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NRVP 2020 — RAD- UND FURVERKEHR AUF GEMEINSAMEN UND
GETRENNTEN SELBSTSTANDIGEN WEGEN

3. DEUTSCHER FURVERKEHRSKONGRESS, STUTTGART, 21. OKTOBER 2020

SEBASTIAN HANTSCHEL

gefordert durch:
% Bundesministerium STAATSM]N]STER]UM .o Freistaat
fiir Verkehr und FUR WIRTSCHAFT = SACHSEN
digitale Infrastruktur ARBEIT UND VERKEHR y

Das Projekt wird aus Mitteln zur Umsetzung des Nationalen
Radverkehrsplans 2020 durch das Bundesministerium fir
Verkehr und digitale Infrastruktur gefordert.
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AUSGANGSSITUATION

VwV-StVO ERA

= Radweg =1,50 m
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3,00-4,00m =3,00m =250m =250m
Fuliganger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei hoher
Radfahrer je Gesamtbelastung etwa ein Drittel der Gehwegnutzer
Spitzenstunde nicht Gberschreiten.
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» InnerOI'tS 2 50 m ——  Gehwegbenutzung durch Radverkehr ausschlielen
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Gehweg ‘Radfahrer frei” moglich
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nutzbare Wegbreite (m)
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X ZIELE

Mit welchen infrastrukturellen Eigenschaften kommen selbststandige Wege zum Einsatz?

Welchen Einfluss haben die Wegbreite sowie die Art der Trennung auf das Unfallgeschehen?

Welche Verhaltensweisen konnen mit relevanten Unfallsituationen in Zusammenhang gebracht werden?

Welchen Einfluss hat die Gestaltung auf die subjektive Verkehrssicherheit ?

Welche Empfehlungen lassen sich fiir die Gestaltung ableiten?
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GRUNDLAGEN

UNFALLE

VERHALTEN

SYNOPSE

LEITFADEN

Mit welchen infrastrukturellen Eigenschaften kommen selbststandige Wege zum Einsatz?

Welchen Einfluss haben die Wegbreite sowie die Art der Trennung auf das Unfallgeschehen?

Welche Verhaltensweisen kdnnen mit relevanten Unfallsituationen in Zusammenhang gebracht werden?

Welchen Einfluss hat die Gestaltung auf die subjektive Verkehrssicherheit ?

Welche Empfehlungen lassen sich flir die Gestaltung ableiten?



Mit welchen infrastrukturellen Eigenschaften kommen
selbststandige Wege zum Einsatz?
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Mit welchen infrastrukturellen Eigenschaften kommen
selbststandige Wege zum Einsatz?
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GRUNDLAGEN

= Kommunalrecherche

= Befahrungen: 371,2 km selbststandige Wege mit
Infrastruktur- (Breite, Trennung, Beschilderung,
Oberflache, Element) und Unfalldaten (rot
markiert)

= Baden-Wirttemberg (Freiburg, Stuttgart,
Pforzheim), Hessen (Wiesbaden, Frankfurt,
Kassel), Nordrhein-Westfalen (Bochum,
Wuppertal), Hamburg, Sachsen-Anhalt (Naumburg
bis Niemburg), Sachsen (Pirna, Dresden, Meil3en,
Riesa, Chemnitz)



ﬁ% Mit welchen infrastrukturellen Eigenschaften kommen
selbststandige Wege zum Einsatz?

GRUNDLAGEN

Gemeinsam
mittel

Getrennt
% ﬁ@ = Oberflachen

1.75-3.75m 200-3753m

o ALY

250-450m 1.50-325m
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Gemeinsam schmal Gemeinsam mittel Gemeinsam breit




Welchen Einfluss haben die Wegbrelite sowie
die Art der Trennung auf das Unfallgeschehen?
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Welchen Einfluss haben die Wegbreite sowie die
Art der Trennung auf das Unfallgeschehen? %
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Welchen Einfluss haben die Wegbreite sowie die
Art der Trennung auf das Unfallgeschehen?

UNFALLE

Querschnittskategorie

Ergebnis

Gemeinsam schmal

by

e 90 % der Streckenabschnitte unfallfrei
e Hochste Unfallraten bei den gemeinsamen
Wegen

Rwfref ?Rf RfﬁRf

(20% Kurve) (80 % Allein)

Gemeinsam mittel

]

-<400m

e 88 % der Streckenabschnitte unfallfrei
¢ Hohe Unfallrate bei den gemeinsamen Wege

?Fg Rf * 4
Rf

"'{
Rf (10%Kurve) 2

Gemeinsam breit

e 4l o

-<=500m

o 80 % der Streckenabschnitte unfallfrei
e Niedrigste Unfallrate bei den gemeinsamen
Wegen

A

>y, Wt

(50% Bet Fg) i

Getrennt Oberflachen

#’1&—\—\—‘—\—\—1—1‘

1.75-375m 200-3.75m

55 % der Streckenabschnitte unfallfrei
Hochste Unfallraten- und kostenraten Gber alle
Kategorien

Typ 799 *

Rfﬁ (60% Bet Fg) Rf

(30%BetFg) (25% Rf Allein) (40 % Bet Fg)

Getrennt baulich

e 49

250-450m 1.50-325m

e 81 % der Streckenabschnitte unfallfrei

e mit Abstand das geringste Unfallgeschehen
(auffallige Konstellationen aufgrund geringer
Stichprobe nicht auswertbar)




		Querschnittskategorie

		Ergebnis



		Gemeinsam schmal
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		· 90 % der Streckenabschnitte unfallfrei

· Höchste Unfallraten bei den gemeinsamen Wegen
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		Gemeinsam mittel
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		· 88 % der Streckenabschnitte unfallfrei

· Hohe Unfallrate bei den gemeinsamen Wege
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		Gemeinsam breit
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		· 80 % der Streckenabschnitte unfallfrei

· Niedrigste Unfallrate bei den gemeinsamen Wegen
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		Getrennt Oberflächen
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		· 55 % der Streckenabschnitte unfallfrei

· Höchste Unfallraten- und kostenraten über alle Kategorien
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		Getrennt baulich
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		· 81 % der Streckenabschnitte unfallfrei

· mit Abstand das geringste Unfallgeschehen (auffällige Konstellationen aufgrund geringer Stichprobe nicht auswertbar)
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Welche Verhaltensweisen konnen mit relevanten
Unfallsituationen in Zusammenhang gebracht werden?
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Welche Verhaltensweisen kdnnen mit relevanten Unfallsituationen in
Zusammenhang gebracht werden?

7l

VERHALTEN

AKZEPTANZ

» geringere Akzeptanz bei getrennten Wegen mit Oberflachengestaltung (TO) im Vergleich zu baulicher
Mitteltrennung (TM)

—> hdchster Anteil Unfélle mit Beteiligung zu Fuld Gehender bei TO

(UBERHOL-) GESCHWINDIGKEITEN
« hdchste Uberholgeschwindigkeiten (bei geringer Fallzahl) auf den getrennten Wegen (TO, TM)

— unfallbegiinstigend bei TO: durch eigene Flache keine Anpassung der Uberholgeschwindigkeiten an zu
FulR Gehende bei gleichzeitig geringeren Wegbreiten und geringerer Akzeptanz
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I VST Welche Verhaltensweisen kdnnen mit relevanten Unfallsituationen in
X3 Zusammenhang gebracht werden?

Oberflachenbeschaffenheit

;ﬁ-gg' S

VERHALTEN

Schmale Gehwege
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Welche Verhaltensweisen kdnnen mit relevanten Unfallsituationen in
Zusammenhang gebracht werden?
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VERHALTEN
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0,00

Maximum

85%-Quantil
Mittelwert
15%-Quantil

Mininmum

0,7

o
{

Gemeinsam schmal

W

| 2-<3

UBERHOLABSTANDE
1,1 |
' 1,1 1,1
09 O PS O
Gemeinsam mittel Gemeinsam breit Getrennt Oberflachen Getrennt baulich
3_<4 1 BT, . 18-38 2-38, 25-45 15-33

— mehr Unfalle beim Uberholen mit abnehmender Wegbreite und/oder zunehmender FuRverkehrsstarke



Welche Verhaltensweisen konnen mit relevanten Unfallsituationen in

Zusammenhang gebracht werden?
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VERHALTEN

Wegbreite [m]

()]

~

Erforderliche Wegbreite flir selostandige gemeinsame Geh- und Radwege in Abhangigkeitder Fulverkehrsstarke
bei durchschnitlichen Uberholabstanden von =1 m bis =2 1,75 m
und einem Radverkehrsanteilan der Gesamtverkehrsstarke <70 %

50 100 150 200 250
Verkehrsstarke FuBverkehr (FulR) [Fg/h]

300




Welchen Einfluss hat die Gestaltung auf
die subjektive Verkehrssicherheit ?
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Welchen Einfluss hat die Gestaltung auf die subjektive Verkehrssicherheit ? g\

"|ch fiihle mich vor Verkehrsunfallen sicher."

trifft zu (1)

"Ich fuihle mich vor Verkehrsunféllen sicher."

trifft eher zu (2) @ @
teils-teils (3) @ @

trifft eher nicht zu (4)

tzu

trifft nicht zu (5)

VERHALTEN

Gemeinsam schmal Gemeinsam mittel Gemeinsam breit ~ Getrennt Oberfléchen Getrennt baulich

A fb9 fAe HO & A9 &

[2-<3 | 3-<4 | 4-<5 | 18-38,,2-38, 25-45 15-33

eils

trifft eher nicht zu

trifft nicht zu

Gemeinsam schmal Gemeinsam mittel Gemeinsam breit ~ Gefrennt Oberfléchen Gefrennt baulich

by HAY A9 &

| 3-<4 | | 4-<5 . 18-38 1 2-38, 25-45 (15-33




Welchen Einfluss hat die Gestaltung auf die subjektive Verkehrssicherheit ?

VERHALTEN

trifft zu (1)

trifft eher zu (2)

teils-teils (3)

trifft eher nicht zu (4)

trifft nicht zu (5)

"Ich fihle mich vor Verkehrsunfallen sicher."

Oberflichen

;o 18-38 ,2-38,

Getrennt baulich

25-45

A9 & A9 &

1.5-33

trifft zu

trifft eher zu

teils-teils

trifft eher nicht zu

trifft nicht zu

"Ich fiihle mich vor Verkehrsunfallen sicher."”

Oberflichen

;o18-382-38,

Geftrennt baulich
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Welche Empfehlungen lassen sich
fur die Gestaltung ableiten?
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LEITFADEN

SYNOPSE

ZIELGROREN

= \ergroRerung der Uberhol- und Begegnungsabstande

= Reduzierung sicherheitsrelevanter Interaktionen zwischen Radfahrenden und Zu FuR Gehenden
= Steigerung der Akzeptanz bei getrennten Geh- und Radwegen

= Erhohung der subjektiven Sicherheit

EINFLUSSGROREN
= \Wegbreite

= Malinahmen zur Trennung
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I VST Welche Empfehlungen lassen sich fur die Gestaltung ableiten?

Radvorrangrouten (RVR-Standard) Grundnetzstandard
I
I I
> 400 (Rf+Fg) / <400 (Rf+Fg) /
Spitzenstunde Spitzenstunde
I I
keine
Hoch Mittel besonderen
Anforderungen
]
RegelmaBige Freizeit- Keine/Geringe Freizeit-
nutzung Werktags nutzung Werktags
Getrennter Geh- und Radweg Gemelnsamer Gehyind
Radweg
SYNOPSE | I
Siehe
268m 6,3-6,6 m <6,3m Abbildung 13
Mittelstreifen” taktile Trennung*
ﬁ ﬁ Alternative Strecke fiir
LEITEADEN @ﬁﬂ @ | @Qﬁ FuR- oder”Radverkehr M
230 | | =30 [ 30 30 prifen 225
208 03-06

" insgesamt hachste Anforderung I—Alternative Strecke nicht miiglich—|
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Welche Empfehlungen lassen sich fiir die Gestaltung ableiten?

Radfahrende in der Spitzenstunde

400 350 300 250 200 150 100 50 0
400 . 3
@ Ky
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350 N &
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g 300 o Q?,é ‘\Q‘u\ \ “é 630
é Getrennte Fithrung von & ,5\\"@ ,{3 ' Q_§’ &
< FuB- und Radverkehr & & g\& B
§ 20 F S S®
o S S® S
B CE S & &
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£ 200 Yo S o
@ Q &lb \}Q
< ¥y S
o & ¥
2 150 & *F
3 ¢
c .
N 100 ip 4 ®  J
® | |
S0 | |
| I
0 4 !
SYNOPSE 25 3 35 4 45 5 55 6 6,5
erforderliche Weghreite bei gemeinsamer Fiihrung von Ful- und Radverkehr [m]
Ablesebeispiel:
(@ 125 Radfahrende in der Spitzenstunde
LEITEADEN (@ 100 zu FuR Gehende in der Spitzenstunde

@ Gemeinsame Fihrung von Ful®- und Radverkehr méglich
@ Wegbreite bei geringer Aufenthaltsqualitét Fulverkehr oder Bewegungsfreiheit Freizeitradverkehr (insgesamt hdchste Anforderung): 3,25 m
Wegbreite bei geringer Aufenthaltsqualitat Fulverkehr oder Bewegungsfreiheit Freizeitradverkehr (insgesamt hochste Anforderung): 3,90 m
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NRVP 2020 — RAD- UND FURVERKEHR AUF GEMEINSAMEN UND
GETRENNTEN SELBSTSTANDIGEN WEGEN

sebastian.hantschel@tu-dresden.de
markus.enke@list.smwa.sachsen.de

gefordert durch:
Bundesministerium STAATSMINISTERIUM .o Freistaat
% fiir Verkehr und FUR WIRTSCHAFT = SACHSEN
digitale Infrastruktur ARBEIT UND VERKEHR

Das Projekt wird aus Mitteln zur Umsetzung des Nationalen
Radverkehrsplans 2020 durch das Bundesministerium fir
Verkehr und digitale Infrastruktur gefordert.
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