführt werden (8 Nennungen), 

Antwort Anzahl der Nennungen 

häufiger 5 

selten 13 

nicht 1 

Tab. 5-1: Häufigkeit 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 Städten sind in mehreren Straßenzügen mit 
zugelassenem Zweirichtungsverkehr in den letzten 
Jahren besondere Gefährdungen aufgetreten, in 
zwei weiteren Städten auf einem Straßenzug. Drei 
Städte nennen einen einzelnen Gefahrenpunkt. 
Acht Städte geben an, dass es keine Auffälligkeiten 
gab. 

Die vier Städte und der Kreis, die Radverkehr in 
Gegenrichtung häufiger zulassen oder gezielt Zwei­
richtungsanlagen bauen, verzeichnen keine Auffäl­
ligkeiten oder nennen nur einen einzelnen Gefah­
renpunkt. 

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

Furtmarkierungen ohne besondere Zusatzmarkie­
rung sind für acht Städte der Regelfall. Die anderen 
Städte, die „normale“ Furten nur im Einzelfall mar­
kieren oder die diese Maßnahme nicht angeben, er­

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

LUTZ, U.: Rad- und Fußverkehr aktiv fördern: Walking Buses 
und Radfahrgemeinschaften auf dem Schulweg. Beitrag zu 
der Fachtagung „Junge Menschen und Mobilität“ vom 
20./21.10.2005, Institut für Landes- und Stadtentwicklungs­
forschung und Bauwesen des Landes Nordrhein-Westfalen 
(ILS NRW). 

32 Eine Erklärung dafür kann sein, dass frühere 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 
Straßenverkehrsbehörden umgesetzt worden war. 

Darüber hinaus ist zu berücksichtigen, dass an Grundstück­
zufahrten, Zufahrten verkehrsberuhigter Bereiche und dort, 
wo über einen abgesenkten Bord in die bevorrechtigte Stra­
ße eingebogen wird (in der Regel ist dies bei Radwegüber­
fahrten der Fall), gemäß § 10 StVO eine Aufstellung von 
Z 205 nur vorzusehen ist, wo eine Klarstellung erforderlich 
ist. Einige Städte machen von dieser Regelung auch bei 
Zweirichtungsradwegen Gebrauch, sodass dann auch das 
auf den Radverkehr aus beiden Richtungen hinweisende Zu­
satzschild entfällt. 
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Maßnahme Einzelfall Regel k. A. 

'Normale' Furt 2 8 9 

Piktogramm + Pfeile 9 6 4 

Einfärbung 7 7 5 

Z 1000-32 an Z 205 oder Z 206 
(zusätzlich zu „normaler Furt“ 
oder weitergehende Sicherung“) 

2 16 1 

Z 206 statt Z 205 6 2 11 

Zusätzliche 
Beschilderungshinweise 

3 1 15 

Blinkzeichen 4 15 

Aufpflasterung Radweg 2 17 

Einengung Einmündung 3 2 14 

Tab. 5-2: Maßnahmen zur Sicherung zugelassenen Zweirich­
tungsverkehrs (Zahl der Nennungen für die einzelnen 
Maßnahmen) 

greifen weitere Sicherungsmaßnahmen wie etwa 
Radpiktogramme mit Richtungspfeil, Rotmarkierun­
gen bzw. andere auffällige Einfärbungen oder legen 
Radwegüberfahrten an (Tabelle 5-2). 

Der Kreis Paderborn hat an einem Außerortsknoten 
darüber hinaus ein Dialogdisplay installiert (s. Kapi­
tel 6). 

5.3	 Probleme und Handlungsansätze 

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 Hälfte 
der Kommunen benennt besondere Gefährdungen 
bzw. Unfallhäufungen auf mehreren Straßenzügen 
(Tabelle 5-4).33 

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

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

34 Vgl. Fußnote 5. 
35 Im Anhang (Kapitel 11) werden ausgewählte Maßnahmen 

der Verkehrsaufklärung dargestellt. 
36 Zeichen 254 spricht ein Verbot für 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 groß 61 

groß 4 

sehr groß 3 

1 Davon eine Stadt „eher großes“ bis „großes“ Problem 

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

Antwort Anzahl der Nennungen 

Auf mehreren Straßenzügen 9 

Auf einem Straßenzug 1 

An einem Gefahrenpunkt 1 

Nein 5 

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

Maßnahme Anzahl der Nennungen 

Richtungspfeile 11 

Zeichen 2541 6 

Verbesserung der 
Überquerbarkeit 

7 

Infomaterial, Kampagnen etc. 6 

keine 

Tab. 5-5: Maßnahmen zur Eindämmung des Linksfahrens. 
Einige Städte haben seit dem Befragungszeitpunkt 
die Kampagne „Geisterradler gefährden“ der Kreis­
verkehrswacht Regensburg übernommen 

lichen Straßenverkehrsbehörden das Zeichen 254 
„Verbot für Fahrräder“ an34 oder verbessern ge­
zielt Überquerungsmöglichkeiten. Mehrere Städte 
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 Städte eine eher geringe, geringe oder sehr 
geringe Wirksamkeit zu (Schulnoten 4 bis 6).36 

Eine bessere Wirksamkeit haben nach Einschät­
zung der Städte Verbesserungen der Überquerbar­
keit sowie Informationsmaterialien und ähnliche 
Maßnahmen der Verkehrsaufklärung (Tabelle 5-6). 
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Richtungs­
pfeile 

Z 254 
Verbesserung 

Überquerbarkeit 
Infomaterial, 

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 Maßnahmen zur 
Eindämmung des regelwidrigen Linksfahrens 
(Schulnoten, jede Zeile entspricht den Angaben 
einer Stadt) 

In drei Städten dulden die örtlichen Polizeidienst­
stellen oder kommunalen Ordnungsdienste nach 
eigenen Angaben das regelwidrige Linksfahren. In 
jeweils etwa fünf Städten erfolgen 

•	 eine regelmäßige Ansprache von Linksfahren­
den ohne Ahndung durch Bußgeld, 

•	 eine regelmäßige Überwachung im Rahmen der 
Streifenfahrten, 

•	 eine regelmäßige Ahndung des Linksfahrens 
durch Bußgeld oder 

•	 zeitlich konzentrierte Überwachungen und Ahn­
dungen an besonderen Gefahrenpunkten. 

37 Eine Polizeidienststelle gibt an, neben der grundsätzlichen 
Duldung des regelwidrigen Linksfahrens auf der Ortsdurch­
fahrt einer Bundestraße an zwei Tagen eine „angewiesene 
Komplexkontrolle“ durchzuführen. 

Nach mündlicher Auskunft aus einem Stadtplanungsamt dul­
det die dortige Polizei das regelwidrige Linksfahren grund­
sätzlich. Die Polizei gibt den Umfang einer zeitlich konzen­
trierten Überwachung mit jährlich einem Tag an. Nach örtli­
chen Presseberichten belehrt die Polizei Marl an einzelnen 
Tagen über die Gefahren des Linksfahrens, verhängt aber 
kein Bußgeld. Die grundsätzliche Duldung des regelwidrigen 
Linksfahrens ist damit plausibel. (Presseberichte nach: 
GÖTTSCHE, J. Verkehrssicherheitsarbeit – Erfolg verspre­
chende Ansätze 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 örtli­
che Polizeiinspektion zeitlich konzentrierte Überwachungen 
an 2 bis 6 Tagen pro Jahr durchführt. Die Angabe einer Poli­
zeidienststelle „10 x 14 Tage im Jahr“ bezieht sich auf etwa 
zweiwöchige Schwerpunktaktionen an etwa 10 Radwegen. 

Maßnahme Anzahl der Nennungen 

Duldung 3 

Ansprache 5 

Überwachung bei Streife 5 

Bußgeld 6 

Konzentrierte Überwachung 7 

Kontinuierliche Überwachung 0 

Tab. 5-7: Intensität der Überwachung und Ahndung des uner­
laubten Linksfahrens (Mehrfachnennungen möglich) 

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

Zeitlich konzentrierte Überwachungen erfolgen in 
den betreffenden Städten zumeist an 2 bis 6 Tagen 
im Jahr. Eine höhere Überwachungsintensität be­
steht in zwei Städten mit 40 bzw. 10 x 14 Tagen pro 
Jahr.37 Neun Städte benennen bestimmte Straßen 
oder Gefahrenpunkte, an denen eine Überwachung 
bereits mehrmals oder regelmäßig erfolgte. 

6 Verkehrsverhalten bei 
Radverkehrsanlagen für 
Zweirichtungs- und 
Einrichtungsbetrieb 

6.1 Zweirichtungsradverkehrsanlagen 

In die Untersuchung wurden 49 Radverkehrsanla­
gen mit Zweirichtungsbetrieb einbezogen. Der 
Schwerpunkt lag dabei mit 39 Untersuchungsfällen 
auf Radverkehrsanlagen mit Benutzungspflicht in 
linker Richtung (davon zwei Drittel bauliche Rad­
wege, ein Drittel gemeinsame Geh- und Radwege), 
da die Möglichkeit 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 
gem. Geh-/ 

Radweg 
freigegebener Gehweg 

Benutzungspflicht Benutzungsrecht 
Benutzungs­

pflicht 
Benutzungsrecht 

Z 237 Z 241 
Zusatz-Z 1022-10 
(z. T. mit 1022-11) 

Z 240 
Zusatz-Z 1022-10 
(z. T. mit 1022-11) 

Z 239 + 
Zusatz-Z 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 (Straßenseiten) 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 Straßenabschnitte haben 

•	 30 Zweirichtungsanlagen auf beiden Straßen-
seiten (Bild 6-4), 

• acht Anlagen auf nur einer Straßenseite (Bild 
6-3) und 

•	 elf Straßenabschnitte mit asymmetrischen Füh­
rungen (einseitig Zweirichtungsanlage, gegen­
überliegende Seite Einrichtungsführung). 
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Bild 6-3: Einseitiger Geh- und Radweg mit Benutzungsrecht in linker und Benutzungspflicht in rechter Fahrtrichtung 

Bild 6-4: Für Radverkehr in beiden Richtungen freigegebener Gehweg, gegenüberliegende Straßenseite in beiden Richtungen 
benutzungspflichtiger Radweg 

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

Wohnnutzung Mischnutzung Einzelhandel Grünanlage/anbaufrei Gewerbe Gewerbe/Wohnen 

14 24 2 2 6 1 

Tab. 6-2: Überwiegende städtebauliche Nutzungen (Anzahl der Zweirichtungsanlagen) 

Eine Benutzungspflicht kann nur für Radverkehrs-
anlagen auf einer Straßenseite angeordnet werden. 
Die 

•	 Anordnung einer Benutzungspflicht für Radver­
kehrsanlagen auf beiden Straßenseiten oder 

•	 die Freigabe auf einer Straßenseite bei gleich­
zeitiger Benutzungspflicht auf der anderen Stra­
ßenseite 

ist gemäß § 44, Abs 2 Nr. 4 VwVfG nichtig. Sie ist 
nur bei Straßen bzw. Straßenabschnitten mit bau ­
licher Richtungstrennung zulässig (Kapitel 11.2 im 
Anhang). 

Unter den o. g. Untersuchungsbeispielen mit beid­
seitigen Zweirichtungsanlagen oder mit asymmetri­
schen Führungen sind mehrere Anlagen mit nicht 
zulässiger Benutzungspflicht vertreten. Diese wur­
den dennoch in die Untersuchung einbezogen, um 
Erkenntnisse über die tatsächliche Flächennutzung 
der Radfahrer und das tatsächliche Linksfahren zu 
gewinnen. 

An etwa der Hälfte der Zweirichtungsanlagen liegen 
städtebauliche Mischnutzungen, an 14 Anlagen 
überwiegen Wohn- und an sechs Anlagen Gewer­
benutzungen (Tabelle 6-2). 
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6.2	 Fahrtrichtungen und Flächennut ­
zung bei Zweirichtungsradwegen 

Radfahrer in linker (wie auch in rechter) Richtung 
nutzen fast ausschließlich die jeweiligen Radver­
kehrsanlagen. Die grundsätzliche Möglichkeit, 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 für ausgewählte Untersuchungsab­
schnitte mit beidseitigen und in beiden Fahrtrich­
tungen benutzungspflichtigen Radverkehrsanla­
gen bzw. mit „asymmetrischen“ Führungen (auf 
einer Straßenseite Linksfahren erlaubt, auf der an­
deren nicht bzw. auf einer Straßenseite Benut­
zungspflicht zum Linksfahren, auf der anderen 
Seite Benutzungsrecht) die Anzahl der Radfahrer 
nach Straßenseite und Fahrtrichtung. 

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

Bei den Untersuchungsfällen mit asymmetrischen 
Führungen, bei denen auf einer Straßenseite das 

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

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

Bild 6-5: Flächennutzung in linker und rechter Richtung in Straßen mit Zweirichtungsanlagen 
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Bild 6-6: Radverkehrsstärken nach Fahrtrichtungen bei beidseitig benutzungspflichtigen oder bei asymmetrischen Führungen (Ge­
zählte Radverkehrsstärken je Straßenseite, Benutzungsregelung für die jeweilige Fahrtrichtung und Straßenseite. Die 
Himmelsrichtungen bezeichnen die Anlagen nach Straßenseiten eines Untersuchungsabschnittes) 

6.3	 Regelwidriges Linksfahren auf 
Straßen 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 Straßen mit beidseitigen Ein­
richtungsradwegen und den untersuchten Zwei­
richtungsradwegen vergleichbaren städtebau ­
lichen Nutzungen und baulich-betrieblichen Merk­
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Bild 6-7: Anteile des regelwidrigen linken Radverkehrs am Radverkehr einer Zielrichtung in Straßen mit beidseitigen Einrichtungs­
radwegen (Straßennamen mit DTV-Rad nach Zielrichtung. Daten: UDV. Zur Definition von Fahrt- und Zielrichtung vgl. Bild 
2-1 in Kapitel 2) 

malen herangezogen. Bei einer zulässigen 
Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h weisen die 
meisten Straßen Misch- oder Einzelhandelsnut­
zungen auf, an einer Straße liegen mehrgeschos­
sige Verwaltungsnutzungen. 

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

6.4	 Wirksamkeit ausgewählter 
Maßnahmen zur Reduzierung des 
regelwidrigen Linksfahrens 

6.4.1 Erste Erfahrungen aus einer gezielten 
Verkehrssicherheitskampagne 

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

Im Jahr 2009 stellten Unfälle regelwidrig Linksfah­
render 45 von 281, im Jahr 2010 32 von 222 Rad­
verkehrsunfällen. Diese Kampagne wurde auch in 
den Jahren 2011-2013 fortgeführt. Nach für das 
Jahr 2012 verfügbaren Unfalldaten stellen Unfälle 
mit der Ursache „Falsche Straßenbenutzung“ 44 
von 269 Radfahrerunfällen. 

Die Erfahrungen aus Regensburg deuten – unter 
Berücksichtigung bislang nur weniger verfügbarer 
Unfalldaten und Unfalljahre – an, dass derartige 
Kampagnen zumindest kurzzeitig das Unfallge­
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Bild 38: Hinweisschild der Kreisverkehrswacht Regensburg 
(Bild: Kreisverkehrswacht Regensburg) 

schehen positiv beeinflussen können. Die bisheri­
gen Erfahrungen können allerdings eine längere 
Wirkung noch nicht belegen.38 

6.4.2 Höhere Dichte von Überquerungs ­
möglichkeiten in Straßen mit 
Einrichtungsradwegen 

Nach den ERA 2010 kommt die Freigabe in linker 
Fahrtrichtung nur nach sorgfältiger Prüfung und 
nach Sicherung der Konfliktpunkte (insbesondere 
Einmündungen und Grundstückszufahrten) in Be­
tracht. Bei erhöhtem Bedarf, Radwege in beiden 
Richtungen zu benutzen, soll zunächst überprüft 
werden, ob durch verbesserte Überquerungsmög­
lichkeiten, die Benutzung der falschen Straßen seite 
vermieden werden kann. 

Für eine Abschätzung, inwieweit verbesserte Über­
querungsanlagen das Linksfahren reduzieren kön­
nen, wurden aus der o. g. UDV-Untersuchung aus­
gewählte Straßen mit Einrichtungsradwegen (mit 
und ohne Benutzungspflicht) herangezogen. 

38 Die Polizeiinspektion Regensburg-Süd führt für das Jahr 
2011 weiter aus: „Geisterradler bleiben Hauptunfallursache 
auf Seiten der Radfahrer (…) Ein Blick über Regensburg hi ­
naus zu den anderen bayerischen Städten wie Passau und 
Ingolstadt zeigt, dass die Unfälle mit Radfahrern dort massiv 
gestiegen sind und neue Höchstzahlen erreicht haben. Dies 
wäre 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-Süd: Radfahrerunfälle 
2011 im Stadtgebiet Regensburg). 

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

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

Als Überquerungsanlagen wurden Lichtsignalanla­
gen, Mittelinseln, Fußgängerüberwege und vorge­
zogene Seitenräume einbezogen. Betrachtet wer­
den Einflüsse der Dichte von Überquerungsanla­
gen auf den Anteil der Linksfahrer nach Zielrich­
tung. Die höchste Dichte liegt bei einer Straße mit 
Überquerungsmöglichkeiten bei einem mittleren 
Abstand von 93 m, die niedrigste Dichte von Über­
querungsmöglichkeiten auf einer Straße 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 
Überquerungsanlagen und dem Anteil regelwidrig 
Linksfahrender in einer Zielrichtung besteht kein 
Zusammenhang (Bild 6-9). 

Zwei Streckenabschnitte weisen auf einer Straßen­
seite großflächige Einzelhandelsnutzungen als 
punktuell wichtige Zielpunkte auf, die auf einen hö­
heren Anteil des regelwidrigen Linksfahrens am 

http:belegen.38
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Radverkehr in einer Zielrichtung hinwirken können. 
Auch dann, wenn lediglich die Streckenabschnitte 
ohne punktuell wichtige Zielpunkte betrachtet wer­
den, zeigt sich kein Zusammenhang zwischen der 
Dichte der Überquerungsanlagen und dem Anteil 
regelwidrig Linksfahrender in einer Zielrichtung 
(Bild 6-10). 

6.4.3 Anordnung des Z 254 StVO 

Eine Reihe von Städten ordnet an Radwegen das 
Zeichen 254 StVO „Verbot für Radfahrer“ zur 
Reduzierung des regelwidrigen Linksfahrens an 
(Kapitel 2.3).39 Am Beispiel von 9 Anordnungen 
auf Radwegen in Hannover wurde überprüft, in­
wieweit Radfahrer diesem durch die Städte inten­
dierten Verhalten folgen. 

Die Radwege, an denen in linker Richtung das 
Zeichen 254 aufgestellt ist, schließen 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 Straßenseite wechseln, liegen fast durch­
gängig niedriger (Bild 6-11). Die hohen Anteile re­
gelwidrig Linksfahrender können darin begründet 
sein, dass 

•	 auf der Straßenseite einiger mit Zeichen 254 
gekennzeichneten Radwege wichtige Zielpunk­
te des Radverkehrs liegen oder 

•	 angrenzende Netzabschnitte bei regelwidrigen 
Linksfahren ohne zweimaliges Überqueren der 
parallelen Fahrbahn erreicht werden können. 

Eine Anordnung des Zeichens 254 in linker Rich­
tung stellt für viele Radfahrer somit keinen Anlass 
dar, Radverkehrsanlagen auf der rechten Straßen­
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 straßenverkehrsrecht ­
licher Sicht untauglich. Zeichen 254 spricht ein Verbot für die 
Fahrbahn aus. 

Bild 6-11: Fahrtrichtungen der von den zuführenden Radwegen in einen Knoten mit anschließender Anordnung von Z 254 einfah­
renden Radfahrer (Zweistündige Zählungen an Querschnitten in Höhe der Z 254. Nach Auskunft der Polizei Hannover in 
einem Zeitraum von zwei Monaten vor der Zählung keine schwerpunktartige Überwachung des Linksfahrens. Ein Vorher­
Nachher-Vergleich zur Abschätzung, inwieweit diese Maßnahmen das Linksfahren zumindest reduzieren können, war im 
Rahmen der Untersuchung nicht möglich.) 
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7 Unfallanalysen 

7.1	 Unfälle auf Straßen mit 
Zweirichtungsanlagen 

7.1.1 Unfallgeschehen 

Für die Unfallanalysen wurden die polizeilichen 
Daten aus Hannover, Nienburg und Marl für den 
Dreijahreszeitraum 2009 bis 2011 herangezogen. 
Für die Untersuchungsabschnitte in Verden wurden 
verfügbare Unfalldaten für die Jahre 2010 und 
2011, für die Abschnitte in Kiel und Paderborn für 
die Unfalljahre 2009 bis 2012 einbezogen. Auf den 
Straßen mit Zweirichtungsanlagen ereigneten sich 
in diesem Zeitraum etwa 150 Unfälle mit Radfahr­
erbeteiligung der Unfallkategorien 1 bis 4. 

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

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

Unfall­
kategorie 

linke 
Richtung 
(N = 98) 

rechte 
Richtung 
(N = 37) 

Fahrbahn 
kreuzend 

(N = 9) 

k. A. 
(N = 6) 

1 0 0 0 0 

2 
16 % 

(N = 16) 
22 % 

(N = 8) 
11 % 

(N = 1) 
17 % 

(N = 1) 

3 
78 % 

(N = 76) 
62 % 

(N = 23) 
78 % 

(N = 7) 
67 % 

(N = 4) 

4 
6 % 

(N = 6) 
8 % 

(N = 3) 
11 % 

(N = 1) 
17 % 

(N = 1) 

ohne 
Angabe 

8 % 
(N = 3) 

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

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

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

Bild 7-2: Unfalltypen von Radverkehrsunfällen in Straßen mit 
Zweirichtungsradwegen 

Zweirichtungsanlagen Zum Vergleich 
verunglückte 

Radfahrer 
Deutschland 

innerorts 20111 

[%] 
(N = 76.655) 

Alters­
gruppe 
bis unter 

alle Radver­
kehrsunfälle 
[%] (N = 136) 

alle Radver­
kehrsunfälle 

nur linke 
Fahrtrichtung 
[%] (N = 92) 

15 
5 % 

(N = 7) 
5 % 

(N = 5) 
14 % 

(N = 10.732) 

15-18 
2 % 

(N = 3) 
3 % 

(N = 3) 
6 % 

(N = 4.599 

18-30 
19 % 

(N = 26) 
17 % 

(N = 16) 
17 % 

(N = 13.031) 

30-45 
19 % 

(N = 26) 
16 % 

(N = 15) 
18 % 

(N = 13.798) 

45-60 
26 % 

(N = 35) 
24 % 

(N = 22) 
23 % 

(N = 17.631) 

60-75 
23 % 

(N = 31) 
27 % 

(N = 25) 
16 % 

(N = 12.265) 

75 und 
älter 

6 % 
(N = 8) 

7 % 
(N = 6) 

6 % 
(N = 4.599) 

1 Eigene Berechnung nach: Statistisches Bundesamt: Ver­
kehrsunfälle 2011, Fachserie 8, Reihe 7, Wiesbaden 2012 

Tab. 7-1: Unfallkategorien nach Fahrtrichtung 

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

•	 Unfallgegner bei den Einbiegen-/Kreuzen-Unfäl­
len Linksfahrender waren fast ausschließlich 
Pkw. Zwei Unfälle ereigneten sich unter alleini­
ger Beteiligung von Radfahrern. 

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

7.1.2 Unfallkenngrößen 

Aus den erhobenen Radverkehrsstärken wurden 
mit einem Hochrechnungsverfahren für Kurz­
zeitzählungen des Radverkehrs die durchschnitt­
lichen täglichen Radverkehrsstärken ermittelt.40 

Die auf dieser Basis berechneten Unfallraten 
[U/(1 Mio. R · km)] zeigen eine im Durchschnitt 
zweifach höhere Unfallrate des linken Radverkehrs 
(Bilder 7-3, 7-4). Auf Zweirichtungsradwegen liegt 
das 85%-Quantil der Unfallraten für Radverkehr in 
linker Richtung bei 35 U/(1 Mio. R · km), jedoch nur 
bei 12 U/(1 Mio. R · km) für Unfälle 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 
Einmündungen und verkehrsreichen Grundstücks­
zufahrten beeinflusst ist: An fast allen Einmündun­
gen und verkehrsreichen Grundstückszufahrten 
sind Sichtdreiecke mit einer Schenkellänge von 
30 m auf den bevorrechtigten Radverkehr in beiden 
Fahrtrichtungen freigehalten. An fast der Hälfte aller 
unsignalisierten Einmündungen an diesen Ab­
schnitten sind die Radwegfurten Rot eingefärbt und 
teils mit zusätzlichen Fahrrad-Piktogrammen verse­

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

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

Die Zweirichtungsradwege mit hohen Unfallraten 
Linksfahrender von über 30 U/(1 Mio. R · km) sind 
durch eine deutliche Dominanz der Einbiegen-/ 
Kreuzen-Unfälle an Einmündungen bzw. Grund­
stückszufahrten mit eingeschränkten Sichtbezie­
hungen zwischen dem linken Radverkehr und der 
Einmündung charakterisiert (vgl. hierzu weiter 
Kapitel 7.3.2 und Kapitel 7.3.3). Oft liegen diese 
Anlagen in Straßen mit anliegender Gewerbenut­
zung und weisen vergleichsweise niedrige Rad­
verkehrsstärken Linksfahrender um 100 R/Tag 
(DTV) auf. 

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

Bild 7-4: Unfallraten für Radverkehr in rechter Fahrtrichtung in 
Straßen mit Zweirichtungsradwegen 

http:ermittelt.40
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7.1.3 Einbiegen-/Kreuzen-Unfälle 

Im Folgenden werden die Einbiegen-/Kreuzen-Un­
fälle (Unfalltyp 3), die die Unfälle des linken Radver­
kehrs prägen, gesondert betrachtet. Zunächst wer­
den die Unfalldichten auf mögliche Zusammenhän­
ge mit den Radverkehrsstärken überprüft, anschlie­
ßend die Radverkehrsstärken bezogenen Unfallra­
ten auf mögliche Einflüsse der Dichten von Einmün­
dungen und verkehrsreichen Grundstückszufahrten. 

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

Für die in rechter Richtung Fahrenden zeigt sich 
eine wesentlich niedrigere Unfalldichte als für 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 für 
den linken Radverkehr fast fünffach so hoch wie für 
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 Einmündungen und 
verkehrsreichen Grundstückszufahrten und die 
Dichte der Einbiegen-/Kreuzen-Unfälle mit Links­
fahrenden gegenüber. Zwischen diesen Merkma­

41 Die Bestimmtheitsmaße sind im Folgenden unter Bild 7-5 bis 
Bild 7-8 für lineare Zusammenhänge angegeben. 

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

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

Bild 7-6: Unfalldichte rechtsfahrender Radfahrer bei Einbie­
gen-/Kreuzen-Unfällen (Unfalltyp 3) in Bezug auf die 
Stärke des Radverkehrs in rechter Richtung auf Zwei­
richtungsradwegen (R2 = 0,1) 

Bild 7-7: Dichte von Einmündungen und verkehrsreichen 
Grundstückszufahrten und Unfalldichte für Einbie­
gen-/Kreuzen-Unfälle mit Radverkehr in linker Fahrt­
richtung auf Zweirichtungsradwegen (R2 = 0,01) 

Bild 7-5: Unfalldichte linksfahrender Radfahrer bei Einbiegen-/ 
Kreuzen-Unfällen (Unfalltyp 3) in Bezug auf die Stär­
ke des Radverkehrs in linker Richtung auf Zweirich­
tungsradwegen (R2 = 0,03) 

Bild 7-8: Dichte von Einmündungen und verkehrsreichen 
Grundstückszufahrten und Unfallrate für Einbiegen-/ 
Kreuzen-Unfälle mit Radverkehr in linker Fahrtrich­
tung auf Zweirichtungsradwegen (R2 < 0,01) 
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Die Stärke des einbiegenden Kfz-Verkehrs an Ein­
mündungen und verkehrsreichen Grundstückszu­
fahrten wurde nach vorliegenden Daten der Städ­
te und nach einer Abschätzung des Verkehrsauf­
kommens, das von den in den einmündenden 
Straßen bzw. Grundstücken liegenden städtebau­
lichen Nutzungen ausgeht, in drei Klassen (bis 
100, 100-1.000 bzw. über 1.000 einbiegende 
Kfz/Tag) eingeteilt.42 

Bei Einmündungen und verkehrsreichen Grund­
stückszufahrten mit bis zu 1.000 einbiegenden 
Kfz/Tag treten etwas seltener Einbiegen-/Kreuzen-
Unfälle mit linkem Radverkehr als bei höheren Stär­
ken des einbiegenden Kfz-Verkehrs auf. Bei den 
niedrigeren Stärken des einbiegenden Kfz-Ver­
kehrs sind jeweils etwa 85 % der Einmündungen 
und Grundstückszufahrten unfallfrei, bei über 1.000 
Kfz/Tag weniger als 70 % (Bild 7-9). 

Die meisten unfallbelasteten Einmündungen und 
verkehrsreichen Grundstückszufahrten weisen 
einen Unfall in drei Jahren auf. Bei den mittleren 
und höheren Stärken des einbiegenden Kfz-Ver­
kehrs weisen einzelne Einmündungen oder Grund­
stückszufahrten allerdings auch auffällige Belastun­
gen mit 3 bis 5 Einbiegen-/Kreuzen-Unfällen links­
fahrender Radfahrer auf. Mehrere dieser Einmün­
dungen sind durch eingeschränkte Sichtbeziehun­
gen charakterisiert, auffällig sind auch anliegende 
Gewerbenutzungen, großflächige Einzelhandelsbe­
triebe sowie Tankstellen. Das Kapitel 7.3.3 be­
schreibt diese Einmündungen bzw. Grundstückszu­
fahrten detaillierter. 

42 Einteilung in Anlehnung nach ERA 2010, Tabelle 30. 

Bild 7-9: Verkehrsstärkenklasse einbiegender Kfz und Unfall­
belastung von Einmündungen und verkehrsreichen 
Grundstückszufahrten für Einbiegen-/Kreuzen-Unfäl­
le mit Radverkehr in linker Fahrtrichtung auf Zwei­
richtungsradwegen 

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 Straßen mit Einrichtungsradwegen 
herangezogen, die nach den städtebaulichen Nut­
zungen und den Dichten von Einmündungen und 
verkehrsreichen Grundstückszufahrten mit den 
Zweirichtungsanlagen vergleichbar sind. 

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

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

Bild 7-10: Anzahl UR in Straßen mit Einrichtungsradwegen 
nach Fahrtrichtung der beteiligten Radfahrer 

Unfall­
kategorie 

linke 
Richtung 

N = 37 

rechte 
Richtung 

N = 68 

Fahrbahn 
kreuzend 

N = 34 

1 0 0 
6 % 

N = 2 

2 
8 % 

N = 3 
12 % 
N = 8 

12 % 
N = 4 

3 
92 % 

N = 34 
88 % 

N = 60 
82 % 

N = 28 

Tab. 7-3: Unfallkategorien nach Fahrtrichtung der Radfahrer in 
Straßen mit Einrichtungsradwegen (Radverkehrs­
unfälle mit Personenschaden) 

http:eingeteilt.42


  

38 

insgesamt geringe Anzahl von Unfällen linksfahren­
der Radfahrer lässt allerdings keinen verallgemei­
nerbaren Vergleich von Ein- und Zweirichtungsrad­
wegen im Hinblick auf Unfälle mit schweren Perso­
nenschäden zu (Tabelle 7-1, Tabelle 7-3). 

7.2.2 Unfallkenngrößen 

Ähnlich wie bei den Zweirichtungsradwegen (vgl. 
Bild 7-3) liegt das 85 %-Quantil für die Unfallrate 
linksfahrender Radfahrer auf Einrichtungsrad ­
wegen bei knapp 40 U/(1 Mio. R · km). Auch hier 
ereigneten sich auf über 15 % der Einrichtungsrad­
wege in den Jahren 2009-2011 keine polizeilich er­
fassten Unfälle 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 für den Radverkehr 
in rechter Richtung (Bild 7-11, Bild 7-12). 

Bild 7-11: Unfallraten für Unfälle mit Personenschaden mit 
Radverkehr in linker Fahrtrichtung in Straßen mit 
Einrichtungsradwegen (Daten: UDV) 

Bild 7-12: Unfallraten für Unfälle mit Personenschaden mit 
Radverkehr in rechter Fahrtrichtung in Straßen mit 
Einrichtungsradwegen (Daten: UDV) 

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

7.2.3 Einbiegen-/Kreuzen-Unfälle 

Auch in den Straßen mit Einrichtungsradwegen sind 
Einbiegen-/Kreuzen-Unfälle mit regelwidrig linksfah­
rendem Radverkehr dominierend (Bild 7-13). Auch 
die Verteilung der übrigen Unfalltypen ist bei den 
Einrichtungsradwegen ähnlich der bei Zweirich­
tungsradwegen (Bild 7-2). 

Die Dichte der Einbiegen-/Kreuzen-Unfälle regel­
widrig Linksfahrender liegt bei den erfassten Rad­
verkehrsstärken bis 200 R/(Tag · Straßenseite) 
in einem vergleichbaren Spektrum wie auf Zwei­
richtungsanlagen. Bei vergleichbaren Stärken des 
regelwidrigen linken Radverkehrs zeigen sich 
auch auf den Einrichtungsradwegen stark streuen­
de Unfalldichten (unfallfrei bis um 1,0 Unfälle je 
Kilometer und Jahr). Eine maximale Dichte von 
etwa 3,5 Unfällen 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 

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

Die Einmündungen an den hier betrachteten Stra­
ßen sind fast ausschließlich mit Radverkehrsfurten 
und Z 205 in der einmündenden Straße gesichert. 

Drei Einmündungen weisen Radwegüberfahrten 
und steile Rampensteine in der einmündenden 
Straße 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 Einmündungen war auch in Verhaltensbe­
obachtungen der vorliegenden Untersuchung ein­
bezogen (Kapitel 8). Die Stärke des einbiegenden 
Kfz-Verkehrs kann an dieser – und an einer zwei­
ten, im Hinblick auf die städtebaulichen Nutzungen 
und die Netzbedeutung der einmündenden Straßen 
vergleichbaren – Einmündung auf etwa 1.000 Kfz/ 
Tag geschätzt werden. Dies deutet darauf hin, dass 
Radwegüberfahrten die Sicherheit regelwidrig 
Linksfahrender auch bei mittleren Stärken des ein­
biegenden Kfz-Verkehrs erhöhen.
 

7.3	 Sicherung des linken Radverkehrs 
auf Zweirichtungsanlagen an Ein­
mündungen und verkehrsreichen 
Grundstückszufahrten 

7.3.1 Unfallbelastung bei unterschiedlichen 
Sicherungsmaßnahmen 

Die Einmündungen und Grundstückszufahrten wer­
den im Folgenden nach 

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

•	 einer zusätzlichen Sicherung durch Markierun­
gen (Bild 7-17) bzw. 

•	 einer zusätzlichen baulichen Sicherung (Bild 
7-18) 

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

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

Tab. 7-4: Sicherungstypen an Einmündungen (für Grund­
stückszufahrten und Einmündungen verkehrsberu­
higter Bereiche sowie Einmündungen mit abgesenk­
ten Bordsteinen sind gemäß § 10 StVO keine Ver­
kehrszeichen erforderlich) 

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

An einigen unfallauffälligen Einmündungen erga­
ben sich Hinweise, dass trotz eines ausreichenden 
Sichtfeldes wie o. g. auch eine eingeschränkte An­
näherungssicht aus der einmündenden Straße auf 
den bevorrechtigten Radweg unfallbeeinflussend 
sein kann. Eine eingeschränkte Annäherungssicht 
wurde hier bei weniger als zehn Meter Abstand zwi­
schen dem wartepflichtigen Kraftfahrzeug und dem 
bevorrechtigten Radweg angenommen.43 

43 Die Richtlinien für die Anlage von Landstraßen (RAL 2012, 
Bild 42) geben einen Abstand für die Annäherungssicht von 
15 m vor. Dies würde nach einer Faustformel des „halben Ta­
choabstandes“ einer Geschwindigkeit von 30 km/h entspre­
chen. Innerhalb bebauter Gebiete ist ein derart großes Sicht­
feld jedoch selten freizuhalten. In Anlehnung an die in § 8 
Abs 2 StVO geforderte „mäßige 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
mündungen und verkehrsreiche Grundstückszufahr­
ten auf, an denen Radverkehrsfurten mit Piktogram­
men und Pfeil markiert sind, aber keine Verkehrszei­
chen gemäß der VwV-StVO angebracht sind. Soweit 
es sich dabei um Fälle gemäß § 10 StVO handelt 
(Grundstückszufahrten, Zufahrten aus Fußgänger­
zonen oder verkehrsberuhigten Bereichen sowie 
Einmündungen mit abgesenktem Bordstein), ist dies 
zulässig (Bild 7-19). Bei anderen Untersuchungsfäl­
len sind keine ausreichenden Sichtfelder gegeben. 

In Tabelle 7-5 ist die Anzahl der Einmündungen und 
Grundstückszufahrten mit den unterschiedlichen Si­
cherungstypen zusammengestellt. Zusätzlich wurde 
eine Einmündung an einem anbaufreien Zweirich­
tungsradweg mit einem Dialog-Display einbezogen. 

Nachfolgend werden nur die für das Linksfahren 
dominanten Einbiegen-/Kreuzen-Unfälle betrachtet. 
Im Vergleich zu den anderen Sicherungsmaßnah­
men, die die Anforderungen der VwV-StVO erfüllen, 

Bild 7-16: Beispiel einer Einmündung mit der Mindestsicherung gemäß VwV-StVO 

Bild 7-17: Beispiele für Sicherung mit zusätzlicher Markierung: Radverkehrsfurt mit Sinnbild „Fahrrad“ und markierten Richtungs­
pfeilen, rechts zusätzlich Roteinfärbung der Furt 

http:angenommen.43
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Bild 7-18: Beispiele mit zusätzlicher baulicher Sicherung 

Bild 7-19: Beispiel für zusätzliche bauliche Sicherung ohne Anordnung von Verkehrszeichen, da Zufahrt über abgesenkten Bord 
erfolgt 

Art der Sicherungsmaßnahme 
Anzahl Einmündungen/ 
Grundstückszufahrten 

Mindestsicherung gem. VwV-StVO 9 

zusätzliche Markierung 53 

zusätzliche bauliche Maßnahmen 22 

Sicht auf linken Radverkehr nicht ausreichend; alle Verkehrszeichen 8 

Sicht auf linken Radverkehr nicht ausreichend; alle Verkehrszeichen und 
zusätzliche Maßnahmen 

3 

Sicht auf linken Radverkehr nicht ausreichend; nicht alle Verkehrszeichen 7 

Sicht auf linken Radverkehr nicht ausreichend; nicht alle Verkehrszeichen; 
zusätzliche Maßnahmen 

17 

Sicht auf linken Radverkehr ausreichend; nicht alle Verkehrszeichen 13 

Sicht auf linken Radverkehr ausreichend; nicht alle Verkehrszeichen; 
zusätzliche Maßnahmen 

37 

zum Vergleich LSA 30 

Gesamtzahl Untersuchungsfälle 199 

Tab. 7-5: Vorgefundene Arten der Sicherung linken Radverkehrs bei Zweirichtungsradwegen 
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weisen dabei Einmündungen und Grundstückszu­
fahrten mit zusätzlichen baulichen Sicherungsmaß­
nahmen eine deutlich bessere Sicherheitsbilanz 
auf. Von den 22 Untersuchungsfällen mit Mindest­
sicherung gemäß VwV und zusätzlichen baulichen 
Maßnahmen waren nur 9 % unfallbelastet. Auch die 
mittlere Unfallbelastung liegt mit 0,18 Unfällen je 
Einmündung bzw. Grundstückszufahrt in drei Jah­
ren deutlich niedriger (Tabelle 7-6). 

Bei den Fällen mit Mindestsicherung nach VwV-
StVO und mit ergänzender Markierung war etwa ein 
Drittel der Einmündungen unfallbelastet. Auffällig ist 
hier eine vergleichsweise hohe Anzahl der Einbie­
gen-/Kreuzen-Unfälle, die stark durch einzelne Ein­
mündungen mit 3 oder mehr Unfällen in 3 Jahren 
geprägt ist (s. a. Tabelle 7-7). An den stark unfallbe­
lasteten Einmündungen bzw. Grundstückszufahrten 
dieses Sicherungstyps zeigen sich örtlich 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 Einmündungen, die die Mindestanforde­
rungen der VwV-StVO nicht einhalten, weisen ins­

besondere Einmündungen mit weniger als auf 
30 m freien Sichtfeldern anteilig mehr unfallbe ­
lastete Einmündungen und höhere mittlere Unfall­
belastungen auf. Mehrere Einmündungen bzw. 
Grundstückszufahrten mit unzureichender Sicht 
und fehlenden Verkehrszeichen, aber zusätzlichen 
Maßnahmen lassen dabei vermuten, dass die zu­
sätzlich ergriffenen Maßnahmen Sicherheitsdefi ­
zite durch ungünstige Sicht zum Teil kompensieren 
können. 

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-Unfälle). 

Anzahl Einmündungen/GRZ 

unfallfrei 1 U 2 U 3 U 4 U 5 U 

37 12 1 1 1 1 

Tab. 7-7: Unfallbelastung von Einmündungen/Grundstücks ­
zufahrten mit Mindestsicherung gemäß VwV-StVO 
und zusätzlichen Markierungsmaßnahmen für Ein­
biegen-/Kreuzen-Unfälle mit linksfahrendem Radver­
kehr [U (P)/3a] 

Art der Sicherungsmaßnahme Anzahl 
unfallbelasteter 
Einmündungen/ 

GRZ 

Anzahl 
Einbiegen-/ 

Kreuzen-Unfälle 
Linksfahrender 

Anzahl 
Einmündungen/ 

GRZ ohne 
Einbiegen-/ 

Kreuzen-Unfälle 

Anteil 
unfallbelasteter 
Einmündungen/ 

GRZ 

mittlere 
Unfallbelastung 
(U je Einmün­

dung/GRZ) 

Mindestsicherung gem. VwV-StVO 3 4 6 33 % 0,44 

zusätzliche Markierung 16 26 37 30 % 0,49 

zusätzliche bauliche Maßnahmen 2 4 20 9 % 0,18 

Sicht auf linken Radverkehr nicht 
ausreichend; alle Verkehrszeichen 

2 9 6 25 % 1,13 

Sicht auf linken Radverkehr nicht 
ausreichend; alle Verkehrszeichen 
und zusätzliche Maßnahmen 

2 4 1 67 % 1,33 

Sicht auf linken Radverkehr nicht 
ausreichend; nicht alle Verkehrs­
zeichen 

1 3 6 14 % 0,43 

Sicht auf linken Radverkehr nicht 
ausreichend; nicht alle Verkehrs­
zeichen; zusätzliche Maßnahmen 

2 3 15 12 % 0,18 

Sicht auf linken Radverkehr 
ausreichend; nicht alle Verkehrs­
zeichen 

0 0 13 0 % 0,00 

Sicht auf linken Radverkehr 
ausreichend; nicht alle Verkehrs­
zeichen; zusätzliche Maßnahmen 

5 6 32 14 % 0,16 

zum Vergleich LSA 0 0 30 0 % 0,00 

Summen 33 59 166 

Tab. 7-6: Unfallbelastung für Einbiegen-/Kreuzen-Unfälle mit linksfahrendem Radverkehr (Unfall mit Personenschaden 2009-2011) 
an Einmündungen und verkehrsreichen Grundstückszufahrten nach Art der Sicherung des linken Radverkehrs 
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An den meisten Einmündungen und Grundstücks­
zufahrten mit 3 oder mehr Einbiegen-/Kreuzen-Un­
fällen linksfahrender Radfahrer ist die Radverkehrs­
stärke vergleichsweise hoch (bis zu 400 Radfahrer 
täglich in linker Richtung). Eine unfallauffällige Ein­
mündung mit einer Mindestsicherung nach VwV-
StVO und mit zusätzlichen Markierungen wird 
dabei von etwa 900 R/Tag in linker Richtung über­
fahren. 

7.3.2 Wirksamkeit einzelner Maßnahmen 

Einmündungen mit Z 206 und Z 205 sind bei sonst 
vergleichbaren Sicherungsmaßnahmen ähnlich 
stark unfallbelastet. Ein direkter Vergleich zwi­
schen diesen Verkehrszeichen ist jedoch kaum 
möglich, da die Straßenverkehrsbehörden das 
Z 206 möglicherweise schon als Maßnahme auf 
zuvor aufgetretene Unfallauffälligkeiten angeord­
net hatten. 

Bei zusätzlichen Markierungsmaßnahmen sind ein­
gefärbte Furten mit Sinnbild „Fahrrad“ und Rich­
tungspfeilen auf Furten bei vergleichbaren Ver­
kehrsstärken schwächer unfallbelastet als nicht ein­
gefärbte Furten mit Sinnbild „Fahrrad“ und Rich­
tungspfeilen. Bei beiden Sicherungsmaßnahmen 
gibt es aber auch unfallauffällige Einmündungen 
bzw. Grundstückszufahrten. 

Bei zusätzlichen baulichen Sicherungsmaßnahmen 
sind Radwegüberfahrten mit geschwindigkeits­
dämpfend wirkenden Anrampungen in der einmün­
denden Straße eine wirksame Sicherungsmaßnah­
me. Von neun derart gesicherten Einmündungen 
bzw. verkehrsreichen Grundstückszufahrten waren 
acht unfallfrei (Bild 7-20). 

An Grundstückszufahrten mit eingeschränkten 
Sichtfeldern erhöhen Warnmarkierungen und Sicht­
spiegel die Sicherheit. So ist etwa die in Bild 7-21 
dargestellte Grundstückszufahrt unfallfrei. 

Bild 7-20: Radwegüberfahrten mit steilen Anrampungen in der einmündenden Straße 

Bild 7-21: Grundstückszufahrt mit eingeschränkten Sichtfeldern und zusätzlicher Sicherung durch Sichtspiegel (Standort des Sicht­
spiegels für linke Radverkehrs-Fahrtrichtung in Höhe des Baumes) 
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Bild 7-22: Einmündung an anbaufreiem Geh- und Radweg mit Zweirichtungsbetrieb, Verkehrszeichen gemäß VwV und Rotmar­
kierung der Radverkehrsfurt, Dialog-Display. Es besteht eine ausreichende Sicht, aber eine zügige Einbiegemöglichkeit 

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

Zusätzlich zu den Einmündungen an den angebau­
ten Zweirichtungsanlagen wurde eine Einmündung 
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 zusätzlich zu den schon im Vor­
her-Zeitraum bestehenden Maßnahmen (Z 206 mit 
Z 1000-32, Einfärbung Furt und Warnhinweis für 
Radfahrer) eingerichtet. In den Unfalljahren 2009 
und 2010 ereigneten sich fünf Einbiegen-/Kreuzen-
Unfälle mit Radfahrern in linker Richtung (dabei vier 
Unfälle mit Leichtverletzten und ein Unfall mit 
schwerer Verletzungsfolge). Im Nachherzeitraum 
(August 2011-August 2013) traten zwei Einbiegen-/ 
Kreuzen-Unfälle mit Radfahrern in linker Richtung 

44 Der Begriff „Absetzung“ folgt an dieser Stelle den Richtlinien 
zur Anlage von Straßen (RASt 06). Die VwV zu § 9 Abs 2 
StVO Nr. II definiert „erheblich (mehr als ca. 5 m) abgesetzt“. 

45 Die Bezeichnung „Verkehrszeichen gemäß VwV-StVO“ be­
schreibt an dieser Stelle und im Folgenden vereinfachend 
eine Mindestsicherung der Einmündung gem. VwV zu § 2 
Abs 4 S. 3 und S. 4 StVO, Nr. II. Zu berücksichtigen ist, dass 
Verkehrszeichen gemäß den Vorschriften der StVO ange­
ordnet werden und dass die VwV-StVO sich an die zuständi­
gen Behörden richten. 

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

7.3.3 Merkmale unfallauffälliger 
Einmündungen 

Im Folgenden werden unfallauffällige Einmündun­
gen bzw. Grundstückszufahrten mit mindestens 
3 U/3a auf örtliche bzw. situative Besonderheiten 
hin betrachtet: 

•	 Die in Bild 7-23 dargestellte Einmündung weist 
Verkehrszeichen gemäß VwV-StVO auf.45 Die 
Sicht aus der Einmündung auf Radfahrer in 
linker Richtung beträgt allerdings nur 20 m. Zu­
sammen mit dem weiten Einmündungsbereich 
dürfte dies die sehr hohe Unfallbelastung mit 6 
Einbiegen-/Kreuzen-Unfällen/3a mit linksfahren­
dem Radverkehr erklären. Die einmündende 
Straße erschließt einen Gewerbebetrieb. Fast 
alle Unfälle ereigneten sich an Werktagen im 
Nachmittagszeitraum. 

•	 An einer gemäß VwV und mit zusätzlichen 
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 Unfälle traten bei Tageslicht auf. An 
der Einmündung, die u. a. einen Einzelhandels­
markt erschließt, sind die Sichtdreiecke gemäß 
den RASt 06 eingehalten. Charakte ristisch ist 
aber eine schlechte Annäherungssicht. Ein ein­
biegender Kraftfahrer, der nicht mit Radverkehr 
von rechts rechnet, hat nach dem Passieren 
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Bild 7-23: Beschilderung gemäß VwV-StVO, aber Schenkellänge des Sichtdreiecks aus Einmündung auf Radverkehr in linker Rich­
tung nur 20 m 

Bild 7-24: Sicherung gemäß VwV-StVO und zusätzliche Markierungen, aber eingeschränkte Annäherungssicht 

Bild 7-25: Sicherung gemäß VwV-StVO (2 Z 206), Rotfärbung Radweg, Richtungspfeile, Sinnbild „Fahrrad“, aber fehlende Furt­
markierung und zügige Einbiegemöglichkeit 

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

• An einer mit Z 206, einem roteingefärbten Rad­
weg, Richtungspfeilen und einem Sinnbild „Fahr-

rad“ gesicherten Grundstückszufahrt einer stark 
frequentierten Tankstelle ereigneten sich 
5 U/3a mit linksfahrenden Radfahrern und nach 
rechtseinbiegenden Kfz (Bild 7-25). 4 Unfälle er-
eigneten sich bei Tageslicht, einer bei Dunkelheit. 
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Bild 7-26: Sicherung gemäß VwV-StVO und roteingefärbte Radverkehrsfurt (Sicht auf Radverkehr in rechter Richtung einge­
schränkt, Markierung im Jahr 2013 ausgebleicht 

Bild 7-27: Sicherung gemäß VwV (beleuchtetes Z 206) und zusätzlich mit geschwindigkeitsdämpfender Aufpflasterung, Blinklicht 
und Warnhinweis 

Bild 7-28: Verkehrszeichen gemäß VwV (Z 205 mit zusätzlicher Haltlinie), eingeschränktes 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 zügig fahren kann. Die Roteinfär-
bung ist aus der Sichthöhe von Pkw-Fahrern nur 

eingeschränkt erkennbar, zumal auch die weiße 
Furtmarkierung fehlt. Zudem weist der Radweg in 
linker Fahrtrichtung ein leichtes Gefälle auf, so-
dass erhöhte Geschwindigkeiten von Radfahrern 
vermutet werden können. 
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•	 An einer gemäß VwV beschilderten und mit 
einer zusätzlich eingefärbten Radverkehrsfurt 
gesicherten Einmündung ereigneten sich 4 U/3a 
zwischen einbiegenden Pkw und Radfahrern in 
linker Richtung (Bild 7-26). Alle Unfälle ereigne­
ten sich bei Dunkelheit. Die Markierung zeigte 
sich im Untersuchungsjahr 2013 nur noch sehr 
schwach. 

•	 An einer gemäß VwV (beleuchtetes Z 206) und 
zusätzlich mit geschwindigkeitsdämpfender 
Aufpflasterung, Blinklicht und einem Warnhin­
weis gesicherten Grundstückszufahrt zu einem 
Gewerbebetrieb ereigneten sich 3 U/2a zwi­
schen nach rechts einbiegenden Pkw und 
Radfahrern in linker Richtung (Bild 7-27). Alle 
Unfälle ereigneten sich bei Regen, zwei Un­
fälle davon bei Dunkelheit. Einer der unfallbe­
teiligten Pkw-Fahrer gab an, angehalten und 
beim Anfahren den Radfahrer übersehen zu 
haben. 

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

8 Verhaltensbeobachtungen an 
Einmündungen und verkehrs ­
reichen Grundstückszufahrten 

8.1 Untersuchungsbeispiele 

An 14 Einmündungen bzw. verkehrsreichen Grund­
stückszufahrten wurden Videobeobachtungen des 
Annäherungsverhaltens von einbiegenden Kfz-
Führern und von Radfahrern durchgeführt. Ausge­
wertet wurden 

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

•	 die Geschwindigkeiten von Radfahrern beider 
Fahrtrichtungen in dem Annäherungsbereich vor 
der Einmündung 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 Sicherungsmaß­
nahmen an elf Zweirichtungsanlagen berücksichtigt 
und vergleichend Einmündungen an Einrichtungs­
radwegen herangezogen. Bild 8-1 gibt einen Über­
blick über die Untersuchungsbeispiele mit den je­
weiligen Sicherungsmaßnahmen und Unfallbe ­
lastungen. 

Bild 8-1: Übersicht der Einmündungen und Grundstückszufahrten für Verhaltensbeobachtungen 
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Bild 8-1: Fortsetzung 
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Bild 8-1: Fortsetzung 

8.2	 Annäherungsverhalten 
einbiegender Kfz 

Rechtseinbiegende Kfz (Tabelle 8-1) 

Bei Einmündungen an Zweirichtungsradwegen mit 
einer Mindestsicherung gemäß 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 zusätzlichen 
Markierungs- oder baulichen Maßnahmen steigt 
der Anteil vor der Furt bremsender Kfz-Führer auf 

etwa 40-60  %. Bei eingeschränkter Sicht auf die 
linke Radverkehrsführung 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 Einmündungen angeordnete Zei­
chen 205 bzw. der beim Einfahren aus einem 
Grundstück zu beachtende § 10 StVO verlangen 
von den einbiegenden Kfz-Führern kein Halten. Auf 
diesen Zweirichtungsradwegen wurden allerdings 
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Einmündung Halten Bremsen ohne Halt langsames 
Einbiegen 

ohne 
Abbremsen 

zügiges 
Ein­

biegen 

N Kfz 

Sicherungsmaßnahme Haltepunkt/deutliches 
Bremsen des Fahrzeugs 
aus Einmündung 

vor der 
Furt 

auf der 
Furt 

hinter 
der Furt 

vor der 
Furt 

auf der 
Furt 

hinter 
der Furt 

Zweirichtungsradwege 

Mindestsicherung gem. 
VwV-StVO 

Vor den Büschen 19,5 % 4,6 % 6,9 % 69,0 % 261 

Engernweg 7,7 % 32,7 % 59,6 % 52 

Sicherung gem. VwV-
StVO + zusätzliche 
Markierung 

Heimstättenstraße 9,7 % 2,8 % 50,0 % 6,9 % 30,6 % 72 

Eichenweg 27,7 % 3,1 % 13,5 % 1,4 % 54,3 % 289 

Sedanstraße 36,6 % 14,6 % 3,7 % 1,2 % 43,9 % 164 

Sicherung gem. 
VwV-StVO + zusätzliche 
bauliche Maßnahmen 

Grundstückszufahrt 
Gewerbebetrieb (Z 206) 

48,9 % 2,7 % 11,5 % 36,9 % 599 

Sicht auf linken RV 
< 30 m, alle Z 

Henriettenweg 11,4 % 25,0 % 2,3 % 4,5 % 56,8 % 44 

Angelnweg 11,7 % 38,1 % 1,7 % 1,7 % 46,8 % 231 

Zusatzmaßnahmen und 
Sicht auf linken RV 30 m, 
Z fehlend 

Hofstraße 27,0 % 29,2 % 3,4 % 2,2 % 38,2 % 89 

Netto 24,1 % 1,1 % 9,2 % 1,1 % 64,3 % 87 

alle Z, Markierung, 
Dialog-Display 

B1 (Z 206) 32,8 % 6,6 % 0,2 % 0,2 % 58,1 % 2,1 % 530 

Einrichtungsradwege 

Einrichtungsradweg 
gem. VwV-StVO 

Warmbüchenstraße 14,0 % 32,0 % 44,7 % 9,3 % 356 

Einrichtungsradweg, 
zusätzliche Markierung 

Hospitalstraße 19,2 % 22,6 % 9,2 % 5,9 % 43,1 % 239 

Einrichtungsradweg mit 
Radwegüberfahrt 

Große Barlinge 25,5 % 29,4 % 2,0 % 43,2 % 51 

Tab. 8-1: Annäherungsverhalten nach rechtseinbiegender Kfz 

fünf kritische Situationen zwischen einbiegenden 
Kfz und Radfahrern beobachtet (Kapitel 8.2). Da ­
rüber 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 Grundstückszufahrt des Gewerbebetriebes, 
an der das Z 206 angeordnet ist und zusätzlich 
Blinklicht und bauliche Sicherungsmaßnahmen 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 zusätz ­
lichem Dialog-Display gesicherten Einmündung 
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 Grundstückszufahrt im 
Vergleich zu der Aufpflasterung kann hier nicht abgeschätzt 
werden. 

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

Bei den Einmündungen mit bevorrechtigten Einrich­
tungsradwegen und über die VwV-StVO hinausge­
henden Sicherungsmaßnahmen stoppen oder brem­
sen etwa 30  % der rechtseinbiegenden Kfz-Führer 
vor der Radverkehrsfurt. Bei ausschließlicher Furt­
markierung und Anordnung des Z 205 verhalten sich 
nur 15  % der Kfz-Führer entsprechend, etwa 10  % 
biegen aber auch sehr zügig rechts ein. 

Linkseinbiegende Kfz (Tabelle 8-2) 

Bei den Einmündungen an Zweirichtungsradwegen 
bremsen linkseinbiegende Kfz anteilig häufiger vor 
der Radverkehrsfurt als rechtseinbiegende Kfz oder 
kommen vor der Furt zum Halten. Dies kann durch 

http:steigern.46
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Einmündung Halten Bremsen ohne Halt langsames 
Einbiegen 

ohne 
Abbremsen 

zügiges 
Ein­

biegen 

N Kfz 

Sicherungsmaßnahme Haltepunkt/deutliches 
Bremsen des Fahrzeugs 
aus Einmündung 

vor der 
Furt 

auf der 
Furt 

hinter 
der Furt 

vor der 
Furt 

auf der 
Furt 

hinter 
der Furt 

Zweirichtungsradwege 

Mindestsicherung gem. 
VwV-StVO 

Vor den Büschen 28,6 % 6,8 % 18,4 % 46,3 % 147 

Engernweg 5,1 % 60,4 % 0,4 % 1,3 % 32,8 % 235 

Sicherung gem. VwV-
StVO + zusätzliche 
Markierung 

Heimstättenstraße 20,6 % 4,4 % 26,5 % 13,2 % 35,3 % 68 

Eichenweg 44,1 % 10,6 % 15,5 % 2,5 % 27,3 % 161 

Sedanstraße 47,7 % 23,4 % 2,7 % 1,8 % 0,9 % 23,4 % 111 

Sicherung gem. 
VwV-StVO + zusätzliche 
bauliche Maßnahmen 

Grundstückszufahrt 
Gewerbebetrieb (Z 206) 

64,5 % 5,9 % 7,7 % 0,6 % 21,2 % 324 

Sicht auf linken RV 
< 30 m, alle Z 

Henriettenweg 33,3 % 66,7 % 3 

Angelnweg 12,9 % 64,3 % 0,6 % 2,9 % 19,3 % 171 

Zusatzmaßnahmen und 
Sicht auf linken RV 30 m, 
Z fehlend 

Hofstraße 100,0 % 0,0 % 1 

Netto 9,2 % 7,7 % 15,4 % 1,5 % 66,1 % 65 

alle Z, Markierung, 
Dialog-Display 

B1 (Z 206) 41,5 % 19,2 % 0,3 % 0,7 % 38,3 % 287 

Einrichtungsradwege 

Einrichtungsradweg 
gem. VwV-StVO 

Warmbüchenstraße 8,5 % 49,5 % 39,9 % 2,1 % 188 

Einrichtungsradweg, 
zusätzliche Markierung 

Hospitalstraße 18,4 % 49,1 % 2,6 % 4,4 % 25,5 % 114 

Einrichtungsradweg mit 
Radwegüberfahrt 

Große Barlinge 33,3 % 11,1 % 11,1 % 44,4 % 91 

1 Vorgeschriebene Fahrtrichtung rechts (Z 209 StVO) 

Tab. 8-2: Annäherungsverhalten nach linkseinbiegender Kfz 

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

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

Bei der Grundstückszufahrt des Gewerbebetriebes 
(Z 206, zusätzlich Blinklicht und bauliche Siche­
rungsmaßnahmen) 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 zusätz ­
lichem Dialog-Display gesicherten Einmündung 
Diebesweg/B 1 beachten dagegen nur etwa 40 % 

 

der linkseinbiegenden Kfz die Haltlinie vor der Rad­
verkehrsfurt. Auch für linkseinbiegende Kfz deutet 
dies an, dass geschwindigkeitsdämpfende Auf­
pflasterungen in der Einmündung die Beachtung 
des Z 206 steigern. 

Bei den Einmündungen mit bevorrechtigten Einrich­
tungsradwegen und über die VwV-StVO hinausge­
henden Markierungsmaßnahmen halten oder 
bremsen etwa 20 % der linkseinbiegenden Kfz-
Führer vor der Radverkehrsfurt. Bei ausschließ ­
licher Furtmarkierung und Anordnung des Z 205 
halten weniger als 10 % der Kfz-Führer vor der 
Furt, einzelne Kfz-Führer biegen aber auch sehr 
zügig links ein. Auf der Furt halten bei diesen bei­
den Sicherungstypen die Hälfte der linkseinbiegen­
den Kfz-Führer.47 

47 Bei der Einmündung mit zusätzlicher baulicher Sicherung ist
durch Z 209 StVO die rechte Fahrtrichtung vorgeschrieben,
die wenigen beobachteten regelwidrig linkseinbiegenden Kfz 
sind hier nicht aussagekräftig. 

http:Kfz-F�hrer.47
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Blickverhalten einbiegender Kfz-Führer 
(Tabelle 8-3) 

Bei den Einmündungen bzw. Grundstückszufahrten 
auf Straßen mit Zweirichtungsradverkehrsanlagen 
blicken unabhängig von der Art der Sicherungs­
maßnahme, also auch bei einer vollständig vorhan­
denen Beschilderung gemäß VwV-StVO, höchs ­
tens 90 % aller einbiegenden Kfz-Führer in beide 
Richtungen auf den Radweg. 

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

ohne zusätzliche Sicherungsmaßnahmen mit 70 
bis 90 % höher. 

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

Unter den VwV-StVO-konformen Einmündungen 
blicken an der Einmündung Heimstättenstraße mit 
66 % trotz zusätzlicher Markierungen vergleichs­
weise wenige Kfz-Führer in beide Richtungen. Zu­
sammen mit hier ausgeprägten kritischen Situatio­
nen zwischen Radfahrern und einbiegenden Kfz 
(s. u.) deutet dies auf einen nachteiligen Einfluss 
der fehlenden Annäherungssicht hin. 

Einmündung rechts und 
links 

auf Radweg 

nur rechts 
auf Radweg 

(RV linke 
Richtung) 

nur links 
auf Radweg 
(RV rechte 
Richtung) 

kein Blick 
auf Radweg 

N Kfz 

Zweirichtungsanlagen 

Mindestsicherung gem. VwV-StVO Vor den Büschen 73 % 2 % 11 % 15 % 356 

Mindestsicherung gem. VwV-StVO Engernweg 89 % 6 % 5 % 277 

Sicherung gem. VwV-StVO + 
zusätzliche Markierung 

Heimstättenstraße 66 % 6 % 11 % 16 % 142 

Sicherung gem. VwV-StVO + 
zusätzliche Markierung 

Eichenweg 83 % 0 % 5 % 12 % 327 

Sicherung gem. VwV-StVO + 
zusätzliche bauliche Maßnahmen 

Grundstückszufahrt 
Gewerbebetrieb 
(Z 206) 

86 % 0 % 7 % 6 % 837 

Sicherung gem. VwV-StVO + 
zusätzliche Markierung 

Sedanstraße 68 % 4 % 3 % 25 % 246 

Zusatzmaßnahmen und Sicht auf 
linken RV 30 m, aber Z fehlen 

Hofstraße 39 % 29 % 32 % 93 

Zusatzmaßnahmen und Sicht auf 
linken RV 30 m, aber Z fehlen 

Netto 61 % 16 % 7 % 17 % 193 

Sicht auf linken RV < 30 m, alle Z Angelnweg 67 % 0 % 22 % 11 % 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. 
VwV-StVO 

Warmbüchen­
straße 

1 % 2 % 7 % 89 % 551 

Einrichtungsradweg, zusätzliche 
Markierung 

Hospitalstraße 86 % 6 % 7 % 290 

Einrichtungsradweg mit Radweg­
überfahrt 

Große Barlinge 48 % 3 % 14 % 35 % 191 

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

An der anbaufreien Einmündung Diebesweg/B 1, 
deren bevorrechtigter Radweg durch ein zusätz ­
liches Dialog-Display gesichert wird, blicken nur 
etwa die Hälfte der einbiegenden Kfz-Führer in 
beiden Richtungen auf den Radweg. Dies kann 
durch die zügige Einbiegemöglichkeit oder auch 
durch die bereits mit dem Dialog-Display vermittel­
te Information über sich annähernde Radfahrer 
beeinflusst sein. 

An allen Einmündungen blicken die rechtseinbie­
genden Kfz-Führer seltener in beide Richtungen 
auf den Radweg als die linkseinbiegenden Kfz-
Führer. 

8.3	 Verhaltensmerkmale von 
Radfahrern 

Beobachtungskollektiv 

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

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

Männer waren hier insgesamt etwas seltener als 
Frauen vertreten. In linker Fahrtrichtung allerdings 
stellten Männer 55 % der etwa 170 beobachteten 
Radfahrer. Am stärksten waren die mittleren Al­
tersgruppen (20- bis 39-jährig) repräsentiert (Bild 
8-3). Sowohl in rechter wie in regelwidrig linker 
Fahrtrichtung stellten dabei die augenscheinlich 
20- bis 29-Jährigen die größte Altersgruppe. 

Bild 8-2: Alter und Geschlecht der beobachteten Radfahrerin­
nen und Radfahrer auf Zweirichtungsanlagen (beide 
Fahrtrichtungen) 

Bild 8-3: Alter und Geschlecht der beobachteten Radfahrerin­
nen und Radfahrer auf Einrichtungsanlagen (beide 
Fahrtrichtungen) 

Annäherungsverhalten 

Im Annäherungsbereich an die Einmündungen 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 müssten. 

An Einmündungen mit einer roteingefärbten Rad­
verkehrsfurt unterbrechen anteilig mehr Radfahrer 
das Pedalieren als bei nur weißmarkierter Furt. In 
der Tendenz unterbrechen Radfahrer bei Radweg­
überfahrten ohne Höhenunterschied (in der Regel 
Bordkante) zwischen Einmündungsbereich und an­
grenzendem Radweg seltener das Pedalieren als 
bei Vorhandensein einer Bordkante. 

An der durch Dialog-Display gesicherten Einmün­
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 gegenüber anderen Einmündungen häufi­
gere Unterbrechen kann durch ein leichtes Gefälle 
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 Einmündungen 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 Hö­
henunterschied zwischen dem Radweg und der 
Radverkehrsfurt an einer Einmündung auf ein über­
durchschnittlich häufiges Unterbrechen des Peda­
lierens hin. 

Die mittlere Geschwindigkeit beim Heranfahren an 
die Einmündungen liegt auf den Zweirichtungsanla­
gen in linker Fahrtrichtung mit 17,0 km/h leicht nied­
riger als in rechter Fahrtrichtung, auch die V85 ist in 
linker Fahrtrichtung etwas niedriger als in rechter 
Richtung (Tabelle 8-4). 

Im Vergleich zu Streckenabschnitten von Radwe­
gen außerhalb von Knotenpunkten liegt die V85 der 
Radfahrer im Zufahrtsbereich zu den untersuchten 
Einmündungen auf Zweirichtungsanlagen um etwa 
1-2 km/h niedriger. Dies dürfte durch das beobach­
tete Unterbrechen des Pedalierens beeinflusst sein. 

Bei den Einmündungen an Einrichtungsradwegen 
liegen die durchschnittliche Geschwindigkeit und 
die V85 in rechter wie auch in regelwidriger linker 
Fahrtrichtung um jeweils etwa 1 km/h höher. Neben 
dem selteneren Unterbrechen des Pedalierens 
kann hierzu auch beitragen, dass an diesen Ein­
mündungen häufiger Erwachsene jüngerer Alters­
gruppen beobachtet wurden. 

Einmündungen/Grund­

stückszufahrten an 

Zweirichtungsanlagen 

Zum Vergleich: 

Geschwindigkeiten auf 

Radwegen außerhalb 

von Knotenpunkten 

(rechte Fahrtrichtung. 

Daten: UDV) 

linke 

Fahrtrich­

tung 

rechte 

Fahrt­

richtung 

Vm (km/h) 17,0 18,0 18,1 

Vmax (km/h) 26,7 32,7 37,0 

V85 (km/h) 21,2 22,5 23,1 

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

Blickverhalten von Radfahrern in Einmündun­
gen und Grundstückszufahrten 

Fast 50 % der Radfahrer in linker Fahrtrichtung auf 
den Zweirichtungsanlagen blicken nicht in die Ein­
mündungen und Grundstückszufahrten. In rechter 
Fahrtrichtung blicken dagegen nur etwa 35 % der 
Radfahrer nicht in die Einmündungen und Grund­
stückszufahrten.48 

An den Einmündungen und Grundstückszufahrten 
mit rotmarkierten Radverkehrsfurten oder mit baulich 
ausgebildeten Radwegüberfahrten nehmen dabei 
weniger Radfahrer beider Fahrtrichtungen diesen 
Blick auf als bei Einmündungen mit einer aus­
schließlichen Sicherung gemäß der VwV-StVO. An 
den Einmündungen und Grundstückszufahrten mit 
einer zusätzlichen Warnbeschilderung im Annähe­
rungsbereich des linken Radverkehrs nehmen dage­
gen fast alle Radfahrer diesen Blick auf (Bild 8-4). 

Unabhängig von den Sicherungsmaßnahmen bli ­
cken über 60-jährige Radfahrer beider Fahrtrichtun­
gen sowie Jugendliche in linker Fahrtrichtung selte­
ner in die Einmündungen oder Grundstückszufahr­
ten. Bei ausschließlicher 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 für Radverkehr in linker Richtung 

48 Bewertet werden hier nur auf den Videoaufzeichnungen ein­
deutig erkennbare Blicke und nur geradeausfahrende Rad­
fahrer bei Annäherung ohne in der Einmündung bzw. Grund­
stückszufahrt bereits wartende Kfz. Es kann nicht ausge­
schlossen werden, dass mehr Radfahrer aus den Augenwin­
keln, aber ohne erkennbare Kopfbewegungen in die Ein­
mündungen blicken. 

http:st�ckszufahrten.48
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der Radfahrer beider Fahrtrichtungen in die Ein­
mündungen blicken. 

Kritische Situationen 

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

•	 Reaktion eines Radfahrers auf dem bevorrech­
tigten Radweg gegenüber einem anderen Fahr­
zeug, das aus der Einmündung einbiegt oder in 
sie abbiegt und/oder 

•	 Reaktion eines anderen Verkehrsteilnehmers 
gegenüber einem herannahenden Radfahrer. 

Bei insgesamt etwa 1.050 Interaktionen zwischen 
Radfahrern und Kfz an den Einmündungen und 
Grundstückszufahrten 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 Sicherungsmaß­
nahmen. Eine kritische Situation ereignete sich an 
einer Einmündung ohne ausreichende Sichtbezie­
hungen (Gehägestraße/Henriettenweg), drei an 
einer Einmündung mit eingeschränkter Annähe­
rungssicht (Burgwedeler Straße/Heimstättenstraße). 

An den Einmündungen 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 Einmündung, an der sich 
diese Situationen ereigneten, weist bei einge­
schränkter Annäherungssicht Z 205 und eine Furt 
ohne weitergehende Sicherungsmaßnahmen auf. 

9	 Zusammenfassende 
Bewertung 

9.1	 Untersuchungsziel und 
Arbeitsschritte 

Die Untersuchung sollte 

•	 die Gefährdung regelwidrig linksfahrender Rad­
fahrer auf Einrichtungsradwegen mit der des lin­
ken Radverkehrs auf Zweirichtungsradwegen 
vergleichen, 

•	 die Wirkung verschiedener Maßnahmen zur Si­
cherung des linken Radverkehrs auf Zweirich­
tungsradwegen untersuchen und 

•	 aus den Ergebnissen Handlungsstrategien zur 
Erhöhung der Sicherheit im Zusammenhang mit 
dem Linksfahren ableiten. 

Mit einer Umfrage unter Mitgliedsstädten des Deut­
schen Städtetages und des Deutschen Städte- und 
Gemeindebundes sowie ausgewählten Landkrei­
sen wurden die Praxis und die Erfahrungen mit der 
Zulassung und Sicherung des Radverkehrs auf 
Radwegen in Gegenrichtung sowie Probleme und 
Handlungsansätze in Bezug auf das unerlaubte 
Fahren in linker Richtung ermittelt. 

Auf etwa 50 innerörtlichen Radverkehrsanlagen mit 
zugelassenem Zweirichtungsbetrieb wurden das 
Verkehrsverhalten von Kfz-Führern und Radfahrern 
und das Unfallgeschehen im Radverkehr unter­
sucht. Besonderes Augenmerk galt dabei unter­
schiedlichen Sicherungsmaßnahmen an Einmün­
dungen und verkehrsreichen Grundstückszufahr­
ten. Für einen Sicherheitsvergleich mit den Zwei­
richtungsradwegen wurden ausgewählte Einrich­
tungsradwege aus einer laufenden Untersuchung 
der Unfallforschung der Versicherer einbezogen. 

An ausgewählten Einmündungen und verkehrsrei­
chen Grundstückszufahrten wurde das Verkehrs-
verhalten des einbiegenden Kfz-Verkehrs sowie 
des Radverkehrs auf der Radverkehrsanlage im 
Zuge der bevorrechtigten Straße 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-Verhältnis der VwV-StVO einhalten, wo­
nach die Benutzung linker Radwege nur in Ausnah­
mefällen nach sorgfältiger Prüfung angeordnet wer­
den soll. 

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

•	 der Lage von Quellen und Zielen des Radver­
kehrs, 

•	 der Netzschlüssigkeit für den Radverkehr (z. B. 
Anbindung des Radverkehrs an vorhandene 
Überquerungsanlagen) oder 
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•	 der Vermeidung von Sicherheitsrisiken bei un­
gesicherten Fahrbahnüberquerungen. 

Die Kommunen erfüllen 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 Einmün­
dungen und verkehrsreichen Grundstückszufahr­
ten, die mit Z 205 bzw. 206 untergeordnet sind, das 
Zusatzzeichen 1000-32 (Radverkehr aus beiden 
Richtungen) über dem Hauptverkehrszeichen an­
zuordnen ist. Einige Städte ordnen dieses Zusatz­
zeichen allerdings nicht regelmäßig an. 

Die Befragung zeigt ferner, dass über die Anforde­
rungen der VwV-StVO hinaus besondere Siche­
rungsmaßnahmen an Einmündungen und ver­
kehrsreichen Grundstückszufahrten in der Praxis 
bereits häufiger angewendet werden. 

Die Städte benennen für Zweirichtungsradwege 
tendenziell weniger besondere Gefahrenpunkte an 
Einmündungen als für Einrichtungsradwege mit un­
erlaubt linksfahrendem Radverkehr. Dies kann 
durch die speziellen Sicherungsmaßnahmen, die 
für den zugelassenen Radverkehr in linker Fahrt­
richtung ergriffen werden, begründet sein. 

Die meisten Städte, die an den Befragungen teilge­
nommen haben, bewerten das unerlaubte Fahren 
in linker Richtung als Sicherheitsproblem. Die Kon­
trollintensität der örtlichen 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 überwiegt in beiden Zielrich­
tungen der Radverkehr in jeweils rechter Fahrtrich­
tung. Bei allen in dieser Untersuchung betrachteten 
Straßen mit beidseitig in beiden Richtungen benut­
zungspflichtigen Anlagen49 beträgt der Anteil des 
Radverkehrs auf der jeweils linken Straßenseite im 
Mittel etwa 30  % und maximal bis zu zwei Drittel 
aller Radfahrer in einer Zielrichtung. 

Mit der StVO-Neufassung von 2013 besteht die 
Möglichkeit der Einräumung eines Benutzungsrech­

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

Radfahrer in linker Fahrtrichtung nutzen fast aus­
schließlich die dafür ausgewiesenen Radverkehrs-
anlagen. Auch in Straßen, in denen Radfahrer bei 
einem mit Z 1022-10 für das Linksfahren freigege­
benen Rad- bzw. Gehweg in der gleichen Zielrich­
tung auch auf der Fahrbahn fahren könnten, nutzen 
sie fast ausschließlich 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 Straßen mit vergleichbaren städtebau ­
lichen Nutzungen herangezogen. Auf den meisten 
dieser Straßen fahren zwischen 5 und 25  % aller 
Radfahrer in einer Zielrichtung regelwidrig links. In 
Straßen mit Einzelhandelsnutzungen, wichtigen 
Zielpunkten auf einer Straßenseite oder schlechter 
Überquerbarkeit 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 
Straßen mit hohen Kfz-Verkehrsstärken (über 
20.000 Kfz/Tag) und dementsprechend einge­
schränkten Möglichkeiten einer freien Überquerung 
der Fahrbahn Überquerungsanlagen in geringem 
Abstand (weniger als 150 m) den Umfang des re­
gelwidrigen Linksfahrens reduzieren können (Kapi­
tel 6.3). Bei dichten Einzelhandelsnutzungen oder 
punktuell wichtigen Zielpunkten auf einer Straßen­
seite kann jedoch auch bei noch häufigeren Über­

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

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

Wirksamkeit ausgewählter Maßnahmen zur 
Reduzierung des regelwidrigen Linksfahrens 

Eine örtliche Schwerpunktkampagne von Verkehrs­
sicherheitsorganisationen und Polizeidienststellen 
mittels spezieller Hinweiszeichen, Plakaten und ge­
zielter Überwachung konnte zumindest kurzzeitig 
das Unfallgeschehen positiv beeinflussen. Diese 
örtlichen Erfahrungen sind jedoch erst auf den Zeit­
raum eines Jahres beschränkt und können deshalb 
eine längere Wirkung nicht belegen. 

Anordnungen von Z 254 (Verbot für Radverkehr) 
oder von Richtungspfeilen auf dem Radweg haben 
nur geringen Einfluss auf die Häufigkeit des Links­
fahrens.51 Ob und inwieweit sie zu erhöhter Auf­
merksamkeit beitragen, konnte im Rahmen dieser 
Untersuchung nicht ermittelt werden. 

Regelwissen und Einschätzung von 
Gefährdungen 

Eine frühere Untersuchung der Bundesanstalt für 
Straßenwesen zeigt: 

•	 Radfahrer wissen, dass sie nicht links fahren 
dürfen. 60 % der Radfahrer räumen jedoch ein, 
dies dennoch zu tun. 

•	 Mehr als die Hälfte davon findet das eigene Ver­
halten nicht in Ordnung. 

•	 Unerlaubtes Linksfahren ist nicht durch man­
gelndes Regelwissen bedingt, vielmehr besteht 
sogar ein ausgeprägtes Bewusstsein für Regel­
übertritte. 

•	 Allerdings fehlt Radfahrern zum Teil das Be­
wusstsein für die besonderen Gefahren. 

9.3.3 Verhalten einbiegender Kfz-Führer an 
Einmündungen und Grundstücks ­
zufahrten bei Zweirichtungsradwegen 

Insgesamt bremsen über 50  % aller einbiegenden 
Kfz nicht vor der Radverkehrsfurt im Zuge einer be­
vorrechtigten Anlage für Zweirichtungsradverkehr 

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

Die Anordnung des Z 254 allerdings gilt für die gesamte 
Fahrbahn. Eine Anordnung für den Radweg ist unzulässig. 

oder kommen vor der Furt zum Halten. An mehre­
ren untersuchten Einmündungen verlangen das 
hier angeordnete Zeichen 205 bzw. der beim Ein­
fahren aus einem Grundstück zu beachtende § 10 
StVO von den einbiegenden Kfz-Führern kein Hal­
ten. Auf diesen Zweirichtungsradwegen wurden al­
lerdings einzelne kritische Situationen zwischen 
einbiegenden Kfz und Radfahrern sowie häufige 
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 häufiger 
vor der Radverkehrsfurt als rechtseinbiegende Kfz. 
Dies erklärt 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 gemäß der VwV-
StVO vorhanden, halten oder bremsen weniger ein­
biegende Kfz vor der Radverkehrsfurt als bei Vor­
handensein zusätzlicher Markierungs- oder bau ­
licher Maßnahmen und ausreichender Sicht. 

Bei eingeschränkter Sicht auf den linken Radver­
kehr (gemessen an den Anforderungen der Anfahr­
sicht gemäß RASt 06) und Z 205 bremsen über 
80 % der einbiegenden Kfz-Führer nicht vor der 
Furt oder kommen vor der Furt zum Halten. Zwar 
halten die einbiegenden Kfz-Führer die Regelung 
des § 8 Abs 2 Satz 3 ein, wonach sie an einer un­
übersichtlichen Straßenstelle sich vorsichtig in die 
Kreuzung oder Einmündung „hineintasten“ können, 
bis die Übersicht gegeben ist. Allerdings wurden an 
Einmündungen mit eingeschränkter Anfahr- oder 
Annäherungssicht auch einzelne kritische Situatio­
nen zwischen Radfahrern und einbiegenden Kfz 
sowie häufige Behinderungen für Radfahrer be ­
obachtet. Die Verhaltensbeobachtungen weisen 
damit auch darauf hin, dass allein die Anfahrsicht 
gemäß RASt 06, die von einem bereits vor der Furt 
wartenden Fahrzeug ausgeht, unter Umständen 
kein ausreichendes Kriterium darstellt. 

Unabhängig von der Art der Sicherungsmaßnahme 
blicken mindestens 10 % aller einbiegenden Kfz-
Führer nicht in beide Richtungen auf den Radweg. 
An Einmündungen, an denen keine Hinweiszeichen 
auf den Zweirichtungsradverkehr vorhanden sind 
oder eingeschränkte Sicht auf den von rechts kom­
menden Radverkehr besteht, blicken sogar 30-60  % 
der einbiegenden Kfz-Führer nicht in beide Richtun­
gen auf den Radweg. Rechtseinbiegende Kfz-Füh­

http:fahrens.51


 

58 

rer blicken im Vergleich zu linkseinbiegenden Kfz-
Führern seltener in beide Richtungen auf den Rad­
weg. Dies erklärt sich daraus, dass die nach rechts­
einbiegende Kfz-Führer bevorrechtigten Kfz-Verkehr 
nur von links zu beachten haben. 

9.3.4 Verhalten von Radfahrern 

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

Die mittlere Geschwindigkeit auf den Zweirich­
tungsanlagen liegt in der Annäherung an Einmün­
dungen für Radverkehr in linker Fahrtrichtung mit 
17,0 km/h leicht niedriger als für die Gegenrichtung. 
Auch die V85 ist in linker Fahrtrichtung etwas nied­
riger als in rechter Richtung. Im Vergleich zu Stre ­
ckenabschnitten von Radwegen außerhalb von 
Knotenpunkten liegt die V85 im Radverkehr im An­
näherungsbereich an Einmündungen auf Zweirich­
tungsradwegen nur um etwa 1-2  km/h niedriger. 
Die Streckengeschwindigkeit wird also vor der Kon­
fliktstelle nur geringfügig reduziert. 

Bei zum Vergleich untersuchten Einmündungen an 
Einrichtungsradwegen liegen die durchschnittliche 
Geschwindigkeit und die V85 in beiden Fahrtrich­
tungen in etwa vergleichbarer Größenordnung. 

Fast 50  % der Radfahrer in linker Fahrtrichtung auf 
den Zweirichtungsanlagen blicken nicht wahrnehm­
bar in die Einmündungen und Grundstückszufahr­
ten, aus denen sich wartepflichtige Kfz nähern 
könnten. Radfahrer in rechter Fahrtrichtung neh­
men dagegen nur zu etwa 35  % nicht diesen Blick 
auf. Eine zusätzliche Warnbeschilderung für den 
linksfahrenden Radverkehr im Annäherungsbereich 
an die Einmündung steigert die Häufigkeit der Blick­
aufnahme deutlich. 

Unabhängig von den Sicherungsmaßnahmen bli ­
cken über 60-jährige Radfahrer beider Fahrtrichtun­
gen sowie Jugendliche in linker Fahrtrichtung selte­
ner in die Einmündungen oder Grundstückszufahr­
ten. 

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

beobachtet. Diese ereigneten sich auf Radver­
kehrsfurten ohne bauliche Sicherungsmaßnahmen, 
bei Z 205 in den Einmündungen und bei einge­
schränkter Anfahr- bzw. Annäherungssicht. 

9.4	 Unfallgeschehen 

9.4.1 Unfallkenngrößen 

Auf Zweirichtungsradwegen liegt das 85 %-Quantil 
der Unfallraten für Radverkehr in linker Richtung 
bei 35 U/(1 Mio. R · km), jedoch nur bei 12 U/ 
(1 Mio. R · km) für Unfälle mit Radverkehr in rech­
ter Fahrtrichtung. Der Unfallanteil der Linksfahren­
den liegt auf Zweirichtungsradwegen damit deutlich 
über 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 für den linken Radverkehr 
bei Zweirichtungsanlagen, das 85%-Quantil der 
Unfallraten bei 39 U/(1 Mio. R · km). Insgesamt 
lässt sich durch eine Zulassung des Linksfahrens in 
Verbindung mit Sicherungsmaßnahmen eine spür­
bare Senkung des Unfallrisikos für den linksfahren­
den Radverkehr gegenüber unerlaubt Linksfahren­
den auf Einrichtungsradwegen erreichen. Mehrere 
unfallauffällige Einmündungen des Untersuchungs­
kollektivs mit über die VwV-StVO hinausgehenden 
Sicherungsmaßnahmen, an denen bei Unfällen fast 
ausschließlich Radfahrer in linker Richtung beteiligt 
waren, zeigen aber, dass für das Linksfahren bei 
einer Zulassung von Zweirichtungsradverkehr auch 
bei intensiven Sicherungsmaßnahmen gegenüber 
dem Rechtsfahren offensichtlich ein „erhöhtes 
Grundrisiko“ verbleibt. 

9.4.2	 Unfallgeschehen an Einmündungen und 
Grundstückszufahrten auf Zweirichtungs­
radwegen mit unterschiedlichen 
Sicherungsmaßnahmen 

Die Unfallabläufe sind sowohl bei regelwidrig als 
auch bei erlaubt linksfahrendem Radverkehr glei­
chermaßen durch Einbiegen-/Kreuzen-Unfälle mit 
Kfz an untergeordneten Einmündungen und Grund­
stückszufahrten geprägt. Dabei sind, korrespondie­
rend mit den Ergebnissen der Verhaltensbeobach­
tungen, insbesondere die rechtseinbiegende Kfz an 
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den Unfällen mit Radfahrern in linker Richtung be­
teiligt. 

Die Häufigkeit dieser Unfälle hat keinen direkten 
Zusammenhang mit der Anzahl von Einmündungen 
und verkehrsreichen Grundstückszufahrten. Viel­
mehr prägen oft einzelne kritische Einmündungen 
oder Zufahrten das Unfallgeschehen. 

Einmündungen und Grundstückszufahrten 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 möglich, da die 
Straßenverkehrsbehörden das Z 206 in den Unter­
suchungsfällen möglicherweise schon als Reaktion 
auf zuvor aufgetretene Unfallauffälligkeiten ange­
ordnet hatten. 

In Verbindung mit der Beschilderung gemäß VwV-
StVO kann durch zusätzliche Sicherungsmaßnah­
men, wie Markierungen (Roteinfärbung der Radver­
kehrsfurt) oder bauliche Maßnahmen ein Sicher­
heitsgewinn erreicht werden. Dies gilt insbesonde­
re bei Aufpflasterungen mit deutlich fahrdynamisch 
wirkenden Anrampungen. 

Unzureichende Sichtverhältnisse zwischen einbie­
genden Kfz aus Einmündungen und Grundstücks­
zufahrten und dem von rechts kommenden linken 
Radverkehr sind bei 

•	 Sichtdreiecken für die Anfahrsicht unter 30 m 
Schenkellänge bzw. 

•	 einer Einhaltung dieses Sichtdreiecks, aber ein­
geschränkter Sicht im Annäherungsbereich 

ein wesentliches Gefährdungsmerkmal. Der Einhal­
tung der Sichtdreiecke gemäß RASt 06 und den zu­
sätzlich erweiterten Sichtbeziehungen im Annähe­
rungsbereich der Einmündungen kommt daher eine 
besondere Bedeutung zu. 

10 Folgerungen 

10.1	 Grundsätze 

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

Eine generelle Präferenz für die Anlage von Zwei­
richtungsradwegen an Stelle von Einrichtungs ­

radwegen zur besseren Sicherung des linken Rad­
verkehrs ist aus den Untersuchungsergebnissen 
nicht zu begründen. Vielmehr sollten bei einer 
Freigabe des Linksfahrens die Anforderungen an 
entsprechende Sicherungsmaßnahmen gegen­
über den derzeitigen Vorgaben gemäß VwV-StVO 
sogar präzisiert werden. 

Zu bevorzugen sind Maßnahmen, die auch die 
Sicherheit des rechtsfahrenden Radverkehrs ver­
bessern, grundsätzlich dürfen die Maßnahmen 
aber deren Konfliktgefahr nicht erhöhen. 

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 Straßenbaubehörden sollten für jeden Einzel­
fall ortsbezogen prüfen, ob Verbesserungen der 
Überquerbarkeit der Fahrbahn den Umfang des 
regelwidrigen Linksfahrens reduzieren können. 
Besonderer Handlungsbedarf besteht dabei in 
Straßen mit hoher Verkehrsbelastung (etwa über 
20.000 Kfz/Tag), hohem Geschwindigkeitsniveau 
oder örtlichen Gegebenheiten (z. B. Mitteltrennung 
ohne Überquerungsmöglichkeit), bei denen ein 
gefahr loses freies Überqueren gefährlich oder 
gar nicht möglich ist. Bei Maßnahmen zur Ver­
besserung der Überquerbarkeit von Fahrbah­
nen ist auf eine wirksame Netzeinbindung und 
Positionierung von Überquerungsanlagen zu wich­
tigen Zielpunkten zu achten. Andernfalls ist die 
Wirkung von Überquerungsanlagen 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 häufig auf der gleichen Straßenseite l 
iegen. 

Wegen der erhöhten Risiken sollte das regelwidrige 
Linksfahren insbesondere im Zuge von Straßen mit 
entsprechenden Unfallauffälligkeiten überwacht 
und geahndet werden. Eine Duldung des unerlaub­
ten Linksfahrens, wie es einzelne Kommunen und 
örtliche Polizeidienststellen praktizieren, ist abzu­
lehnen. 
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10.3	 Freigabe von Radwegen in 
Gegenrichtung 

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

•	 im Zuge von Netzverbindungen im Radver­
kehrsnetz ein ansonsten gefährliches Überque­
ren von Fahrbahnen vermieden oder der Rad­
verkehr zu einer sicheren Überquerungsanlage 
geleitet werden kann, 

•	 wichtige Quellen und Ziele des Radverkehrs auf 
einer Straßenseite liegen und die Überquerbar­
keit der Fahrbahn nicht oder nicht gefahrlos 
möglich ist, 

•	 sicher nutzbare einseitige Radverkehrsanlagen 
ohne Möglichkeit zu einem Alternativangebot 
auf der gegenüber liegenden Straßenseite be­
stehen oder realisiert werden können. 

Weitere Anforderungen an eine Freigabe: 

•	 Die Anzahl der Einmündungen und verkehrsrei­
chen Grundstückszufahrten ist allein nicht ent­
scheidend für das Gefährdungsniveau des 
Linksfahrens. Eine besondere Aufmerksamkeit 
sollte deshalb den aufgrund örtlicher Gegeben­
heiten kritischen Einmündungen und Grund­
stückszufahrten gewidmet werden, z. B. wegen 
starker Frequentierung, ungünstiger Sicht oder 
einer zügigen Einbiegemöglichkeit insbesonde­
re nach rechts. Neben Einmündungen öffent ­
licher Straßen sind hier auch verkehrsreiche 
Grundstückszufahrten, wie z. B. Parkplatzzu­
fahrten von Einkaufsmärkten oder Tankstellen­
zufahrten, besonders oft betroffen. Hier sind bei 
einer Freigabe erhöhte Sicherungsmaßnahmen 
über den Grundstandard gemäß derzeitiger 
VwV-StVO hinaus erforderlich. 

•	 Grundsätzlich ist die Einhaltung ausreichender 
Sichtbeziehungen zu gewährleisten. Mangelnde 
Sicht sollte insbesondere bei höherer Verkehrs­
belastung ein Ausschlussgrund für eine Frei ­
gabe sein. 

•	 Bei der Sichtprüfung ist nicht nur die Anfahrsicht 
gemäß RASt 06, sondern auch eine Annähe­
rungssicht zu beachten, damit Kraftfahrer bei 
Bedarf vor der Radverkehrsfurt zum Halten 
kommen können. Zu beachten sind im Bestand 
insbesondere Sichthemmnisse der Straßenaus­

stattung (z. B. Altglascontainer, Litfaßsäulen, 
Schaltkästen, Werbetafeln). Entsprechende 
Sondernutzungsgenehmigungen sind zu än­
dern. 

Zusätzlich zu den bisher nach VwV erforderlichen 
Maßnahmen und den oben genannten erhöhten 
Anforderungen an die Sicht sollten Radverkehrs ­
furten mit Zweirichtungsradverkehr grundsätzlich 
mit Piktogrammen und Richtungspfeilen gekenn­
zeichnet werden. Hierzu ist ein entsprechender 
Standard in der Neufassung der Richtlinien für die 
Markierung von Straßen (RMS) vorgesehen. 

Auch wenn eine geringere Gefährdung bei Anord­
nung von Z 206 gegenüber Z 205 nicht nachgewie­
sen werden konnte, sollten die Straßenverkehrsbe­
hörden Z 206 weiterhin bei gefährdungserhöhen­
den Randbedingungen, insbesondere bei ungüns ­
tigen Sicht, anordnen. 

Innerorts sollte dem Radverkehr im Falle einer Frei­
gabe zum Linksfahren in der Regel auch eine ver­
kehrsrechtlich zulässige Möglichkeit zum Fahren in 
der gleichen Fahrtrichtung auf der rechten Straßen­
seite angeboten werden. Um die Nutzungshäufig­
keit der in Fahrtrichtung linken Straßenseite zu ver­
ringern, sollte möglichst auch für die gleiche Fahrt­
richtung ein Angebot auf der anderen Straßenseite 
geschaffen werden (z. B. Schutzstreifen oder eine 
nicht benutzungspflichtige Radverkehrsführung im 
Seitenraum). 

10.4	 Sicherung an Einmündungen 
und verkehrsreichen Grund ­
stückszufahrten 

Bei einer erhöhten Gefährdung linksfahrender Rad­
fahrer an Einmündungen und verkehrsreichen 
Grundstückszufahrten sind besondere Sicherungs­
maßnahmen erforderlich. Diese sollten neben der 
„Regelkennzeichnung“ mit Piktogrammen und 
Richtungspfeilen gemäß anstehender Neufassung 
der RMS zumindest eine Roteinfärbung der Furt 
umfassen. Gut sichtbaren Markierungen kommt be­
sondere Bedeutung zu. Die Straßenbaubehörden 
sollten die Erkennbarkeit der Markierung regelmä­
ßig prüfen und ggf. nachmarkieren. 

Bauliche Maßnahmen, wie Radwegüberfahrten mit 
fahrdynamisch wirksamen Rampensteinen in der 
einmündenden Straße und eine Durchführung des 
Radwegbelages erhöhen die Sicherheit des linken 
(und des rechten) Radverkehrs weiter. Rad- und 
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Gehwegüberfahrten eignen sich auch zur Schaf­
fung von Einfahrtsituationen aus Straßen mit einer 
zulässigen Geschwindigkeit von 50 km/h zu 
Tempo-30-Zonen. Sie sollten deshalb bei Neu- und 
Umbau von Straßen mit Zweirichtungsradwegen 
als Regellösung Anwendung finden. Auch als nach­
trägliche Einzelmaßnahme sollten sie bei folgenden 
Bedingungen eingesetzt werden: 

•	 ungünstige Sichtverhältnisse, die absehbar 
nicht kurzfristig beseitigt werden können, 

•	 starker Einbiegeverkehr (z. B. deutlich über 100 
einbiegende Kfz/Tag), 

•	 im Zuge von Gefällestrecken des Radweges. 

Bei baulich unabänderlich eingeschränkten 
Sichtfeldern sollte auch der Einsatz von Sicht-
spiegeln geprüft werden. Radwege sollten fer­
ner den vorliegenden Erkenntnissen nach im 
Annäherungsbereich an Einmündungen und 
verkehrsreichen Grundstückzufahrten in beiden 
Fahrtrichtungen ausreichend beleuchtet sein. 

Als weitergehende Maßnahme, 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 gegenüber dem bevorrechtigten Kfz-Ver­
kehr oder die Gewährleistung vertretbarer Warte­
zeiten für den untergeordneten Verkehrsstrom. 

10.5 Straßenverkehrsrecht 

Für die VwV zu § 2 Abs 4 Sätze 3 und 4 StVO wer­
den folgende kursiv gekennzeichnete Änderungen 
bzw. Ergänzungen empfohlen:52 

•	 Änderung zu Nr. 2: „Auf baulich angelegten 
Radwegen kann nach sorgfältiger Prüfung die 
Benutzungspflicht für 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 Prüfung soll insbesondere auch die Sicht­
beziehungen berücksichtigen. In diesen Fällen 

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

sollen besondere Sicherungsmaßnahmen vor­
gesehen werden (vgl. Nr. 7 und 8).“ 

•	 Änderung zu Nr. 5: „Voraussetzung für die An­
ordnung ist, dass 

a)	 … 

b)	 alle Kreuzungen, Einmündungen und ver­
kehrsreichen Grundstückszufahrten darauf­
hin geprüft werden, ob die besonderen Ge­
fahren des Linksfahrens durch entsprechen­
de Sicherungsmaßnahmen verringert wer­
den können; 

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

•	 Änderung zu Nr. 6: „An Kreuzungen und Ein­
mündungen sowie an verkehrsreichen Grund­
stückszufahrten ist für den Fahrzeugverkehr 
auf der untergeordneten Straße das Zeichen 
205 „Vorfahrt gewähren“ oder Zeichen 206 
„Halt! Vorfahrt gewähren“ 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 gegenläufigen Richtungspfeilen nach RMS 
anzuordnen.“ 

•	 Ergänzung: 
Die Straßenverkehrsbehörde soll bei der Stra­
ßenbaubehörde ggf. zusätzliche Sicherungs­
maßnahmen anregen. Dies kann eine Einfär­
bung bzw. eine Aufpflasterung der Furt oder bei 
nicht zu vermeidender ungünstiger Sicht die An­
bringung von Verkehrsspiegeln betreffen; ggf. 
soll die Straßenverkehrsbehörde die zuständi­
gen Behörden auf erforderliche sichtverbessern­
de Maßnahmen der Grundstückseigentümer auf 
den Grundstücken hinweisen. 

•	 Änderung zu Nr. 4 (neu) der in Diskussion be­
findlichen Novellierung der VwV-StVO): „Auch 
bei benutzungspflichtigen Radwegen in Fahrt­
richtung rechts kann für den Radverkehr in Ge­
genrichtung ein Benutzungsrecht durch Zusatz­
zeichen eingeräumt werden. Ein Benutzungs­
recht für die Fahrtrichtung links darf nur in be­
gründeten Ausnahmefällen angeordnet werden, 
wenn bei baulich getrennten Richtungsfahrbah­
nen für die gleiche Fahrtrichtung auf der rechten 
Straßenseite eine benutzungspflichtige Radver­
kehrsanlage besteht.“ 
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10.6	 Verkehrsaufklärung durch die 
Träger der Verkehrssicherheits ­
arbeit 

Besondere Aufmerksamkeit kommt der Information 
und Aufklärung des Radverkehrs über die Gefahren 
des Linksfahrens zu. 

Kfz-Führer sollten dafür sensibilisiert werden, an 
Einmündungen und Grundstückszufahrten – auch 
bei nicht erlaubtem Zweirichtungsradverkehr – 
grundsätzlich auf Radverkehr aus beiden Richtun­
gen zu achten. Dies sollte auch im Hinblick auf Kin­
der erfolgen, die grundsätzlich in beiden Richtun­
gen auf dem Gehweg fahren dürfen. 

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 Maßnahmen zur Sicherung des 
Radverkehrs in linker Fahrtrichtung. Da die VwV-
StVO zudem erst seit 2009 die Anordnung eines Be­
nutzungsrechts in linker Richtung ermöglicht, 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 gemäß StVO 
2013 und VwV-StVO 2009, z. B. bei der Fahr­
bahnnutzung oder Schutzstreifen auf der rech­
ten Straßenseite. 

•	 Weiterentwicklung der Sichtfelder gemäß RASt 
06 im Hinblick auf die genaue Definition und 
Festlegung einer erforderlichen Annäherungs­
sicht für Fahrzeuge, die sich aus einer unterge­
ordneten Zufahrt einem bevorrechtigten Zwei­
richtungsradweg nähern (entsprechend RAL 
2012). 

•	 Noch offen ist die längerfristige Sicherheitswir­
kung von Kampagnen mit offensiver Aufklärung, 
deutlichen Hinweiszeichen und intensivierter 
Überwachung in Hinblick auf die Unfallgefähr­
dung beim unerlaubten Linksfahren. Nicht ermit­
telt werden konnte auch, ob sich durch derartige 
Kampagnen die Häufigkeit des unerlaubten 
Linksfahrens verringert oder sich ggf. die Auf­
merksamkeit der Linksfahrenden erhöht. 

•	 Angestrebt werden sollte eine Überprüfung der 
konkreten maßnahmenbezogenen Sicherheits­
wirkung bei nicht baulichen Maßnahmen (z. B. 
Piktogramme mit Richtungspfeilen und Rotein­
färbungen von Radverkehrsfurten) durch Vor­
her-/Nachher-Erhebungen. 

•	 Offen ist auch, ob besondere Markierungen, 
wie etwa die in den Niederlanden üblichen 
„Haifischzähne“ in Einmündungen, oder eine 
Positionierung des Zusatzzeichens 1000-32 
StVO unter den Z 205 bzw. Z 206 die Blickbe­
ziehungen einbiegender Kfz-Führer auf den 
Radverkehr in linker Richtung steigern können. 

11 Anhang 

11.1	 Übersicht der direkt ange­
schriebenen Städte und Kreise 

Städte Kreise 

Hamburg Bodenseekreis 

München Karlsruhe 

Köln Hannover (Region) 

Frankfurt am Main Paderborn 

Stuttgart 

Dortmund 

Bremen 

Leipzig 

Hannover 

Dresden 

Nürnberg 

Bonn 

Mannheim 

Karlsruhe 

Münster 

Kiel 

Halle/Saale 

Freiburg 

Lübeck 

Rostock 

Potsdam 

Regensburg 

Marl 

Troisdorf 

Friedrichshafen 

Eberswalde 

Nienburg 

Delbrück 

Verden (Aller) 
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11.2	 Mögliche Führungen des linken 
Radverkehrs 

Eine Benutzungspflicht kann nur für Radverkehrs-
anlagen auf einer Straßenseite angeordnet wer­
den kann. Die 

•	 Anordnung einer Benutzungspflicht für Radver­
kehrsanlagen auf beiden Straßenseiten oder 

•	 die Freigabe auf einer Straßenseite bei gleich­
zeitiger Benutzungspflicht auf der anderen 
Straßenseite 

kann gemäß § 4, Abs 2 Nr. 4 VwvfG nichtig sein. 
Sie Ist aus straßenverkehrsrechtlicher Sicht dem­
nach nur bei Straßen bzw. Straßenabschnitten mit 
baulicher Richtungstrennung zulässig. 

Bild 11-1 zeigt mögliche sowie nicht mögliche 
Kombinationen eines in linker Richtung befahrba­
ren Radweges mit Radverkehrsführungen für Ein­
richtungsverkehr auf der anderen Fahrbahnseite 
(Straßen ohne bauliche Mitteltrennung) 

Der Bund finanziert an Bundesstraßen 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 gemein same Geh- und Radwege werden 
gemäß der OD-Richtlinie zu 50  % vom Bund 
finanziert. 

Für die Radwege Führungen 2 und 3 bestehen an 
Bundesstraßen – anders als an Landesstraßen 
mehrerer Länder – nur Finanzierungsmöglich ­
keiten für die Radwegbreite, die bei Anordnung der 
Benutzungspflicht auf der linken Straßenseite für 
den dort in rechter Richtung fahrenden Rad ­
verkehr erforderlich ist. 

In vielen Ortsdurchfahrten von Bundesstraßen lie­
gen auf beiden Straßenseiten wichtige Quellen 
und Ziele des Radverkehrs. Zur Sicherung des 
Radverkehrs (Vermeidung zweimaliger Fahrbahn­
querungen) sind oftmals beidseitig benutzungs­
pflichtige Zweirichtungsanlagen oder den Führun­
gen 4 und 5 entsprechende Anlagen erforderlich. 
Diese zur tatsächlichen Sicherung des Radver­
kehrs erforder lichen Anlagen stehen in Konflikt 
damit, dass sie aus straßenverkehrsrechtlicher 
Sicht nicht möglich sind. 

Bild 11-1: Aus rechtslogischer Sicht mögliche und nicht mögli­
che Führungen des linken Radverkehrs 

11.3	 Beispiele für die Verkehrs ­
aufklärung in Zusammenhang 
mit dem Linksfahren 

Das „Forum Verkehrssicherheit Hamburg“ adres­
siert an Autofahrer wie an Radfahrer Checklisten 
zur Sensibilisierung für das jeweilige Verkehrsver­
halten. Die Checkliste für Radfahrer führt u. a. aus: 
„Ich fahre auf der rechten Straßenseite“ (Bild 11-2). 

Die Landeshauptstadt München ergänzt in ihrer 
Broschüre „Radfahren im Trend“ diesen Hinweis 
um eine an Autofahrer, Radfahrer und Fußgänger 
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Bild 11-2: Flyer „Schon gecheckt“ des Forums Verkehrssicherheit Hamburg (1. Seite) 

Bild 11-2: Flyer „Schon gecheckt“ des Forums Verkehrssicherheit Hamburg (2. Seite) 
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Bild 11-3: Ausschnitt aus Verkehrssicherheitsbroschüre „Rad­
fahren im Trend“ der Landeshauptstadt München 

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

Der Hamburger Flyer und die Münchener Broschü­
re thematisieren – wie auch weitere, aus der Befra­
gung vorliegende Flyer und Broschüren – das 
Linksfahren als eine von mehreren risikobehafteten 
Verhaltensweisen. Eine gesonderte Thematisie­
rung treffen 

•	 eine Kampagne der Verkehrswacht Regens­
burg, die 2010 an unfallträchtigen 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 
häufigem regelwidrigen Linksfahrern (Bild 11-5 
und Bild 11-6) sowie 

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

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

Über die von den Kommunen genannten Maßnah­
men hinaus wird das regelwidrige Fahren in linker 
Richtung auch in der Kampagne „Rücksicht im 
Straßenverkehr“ thematisiert. Diese durch das 
BMVBS, den GDV und den DVR finanzierte Kam­
pagne läuft in den Jahren 2012 und 2013 zunächst 
in Berlin und Freiburg.53 

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

http:http://www.r�cksicht-im-strassenverkehr.de
http:Freiburg.53
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Bild 11.5: Beschilderung der Stadt Freiburg für Abschnitte mit häufigem regelwidrigem Linksfahren 

Bild 11.6: Piktogramme der Stadt Freiburg für Abschnitte mit 
häufigem regelwidrigem Linksfahren (Bild: Stadt 
Freiburg) 
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Bild 11-7: Presseartikel mit Beitrag der Polizei Hamburg (auch folgende Seite) 
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Bild 11-8: Presseartikel mit Beitrag der Polizei Hamburg (auch vorhergehende Seite) 
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11.5 Fragebogen Kommunen
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