Qualitatsstandards fur
Radschnellverbindungen In
Baden-Wirttemberg

Leitfaden fir Planung, Bau und Betrieb

Stand: 27.05.2022

MINISTERIUM FUR VERKEHR



Aus Grunden der besseren Lesbarkeit wird bei geschlechterspezifischen Begriffen jeweils
nur eine Form verwendet, in der Regel die mannliche. Samtliche Personenbezeichnungen
gelten gleichermalien fir alle Geschlechter.



Inhalt

ADKUIZUNGSVEIZEICINIS ...ttt et e e e e e e e e e e e e e e e e e e eeeeeeeenennnanes I
ADDIAUNGSVEIZEICNNIS ... e e e e e e e e Il
R 1 ] =1 1 (8 o PSP 1
2 BegriffSheStMMUNG.........ooiiiiiiiiii e 2
3 Planung, Bau und Gestaltung von Radschnellverbindungen .............cccooeeeiiiiiiinnennnn, 3
3.1 REGEIWEIKE ..ottt e e e e e e e e e e e e e e e eaaraaaae 3
3.2  Zelsetzung und Definition von Radschnellverbindungen.............ccccooooviiiiiiinnennnnn. 3
3.3  Grundsatzliche Anforderungen an Radschnellverbindungen ..............ccccvciieieenes 3
3.3.1  Entwurfsparameter bei freier Trassierung...........coooevvvviiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeee, 4
3.3.2  Absturzsicherung, Sicherung gegen ADKOMMEN.........ccccviveiiiiiiieeiiie e, 4
3.4 Regelung zur Einhaltung der geforderten Standards..............ccccvvvviiiiieiiiiiiiineeeeens 4
3.5 FURMUNGSTOMMEN ... e e e e e aans 4
3.5.1 Trennung des Radverkehrs vom FuBVerkehr............ccccvevviiiiieiiciiiine e, 5
3.5.2  Erh6hung der Regelbreiten bei sehr hohem Radverkehrsaufkommen ............. 6
3.5.3 Radschnellverbindung als selbststandig gefuhrter Radschnellweg im
Zweirichtungsverkehr (iNNerortS/aulBErons)............uuueeeereeeeeee e 7
3.5.4 Radschnellverbindung als straf3enbegleitender Radschnellweg im
Zweirichtungsverkehr (iNNerorts/aulBErorts) .........ocovvuuriiieeeeveiiii e 9
3.5.5 Radschnellverbindung als stralRenbegleitender Radschnellweg im
Einrichtungsverkehr (innerorts/aulBerorts) .........ccoeeevevieeeeiiiiieeii e 11
3.5.6  Radschnellverbindung als Radfahrstreifen (NNerorts) ............cccoeveeeeeeeeeeenee. 12
3.5.7 Radschnellverbindung als Fahrradstrafl3e mit und ohne zugelassenem P kw-
Verkehr (INNerortS/aulBErOrtS)........uuuuiee e e e eeenes 14

4

3.5.8 Radschnellverbindung als Radschnellweg mit der Zulassung von
landwirtschaftlichem/forstwirtschaftichem Verkehr und/oder Ful3verkehr

(BUBEIOITS) oo e e e ettt e e 16
3.6  Knotenpunkte und VerlUSIZEIEN.........cooviiiiiii e 18
3.6.1  Berucksichtigung von Zeitverlusten und Gestaltung von Knotenpunkten ....... 18
3.6.2  Freihaltung Sichtfelder ... 18
3.6.3  Rechnerische Verlustzeiten und Einsatzgrenzen fiir verschiedene
Knotenpunktformen und Streckenabschnitte...............cccccvviiiiiiiiiiiiiiiie, 19
Oberbau und Ausstattung von Radschnellverbindungen.............cccooviiiiiiiiiiiiieenns 22
4.1 Belag und DeckenaufbDau ...........cooeeeiiiiiiiiiee e 22
4.2 Markierung und EINfArDUNGEN .........oviiiiiiiiii e 23
4.2.1  Fahrbahnmarki€rUng........cccuuuiiiiiiiic e e e e 23
4.2.2  Markierung von Knotenpunkten mit VZ 342 StVO ..........uuuiiiiiiiiinieieeeeeeeeee 24
4.2.3  Einfarbungen, linienhafte Kennzeichnungen und Wiedergabe von
Verkehrszeichen auf der Fahrbahn.............ccoooooiiii 25
4.3  Beschilderung und WEgWEISUNG...........uuuuuuuummiiiiaaaeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeneeennsnnnanae s 28
4.3.1 Beschilderung RadsChnellWed..........ccuuiiiiiiiiiiiiii e 28

4.3.2  Beschilderung einer FahrradstralBe.............cooooiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e 28



4.3.3  WEGWEISUND....ceiiiiiieiiiiiiiititiiii e e e e e e e e e e e e e e et e e et e et eeeeeeas b a e e e e e e e e e e aeaaeaaeeans 29

4.4 BelEUCHIUNG.... . e e e e e e e e e 29
4.5 Erganzende Ausstattungsbestandteile von Radschnellverbindungen zur
einheitlichen Gestaltung des Umfelds..............uuuuiiiiiiiiiiiiinieeeeeeeie 32
4.5.1  InformatioNSStEIEN (V) ..eeuuueie i e e 32
4.5.2  DaUuErzahIStelle (V) .....ueuuueeiiiiiiieieee e 33
4.5.3 Rastplatze inkl. Servicestation und weiteren Elementen (O)..............ccevuei. 34
4.5.4  Haltestangen, Trittvorrichtungen und Abfallsysteme (O).........coeeveiieeeeeennnnn. 35
45,5 Ladestationen fir Elektrofahrrader (O)........ccooeveviiiiiiiiiiiii e 35
4.5.6 Informationstafeln und Informationsmaterial (O)...........covvvvvriiiieiriieiiiiieeeneennns 35
21T (=Y o RS 37
ST R A | (o 1= o 4= o 37
5.2  Reinigung und KONrollE.......ccoooiiiii e 37
5.3 WINTEITIENSE. ...ttt e e e e e e e e e e e e e e e e e e 37
5.4  BaustellenSIiCheIUNG........uuii et 38



Abkulrzungsverzeichnis

AP BeRad
ARS
BW
DTVw
EFA
EKL
ERA

EU

FRS
FStrG

H BVA
H RSV
IEKK

Kfz

M BGriff
NatSchG
RadVIS
RAL
RASt
RE-ING

RIZ-ING

RLW
RMS

RSA

RSV

RUB

StrG BW
StvVO

\AY;
VWV-StVO
ZTV M

ZTV-ING

Arbeitspapier Betrieb von Radverkehrsanlagen
Allgemeines Rundschreiben StraRenbau
Baden-Wirttemberg

durchschnittlicher taglicher Verkehr an Werktagen
Empfehlungen flr FuRgangerverkehrsanlagen
Entwurfsklasse

Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen

Europaische Union

Fahrzeugruckhaltesystem

Bundesfernstra3engesetz

Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen

Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten
Integriertes Energie- und Klimaschutzkonzept
Kraftfahrzeug

Merkblatt zur Bewertung der StraRengriffigkeit bei Nasse
Naturschutzgesetz Baden-Wirttemberg
Radverkehrsinfrastruktursystem

Richtlinien fir die Anlage von Landstral3en

Richtlinien fir die Anlage von Stadtstral3en

Richtlinien fur den Entwurf, die konstruktive Ausbildung und Aus-
stattung von Ingenieurbauten

Richtzeichnungen fur Ingenieurbauten

Richtlinien fir den Landlichen Wegebau
Richtlinien fur die Markierung von Straf3en

Richtlinien fur die Sicherung von Arbeitsstellen an StralR3en
Radschnellverbindung(en)

Richtlinien fur Umleitungsbeschilderungen

StralRengesetz fir Baden-Wirttemberg
StraRenverkehrs-Ordnung

Verwaltungsvereinbarung

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrs-Ordnung

Zusétzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fur
Markierungen auf Straf3en

Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fur
Ingenieurbauten



Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Radschnellverbindung als selbststandig gefiihrter Radschnellweg im
Zweirichtungsverkehr; Trennung zwischen Rad- und Gehweg mit taktilem

BegIreNZUNGSSIEITEIN ... e e ettt et e e e s 7
Abbildung 2: Radschnellverbindung als selbststandig gefihrter Radschnellweg im
Zweirichtungsverkehr; Trennung zwischen Rad- und Gehweg mit Grunstreifen.................... 7

Abbildung 3: Radschnellverbindung als selbststandig gefiihrter Radschnellweg im
Zweirichtungsverkehr; Trennung zwischen Rad- und Gehweg durch getrennte Trassierung

Mt flexiblen ADSTENAEN...........oi e e e e e e e 8
Abbildung 4: Radschnellverbindung als stralRenbegleitender Radschnellweg im
Zweirichtungsverkenr (EINSEITIG) .. .. cveuer et e e e e e e eene 9

Abbildung 5: Radschnellverbindung als stralRenbegleitender Radschnellweg im
Zweirichtungsverkehr (einseitig) aul3erorts mit Schutzeinrichtungen auf dem

SIChErNEILSITENNSIIEITEN .....ui e 10
Abbildung 6: Radschnellverbindung als stral3enbegleitender Radschnellweg im
EINFICNIUNGSVEIKENT ...ttt 11
Abbildung 7: Radfahrstreifen ohne und mit ruhendem Verkehr................cocoeiiiiiiiiien e, 12
Abbildung 8: Radschnellverbindung als Radfahrstreifen mit zugelassenem Linienbusverkehr
........................................................................................................................................ 12
Abbildung 9: Radschnellverbindung als Radfahrstreifen mit zugelassenem Linienbusverkehr
an einer Bushaltestelle mit Vorbeifahrmdglichkeit fir Radverkehr ...............ccooiiiiii, 13
Abbildung 10: Radschnellverbindung als FahrradstraRe ... 15
Abbildung 11: Radschnellverbindung als Radschnellweg mit landwirtschaftlichem Verkehr
1= PRSPPI 16
Abbildung 12: gemeinsame Fuhrung Rad- und Ful3verkehr mit zugelassenem
landwirtschaftlichem Verkehr ... e 17
Abbildung 13: vom landwirtschaftlichen Verkehr getrennter Radschnellweg....................... 17
Abbildung 14: Empfohlener Aufbau und Belage fur Radschnellverbindungen; ¥ EV2-
MINAESIWEITE IN IMP@ ...t 22
Abbildung 15: Markierungsformen mit Bevorrechtigung Radschnellweg an einem
KnotenpunKt Mit VZ 342 StVO .....cooiiiiiiiee ettt e et e e e e e eeaa e e e e eaeees 25
Abbildung 16: Systemskizze fir die Markierung und Kennzeichnung von
RadschnellVerbiNAUNGEN. ........... e e e e 26
Abbildung 17: Piktogramm fir Radschnellverbindungen ... 28
Abbildung 18: Verkehrszeichen 350.1 und 350.2 zur Unterrichtung Giber den Beginn und das
Ende von RadSCRNEIIWEGEN....... oo e 28
Abbildung 19: BeispielStele RS L ......ccouuuiiieeieiiiiii et e e e e eeee 33
Abbildung 20: Informations-Stele mit Streckenverlauf und Zahler..............c..oooovviiiiiiienennns 34
Abbildung 21: Reparaturstation (links) und Sitzbank (rechts) ............cccooiiiiiii i, 34
Abbildung 22: Trittvorrichtung (links) und Abfallsystem (rechts)..........ccccevvieiiieiiiiiiiiieeneeens 35



1 Einleitung

Um die Klimaziele von Land, Bund und Europaischer Union (EU) zu erreichen, ist eine weit-
reichende Veranderung des heutigen Mobilitatssystems und -verhaltens erforderlich. Baden-
Wirttemberg ist Wegbereiter einer modernen und nachhaltigen Mobilitat der Zukunft. Im Jahr
2030 soll der Bereich Verkehr, der derzeit fur rund ein Drittel des klimaschadlichen CO 2-Aus-
stoRes im Bundesland verantwortlich ist, 40 Prozent weniger Kohlenstoffdioxid emittieren als
1990. Das Integrierte Energie- und Klimaschutzkonzept (IEKK) der Landesregierung fuhrt
konkrete Malinahmen flir dieses gesamtgesellschaftliche GroRprojekt auf. Ein zentrales Ziel
ist: bis 2030 sollen Burgerinnen und Biirger jeden zweiten Weg zu Full oder mit dem Rad zu-
ricklegen.

Auf Kurzstrecken bis funf Kilometer ist das Fahrrad in stadtischen Bereichen in der Regel
das schnellste Verkehrsmittel. Statistisch gesehen verflgt jeder Mensch in Baden -Wrttem-
berg Uber mindestens ein Fahrrad. Durch Pedelecs und neue Antriebe wird das Radfahren
auch fur neue Zielgruppen attraktiver. Mit einer Verbesserung der Infrastruktur durch Rad-
schnellverbindungen kdnnen wir dazu beitragen, dass Menschen in inremAlltag auch Stre-
cken von bis zu 15 Kilometern gerne mit dem Rad zurticklegen. Das Potenzial ist riesig: 60
Prozent aller Erwerbstatigen in Baden-Wurttemberg arbeiten nicht in ihnrem Wohnort — deut-
lich mehr als im Bundesdurchschnitt (39 Prozent). Viele Menschen wollen inre Wege zur Ar-
beit, zur Ausbildung, zu Freizeitaktivitaten oder zum Einkaufen klimaschonend, bezahlbar
und komfortabel zurticklegen kénnen. Bund, Land und Kommunen missen hierflr die pas-
sende Infrastruktur der Zukunft bereitstellen.

Entlang hoch belasteter Pendlerstrecken konnen Radschnellverbindungen einen erheblichen
Teil des Autoverkehrs auf das Fahrrad verlagern. Sie tragen dazu bei, die Luft sauber zu hal-
ten, Staus zu vermeiden und Larm zu vermindern. So erhéhen sie die Lebensqualitat im
Land.

Der Hauptfokus von Radschnellverbindungen liegt nicht auf hohen Fahrgeschwindigkeiten,
sondern vielmehr auf einem direkten, gleichmafigen und moglichst konfliktfreien Vorankom-
men der Radfahrerinnen und Radfahrer. Die Reisezeit verklrzt sich daher aufgrund einer ho-
heren Durchschnittsgeschwindigkeit.

Das Land Baden-Wirttemberg hat sich zum Ziel gesetzt, bis 2030 einen Radverkehrsanteil
von 20 Prozentim gesamten Land zu erreichen. Als Zwischenschritt sollen bis 2025 zehn
Radschnellverbindungenrealisiert werden. Bis 2030 sollen sogar zwanzig Radschnellverbin-
dungen entstehen, auf denen Radfahrerinnen und Radfahrer zligig, sicher, staufrei und mog-
lichst getrennt von anderen Verkehrsmitteln unterwegs sein kdnnen.
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2 Begriffsbestimmung

Radschnellverbindungen sind Radschnellwege und weitere geeignete Flihrungsformen
des Radverkehrs, die auf Grund baulicher Anforderungen fur den schnellen, méglichst sto-
rungsfreien Radverkehr (moglichst bevorrechtigte oder kreuzungsfreie Fiihrung) bestimmt
sind und eine flr groRe Radverkehrsmengen ausgelegte Breite aufweisen (vgl. Gesetzesbe-
grindung in der Drucksache 16/5279 des Landtags von Baden-W(urttemberg).

Nach dem StraRengesetz Baden-Wirttemberg (vgl. § 3 Abs. 1 Ziff. 1. b) und Ziff. 2. b) StrG
BW) kénnen Landes- und Kreisstralten als Radschnellverbindungen gefiihrt werden. Rad-
schnellverbindungen in der Baulast der Gemeinden sind beschrankt 6ffentliche Wege (§ 3
Abs. 1 Ziff. 3 bi. V. m. Abs. 2 Nr. 4 b) StrG BW). Radschnellverbindungen sind damit Stralen
nach dem Strallengesetz Baden-Wadrttembergs. Fir sie gelten damit samtliche Regelungen,
insbesondere zur Widmung, zur Stral3enbaulast, zur Festlegung von Ortsdurchfahrten bei
Landes- und Kreisstralden und dem damit verbundenen Wechsel der Stralkenbaulast, die
auch fur andere Landes- und Kreisstralen gelten.

Der Begriff der Radschnellwege, aufden die Gesetzesbegrindung verweist und derin vie-
len Veroéffentlichungen sowie in der externen Kommunikation und der Offentlichkeitsarbeit
verwendet wird, ist hingegen bisher gesetzlich nicht definiert. Er wird vielmehr vom Bundes-
fernstralengesetz (§ 5b FStrG) und der StVO (Zeichen 350.1 und 350.2) vorausgesetzt und
ist u.a. Gegenstand der Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege 2017-2030 (VV Rad-
schnellwege 2017-2030) und des Allgemeinen Rundschreibens Stralenbau (ARS) Nr.
12/2020 zur Fortschreibung der Grundsatze flr Bau und Finanzierung von Radwegen an
Bundesstralenin der Baulast des Bundes.

Das FStrG kennt Radschnellverbindungen nichtals eigene Stra3enklasse in der Form einer
Bundesstralle.Allerdings sind gemaf Ziff. 5.1 des ARS 12/2020 Radschnellwege, die als Teil
einer Radschnellverbindung unmittelbar an einer Bundesstrale gefuihrt werden sollen, in die
Baulast des Bundes zu Ubernehmen. In diesem Fall kann dieses Teilstlck nicht mehrin der
Form einer selbstandigen Radschnellverbindung in der Strallenbaulast einer Landes-, Kreis-
oder Gemeindestralde gefuhrtwerden. Gemaf Erlass des Ministeriums fur Verkehr vom
05.08.2020 gilt dies auch fiur die Ubernahme von Radschnellwegen in die StraRenbaulast
des Landes, die unmittelbar an Landesstral3en gefuhrt werden sollen.



3 Planung,Bau und Gestaltung von Radschnellverbindungen
3.1 Regelwerke

Die in den einschlagigen Regelwerken aufgefuhrten Regelungen und Vorgaben zu Radwe-
gen gelten auch fur Radschnellverbindungen, sofern diese nicht durch die vorliegenden Qua-
litdtsstandards geandert bzw. erganzt wurden.

3.2 Zelsetzung und Definition von Radschnellverbindungen
Radschnellverbindungen sollen den Radverkehr auch fur Iangere Distanzen attraktiv gestal-
ten und somit einen Beitrag zu Stauvermeidung, CO2-Reduzierung und Gesundheitsforde-
rung leisten. Mit folgenden Eigenschaften konnen Radschnellverbindungen definiert werden:

e Lange der Gesamtstrecke: mind. 5,0 km

e interkommunale Verbindung zwischen Quellen und Zielen des Alltagsradverkehrs
(kein Ausschluss bebauter Gebiete)

e bedeutende Verbindung fur den Alltagsradverkehr (DTVw = 2.000 Radfahrten/ 24h
auf dem Uberwiegenden Teil der Gesamtstrecke nach Ausbau der Gesamtrelation als
Radschnellverbindung)

e Verkurzung der durchschnittlichen Fahrzeiten im Radverkehr, insbesondere durch
Verringerung der Verlustzeiten an Knotenpunkten

3.3 Grundsatzliche Anforderungen an Radschnellverbindungen
Radschnellverbindungen sind Verkehrswege, die aufgrund ihres hohen baulichen Standards
eine zlgige, sichere und moglichst stérungsfreie Fahrt mit dem Fahrrad ermoglichen. Der
hohe Standard definiert sich durch:

¢ Sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten (30 km/h bei freier
Trassierung); durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit 20 bis 25 km/h unter Berucksich-
tigung der Zeitverluste an Knotenpunkten und Strecken mit niedrigen zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten

¢ Sichere und komfortable Knotenpunkte

¢ Die mittleren Zeitverluste pro Kilometer durch Anhalten und Warten sollen nicht gro-
Rer als 15 Sekunden (aul3erorts) und 30 Sekunden (innerorts) sein.

e Ausreichende Breiten, die das Nebeneinanderfahren und Uberholen sowie das st6-
rungsfreie Begegnen jeweils zwei nebeneinander fahrender Radfahrerinnen und Rad-
fahrer ermoglichen.

o Direkte, umwegfreie Linienfihrung

e Mdglichst wenig Beeintrachtigung durch bzw. an Knotenpunkten mit Kfz-Verkehr
durch Bevorrechtigung des Radverkehrs

¢ In der Regel Trennung des Radverkehrs von anderen regelmalig zu erwartenden
Verkehrsarten

e Hohe Belagsqualitat (Asphalt mit geringem Abrollwiderstand und hohem Substanz-

wert)



e Freihalten von Einbauten

e Steigungen max. 6 %, wenn frei trassierbar

¢ \Verlorene Steigungen moglichst vermeiden

e Stadtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung
¢ Ausreichend grolie Radien

3.3.1 Entwurfsparameter bei freier Trassierung
Bei Neutrassierung werden gemaf den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA2010;
Tabelle 6) die folgenden Entwurfsparameter angesetzt:

e Kurvenradius: 220 m

e Wannenhalbmesser: 2 50 m (Regelmal}), = 25 m (MindestmalR),

¢ Kuppenhalbmesser: =280 m (Regelmal}), =240 m (Mindestmal),

Bei eingeschrankten ortlichen Verhaltnissen z. B. durch die angrenzende Bebauung, sollte
der Kurvenradius 10 m nicht unterschreiten. Insbesondere bei Radien unter 15 mist eine
Radwegeverbreiterung zu empfehlen.

3.3.2 Absturzsicherung, Sicherung gegen Abkommen
Bei Bedarf ist die Radschnellverbindung gegen Absturz zu sichern. Auf Bricken sind Ab-
sturzsicherungen als Gelander gemal RIZ-ING, ZTV-ING 8-4 und RE-ING auszufiihren.

3.4 Regelung zur Einhaltung der geforderten Standards

Um eine schnelle und attraktive Alternative zum motorisierten Individualverkehr (MIV)
darstellen zu konnen, sind die Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen grundsatzlich
zu beachten. Abweichungen vom Standard sind so weit wie méglich zu vermeiden und auf
kurze Streckenanteile / Engstellen zu begrenzen.

Eine Radschnellverbindung nach § 3 Abs. 1 StrG BW setzt zudem die Widmung als Stralle
und damit als Radschnellverbindung in der Baulast des Landes, des Kreises oder der Ge-
meinde voraus.

3.5 Fuhrungsformen
Radschnellverbindungen stellen keine eigenstandige Fuhrungsform des Radverkehrs dar.
Sie setzen sich jeweils ortsbezogen aus verschiedenen Flhrungsformen zusammen. Abhan-
gig von den ortlichen Randbedingungen sind fur die Radschnellverbindungen die nachfol-
gend beschriebenen Fuhrungsformen vorzusehen:
- Radschnellverbindung als selbststandig gefuhrter Radschnellweg im Zweirichtungs-
verkehr (3.5.3)
- Radschnellverbindung als strallenbegleitender Radschnellweg im Zweirichtungsver-
kehr (3.5.4)



- Radschnellverbindung als stralRenbegleitender Radschnellweg im Einrichtungsver-
kehr (3.5.5)
- Weitere geeignete Flihrungsformen:
o Radschnellverbindung als Radfahrstreifen (3.5.6)
o Radschnellverbindung als Fahrradstra’e mit und ohne zugelassenem Pkw-
Verkehr (3.5.7)
o Radschnellverbindung als Radschnellweg mit der Zulassung von landwirt-
schaftlichem/forstwirtschaftlichem Verkehr und/oder Fuldverkehr (3.5.8)

3.5.1 Trennungdes Radverkehrs vom FulBverkehr
Im Zuge von Radschnellverbindungen werden Rad- und FulRverkehr in der Regel separat ge-
fahrt.

Fur die Gehwegbreite ergibt sich in bebauten Bereichen gem. RASt im Regelfall eine Sei-
tenraumbreite von 2,50 m, die je nach Umfeldsituation (z.B. zu beachtende Aufenthaltsfunk-
tion) zu verbreitern ist. AuRerorts gilt eine Regelbreite von 2,00 m. Unabhangig davon ist
beim Neu- oder Umbau von Verkehrsanlagen stets eine ortsbezogene Bemessungder Ful3-
verkehrsanlagen gemalf} geltenden Regelwerken (RASt, EFA) erforderlich.

Die Trennung zwischen Rad-und Ge hweg wird vorzugsweise mit einer deutlichen Tren-
nung, zum Beispiel in Form eines Grunstreifens (Breite: = 1,00 m), ausgefuhrt.

Werden Geh- und Radweg direkt nebeneinander angelegt, so erfolgt die Abgrenzung der
Wege mit Hilfe eines taktilen und optisch kontrastierenden Begrenzungsstreifens, der als
Sperrfeld mit einer Breite von mindestens 30 cm angelegt wird. Der Begrenzungsstreifen ist
Teil des Gehwegs und ist mit einem taktilen Bodenleitsystem flir mobilitatseingeschrankte
Menschen an der gehwegzugewandten Seite auszufihren. An Knotenpunkten sind zum
Schutz mobilitatseingeschrankter Menschen die Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen
(HBVA) zu bertcksichtigen. Direkt neben dem Radweg angelegte Gehwege sollten sich
durch die Materialwahl bzw. Farbgebung deutlich vom Belag des Radwegs unterscheiden
(z.B. Betonsteinpflaster fir Gehweg und asphaltierte Decke fiir Radweg). Sie sollten eine
vergleichbare Nutzungsqualitat aufweisen, da sonst die Gefahr besteht, dass der Radweg

vom Fullverkehr mitgenutzt wird.

Ist die Anlage eines separaten Gehwegs z.B. aus Platzgriinden nicht mdglich, kann der Ful3-
verkehr auf parallel verlaufenden Wegen gefihrt werden. Diese mussen dann entwederin
Sichtweite verlaufen oder durch die wegweisende Beschilderung fur den Fuliverkehr beschil-
dert werden und einen geringen Umwegfaktor aufweisen, damit diese von den Ful3gangern



angenommen werden. Gemafl § 25 Abs. 1 StVO missen Fullganger die Gehwege benut-
zen. Auf der Fahrbahn darf nur gegangen werden, wenn die Stral3e weder einen Gehweg
noch einen Seitenstreifen hat. Dies gilt auch flir Radschnellverbindungen.

Wenn keine der aufgefuhrten Flihrungsformen in Frage kommt, kann in Ausnahmefallen un-
ter bestimmten Voraussetzungen der Einsatz einer gemeinsamen Fiihrung mit FuBgan-
gern erfolgen: Das FuRgangeraufkommen muss gering sein (< ca. 25 FuRgangerin den je-
weiligen Spitzenstunden des Radverkehrs, siehe hierzu auch HRSV). Die Breite des ge-
meinsamen Geh-/Radweges betragt in diesen Fallen mindestens 4,00 mim Einrichtungsver-
kehr und mindestens 5,00 mim Zweirichtungsverkehr. Bei fahrbahnparalleler Flhrung ist der
regulare Sicherheitstrennstreifen einzuhalten. Die Anwendung darf nur auf Streckenabschnit-
ten ohne starke Langsneigung erfolgen.

3.5.2 Erhohungder Regelbreiten bei sehr hohem Radverkehrsaufkommen
Die nachfolgend angegebenen Regelbreiten reichen fur viele der zu erwartenden Anwen-
dungsfalle bezliglich der Kapazitat aus.

Wenn die prognostizierte Radverkehrsstarke (im Jahresmittel) deutlich Uber das Mindestpo-
tenzial hinausgehen, sollte im Einzelfall eine Erhdhung der Breiten geprift werden, sie ist je-
doch nicht verpflichtend.
- bis 5.000 Radfahrten/Tag: Anwendung der Regelbreiten
- 5.000 bis 10.000 Radfahrten/Tag: Anwendung der Regelbreiten zzgl. 0,50 m (Einrich-
tungsverkehr) bzw. 1,00 m (Zweirichtungsverkehr)
- ab 10.000 Radfahrten/Tag: 0,50 m (Einrichtungsverkehr) bzw. 1,00 m (Zweirichtungs-
verkehr) Breitenzuschlag je weitere 5.000 Radfahrten/Tag

Bei mehrfach wechselnden prognostizierten Radverkehrsstarken im Streckenverlauf ist auf
eine homogene Streckencharakteristik zu achten.



3.5.3 Radschnellverbindung als selbststandig gefiihrter Rad schnellweg im Zweirich-
tungsverkehr (innerorts/aufRerorts)

Selbststandig geflhrte Radschnellwege ermdglichenin der Regel eine eigenstandige Tras-
sierung und Ausbildung entsprechend der Anforderungen an eine Radschnellverbindung.

Die Trennung zwischen Radweg und Gehweg erfolgt entweder durch einen taktilen und op-
tisch kontrastierenden Begrenzungsstreifen (= 0,30 m), einen Griinstreifen (= 1 m) oder
durch eine getrennte Trassierung von Rad- und Gehweg mit flexiblen Abstanden. Dies emp-
fiehlt sich insbesondere, wenn dadurch Baumbestand erhalten werden kann. Anliegerverkehr
ist zulassig, wenn keine andere Anbindungsmaoglichkeit besteht.

Fur die gemeinsame Fuhrung von Rad- und Fulverkehr auf selbstandig gefuhrten Rad-
schnellwegen wird auf die Ausfuhrungen in Kapitel 3.5.1 verwiesen.

| S
20,3 m taktiler Begrenzungsstreifen =4 m Radschnellweg

Abbildung 1: Radschnellverbindung als selbststéandig gefihrter Radschnellweg im Zweirichtungsver-
kehr; Trennung zwischen Rad- und Gehweg mit taktilem Begrenzungsstreifen

S )
-
-%m S )
= -
=2 e

=1 m Grlnstreifen >4 m Radschnellweg

Abbildung 2: Radschnellverbindung als selbststandig gefiihrter Radschnelweg im Zweirichtungsver-
kehr; Trennung zwischen Rad- und Gehweg mit Griinstreifen
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2

=4 m Radschnellweg

Abbildung 3: Radschnellverbindung als selbststéandig gefuhrter Radschneliweg im Zweirichtungsver-
kehr; Trennung zwischen Rad- und Gehweg durch getrennte Trassierung mit flexiblen Abstanden



3.5.4 Radschnellverbindung als straenbegleitender Radschnellweg im Zweirich-
tungsverkehr (innerorts/aul3erorts)

AuBerorts sind Zweirichtungsradwege als Regellésung anzusehen.
Zweirichtungsradwege kommen innerorts in Betracht, wenn
- Sie auf Fahrbahnseiten mit nur wenigen Einmiindungen oder Grundstiickszufahrten
liegen,
- die erhdhten Unfallgefahren von Zweirichtungsradwegen an Knotenpunkten und
Grundstlckszufahrten durch eine entsprechende Ausstattung und Ausgestaltung mi-
nimiert werden kdnnen

Innerorts betragt der Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn bzw. zum ruhenden Verkehr
(Langsparken) 0,75 m, auBerorts ist fur den Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn eine
Breite von 1,75 m vorgesehen.

~ [
A ‘
) o B B G o)
2 | ' R — = =
- A = [ ] " _ » ol

>0,3m >4m Radschnellweg 0,75m /1,75 m

taktiler (innerorts / aufderorts)
Begrenzungs- Sicherheits-
streifen trennstreifen

Abbildung 4: Radschnellverbindung als stralRenbegleitender Radschnellweg im Zweirichtungsverkehr
(einseitig)

Fur die gemeinsame Fuhrung von Rad- und Fulverkehr auf straldenbegleitenden Rad-

schnellwegen im Zweirichtungsverkehr wird auf die Ausfihrungen in Kapitel 3.5.1 verwiesen.

Fahrzeugruckhaltesysteme (FRS) sollen die Folgen von Unfallen reduzeren. Sie kdnnen

zum Schutz von auch unbeteiligter Personen eingesetzt werden. Nach den Richtlinien fir
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passiven Schutzan StraRen durch Fahrzeug-Rickhaltesysteme (RPS) kdnnen beispiels-
weise stark frequentierte Geh-und Radwege der Gefahrdungsstufe 2 ,,schutzbedirftige Be-
reiche mit Gefahrdung Dritter” zugeordnetwerden.

Gemal} den Einsatzkriterien flr Schutzeinrichtungen am auReren Fahrbahnrad der RPS
kann die Erfordernis einer Schutzeinrichtung in Abhangigkeit der Geschwindigkeit und des
Verkehrsaufkommens ermittelt werden. Aufgrund der zulassigen Hochstgeschwindigkeitin
innerortlichen Lagen kommt hier i.d.R. keine Schutzeinrichtung in Betracht.

Der Wirkungsbereich der FRS sowie die mogliche Verletzungsgefahr von Radfahrerinnen
und Radfahrer die von der Ruckseite des FRS ausgehen kdnnen, sind bei der Planung und
bei der Auswahl des Systems zu beachten. Eine entsprechende Abwagung des Gefahr-
dungspotentials zwischen einem "abkommendes Fahrzeug" gegenliber dem Verletzungsri-
siko eines/r "abkommenden Radfahrers/Radfahrerin" wird empfohlen.

(] e v
) -
° -
)
L % X P
. L -
- - - | | "
ok e ,
>0,3m  =4m Radschnellweg >1,75m
taktiler Sicherheits-
Begrenzungs- trennstreifen

streifen

Abbildung 5: Radschnellverbindung als stralenbegleitender Radschnellweg im Zweirichtungsverkehr
(einseitig) aul3erorts mit Schutzeinrichtungen auf dem Sicherheitstrennstreifen
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3.5.5 Radschnellverbindung als straenbegleitender Radschnellweg im Einrich-
tungsverkehr (innerorts/auf3erorts)

Innerorts sind bei beidseitiger ErschlieBung von Quellen oder Zielen Einrichtungsradwege
die Regel.
Einrichtungsradwege kommen aufBerorts in Betracht,
- in den Ubergangsbereichen zu innerértlichen Bereichen mit bereits vorhandenen
Grundstlicks- oder Knotenpunktszufahrten.
- beikurzen anbaufreien Abschnitten zwischen Ortslagen
- wenn der Querungsbedarf zur Anbindung von Quellen und Zielen durch beidseitige
Radwege geringer ausfallen kann.

Innerorts betragt der Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn bzw. zum ruhenden Verkehr

(Langsparken) 0,75 m, auBerorts ist fir den Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn eine
Breite von 1,75 m vorgesehen.

lv

T ] QLN
n ) - Parken
\J - , > - [\ o) = o) f. | '_ y h.
i 3P| = ~IRRE:
g | = i [ . w o = & )

20,3m =3 m Radschnellweg 0,75 m/1,75m

taktiler (innerorts / auRerorts)
Begrenzungs- Sicherheits-

streifen trennstreifen

0,75 m =3m Radschnellweg 20,3 m
Sicherheits- taktiler

trennstreifen Begrenzungs-
streifen

Abbildung 6: Radschnellverbindung als stral3enbegleitender Radschnellweg im Einrichtungsverkehr

Fur die gemeinsame Flhrung von Rad- und Fulverkehr auf straldenbegleitenden Rad-
schnellwegen im Einrichtungsverkehr wird auf die Ausfiihrungen in Kapitel 3.5.1 verwiesen.

Die Hinweise zur Fahrzeugrickhaltesystemen in Kapitel 3.5.4 sind zu beachten.
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3.5.6 Radschnellverbindung als Radfahrstreifen (innerorts)

Innerorts sind Radfahrstreifen eine Regelfuhrungsform fur StralRen mit einer Kfz-Belastung
Uber 2.500 Kfz/Tag. Bei Fuhrung auf Radfahrstreifen ist ein haufiges Queren durch ein- und
ausparkende Fahrzeuge zu vermeiden. Diese Losung ist daher nicht vertraglich mit Kurzzeit-
regelungen fir das Parken.

®

¢ ) »
=

>3 m Radfahrstreifen 0,25 m Breitstrich 2,75 m Radfahrstreifen 0,75 m
inkl. Breitstrich inkl. Breitstrich Sicherheits-
trennstreifen

Abbildung 7: Radfahrstreifen ohne und mit ruhendem Verkehr

Radfahrstreifen mit zugelassenem Linienbusverkehr (innerorts, Hintereinanderfahren)
In Ausnahmefallen kdnnen auch Radfahrstreifen mit zugelassenem Linienbusverkehr in Be-
tracht kommen. Die Einsatzgrenze liegt bei max. 6 Busse/h und Richtung.

Bei der Breitenabmessung wird davon ausgegangen, dass der Bus bei Bedarfin den angren-
zenden Fahrstreifen wechseln kann. Taxen und anderer Kfz-Verkehr sollen auf dem Radfahr-
streifen mit Busverkehr nicht zugelassen werden.

e

23,50 m Radfahrstreifen
mit Linienbusverkehr

Abbildung 8: Radschnellverbindung als Radfahrstreifen mit zugelassenem Linienbusverkehr
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An Bushaltestellen sollten Radfahrerinnen und Radfahrer am haltenden Bus vorbeifahren
kénnen. Daflir sollte die Breite des Radfahrsteifens im Haltebereich mindestens 5,00 m be-
tragen (vgl. Abbildung 9). An den Zufahrten signalisierter Knotenpunkte sind in Abhangigkeit
von der Signalisierung des Busverkehrs besondere Losungen erforderlich.

frei

o e
N=EN 1

=5 m Radfahrstreifen
mit Linienbusverkehr

Abbildung 9: Radschnellverbindung als Radfahrstreifen mit zugelassenem Linienbusverkehr an einer
Bushaltestelle mit Vorbeifahrmaglichkeit fur Radverkehr
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3.5.7 Radschnellverbindung als Fahrradstral’e mit und ohne zugelassenem Pkw-Ver-
kehr (innerorts/aul3erorts)

Ohne zugelassenen Kfz-Verkehr entsprechen Fahrradstral3en weitgehend den selbststéandig
gefuhrten Radschnellwegen (3.5.3). Fahrradstralen mit zugelassenem Kfz-Verkehr (vorwie-
gend Anliegerverkehr) kommen innerorts in Betracht, wenn die Anforderungen an die Quer-

schnittsbreite und die Vorrangregelung flr die Fahrradstralle an Knotenpunkten eingehalten

werden konnen.

Gemal VWV-StVO zu § 31 Abs.1 Il Rn 4 darf der Kfz-Verkehr in Fahrradstral3en nur gering
sein. Daher ist bei einer Freigabe fur den Kfz-Verkehr zunachst vorrangig ,,Anlieger frei“ zu
prufen. In Ausnahmefallen kann ,Kraftrdder und Kraftwagen frei“ in Betracht kommen. Moto-
risierter Durchgangsverkehr ist wirksam zu vermeiden.

Innerorts sollte der Kfz-Verkehr eine Verkehrsmenge von 2.500 Kfz/Tag nicht Gberschreiten,
auBerorts sollte die Verkehrsmenge von 1.500 Kfz/Tag nicht Uberschritten werden. Ggf. sind
verkehrsreduzierende MaRnahmen, wie z. B. Durchfahrsperren, Zusatzzeichen nach StVO
und EinbahnstralRensysteme, anzuwenden.

Die Mindestbreite einer Fahrradstralle ohne Kfz-Verkehr betragt 4,00 m. Fur Fahrradstralden
mit Kfz-Verkehr betragt die Breite mindestens 4,60 m.

In Fahrradstral3en sind grundsatzlich keine Parkstande vorzusehen. Kommt es aufgrund von
bestehenden Parkstanden zu Konflikten zwischen Radfahrerinnen und Radfahrernund Fahr-
zeugen des ruhenden Verkehrs oder kann entsprechendes Konfliktpotential nicht hinreichend
ausgeschlossen werden, kann ein Sicherheitstrennstreifen vorgesehen werden. Dieserist
ausschlieBlich neben Parkstanden als endgultige (weil3e) unterbroche ne Breitstrichmarkie-
rung mit den Abmessungen Strich/Lucke von 0,50 m/0,50 mim Abstand vom Fahrbahn-
rand/Parkmarkierung von 0,50 m anzuordnen. Die Breite des Sicherheitstrennstreifens be-
tragt 0,75 m (einschlieRlich der Breitstrichmarkierung). Die verbleibende Restfahrbahnbreite
zwischen den Sicherheitstrennstreifen oder dem Sicherheitstrennstreifen und dem gegen-
Uberliegenden Fahrbahnrand darf 4,60 m nicht unterschreiten.

14



—

Fahrradstrafle

Anlieger
frei

(od dib rei| )
oaer “za;

” ;|4 ;I

>4,60m 0,75m
Fahrradstralde Sicherheitstrennstreifen

Abbildung 10: Radschnellverbindung als Fahrradstraie

Informationen zur Beschilderung einer Fahrradstral3e sind unter 4.3.2 zu finden.
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3.5.8 Radschnellverbindung als Radschnellweg mit der Zulassung von landwirt-
schaftlichem/forstwirtschaftlichem Verkehr und/oder FulRverkehr (aufR3erorts)

Die gemeinsame FlUhrung von landwirtschaftlichem Verkehr und Radverkehr auBerorts auf
der Radschnellverbindung ist nur méglich, wenn es sich dabei nicht um von landwirtschaftli-
chem Verkehr starker genutzte Hauptwirtschaftswege, die der weitmaschigen Erschlieffung
der Feldflur dienen, handelt. Anliegerverkehr ist zuldssig, wenn keine andere Anbindungs-

moglichkeit besteht.

Land- und
forstwirtsch.
Verkehr frei

€ »
24 m
Radschnellweg mit landwirtschaftlichem
Verkehr frei

Abbildung 11: Radschnellverbindung als Radschnellweg mit landwirtschaftlichem Verkehr frei

FuRverkehrkann zusatzlich zum land- und forstwirtschaftlichen Verkehr auf der Radschnell-
verbindung zugelassen werden, wenn die fur die gemeinsame Nutzung angegebenen Orien-
tierungswerte zu Fuldverkehrsstarken (siehe Kapitel 3.5.1) nicht Gberschritten werden. Dann
betragt die Mindestbreite 5,00 m.
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Fahrradstrafie

| tand- und
forstwirtsch.
Verkehr frei

2bm
Radschnellverbindung

Abbildung 12: gemeinsame Fuhrung Rad- und FuR3verk ehr mit zugelassenem landwirtschaftlichem
Verkehr

Die erforderlichen Breiten landwirtschaftlicher Wege kdnnen je nach Nutzungsintensitat und
Gerateeinsatz variieren. Abweichungen von den hier genannten Mindest-und Regelbreiten
sind daher méglich und missen im Rahmen der Planung nachvollziehbar begrindetwerden.
Fur starker vom landwirtschaftlichen Verkehr genutzte Hauptwirtschaftswege, die der weit-
maschigen Erschliefung der Feldflur dienen und/oder die Starke des Fuliverkehrs die Orien-
tierungswerte flr eine gemeinsame Flhrung mit dem Radverkehr Gibersteigt, ist es zweck-
maRig, fur die Radschnellverbindung einen zusatzlichen Weg anzulegen (vgl. Abbildung 13).

Land- und |
forstwirtsch.
Verkehr frei

1 1

3,50m >4m
landwirtschaftlicher Weg Radschnellweg

Y

Abbildung 13: vom landwirtschaftlichen Verkehr getrennter Radschnellweg
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3.6 Knotenpunkte und Verlustzeiten
3.6.1 Berlcksichtigung von Zeitverlusten und Gestaltung von Knoten punkten

Die Verlustzeit ist die Zeit, welche durch Warten, Anhalten und Beschleunigen entsteht. Die
Verlustzeiten der einzelnen Knotenpunkttypen werden in den detaillierten Qualitatsstandards
aufgefthrt.

Die Berechnung der Verlustzeiten fur einen Streckenabschnitt geschieht unter der Annahme,
dass planfreie Knotenpunkte sowie plangleiche, bevorrechtigte Querungen eine Verlustzeit
von 0 Sekunden aufweisen. Die Zeitverluste sollten einen Wert von 30 Sekunden pro Kilome-
ter (innerorts) und 15 Sekunden pro Kilometer (aulderorts) nicht Gberschreiten. Die Fahrge-
schwindigkeit ist die Geschwindigkeit, welche sich aus der freien Geschwindigkeit und der
Summe aller Verlustzeiten ergibt. Sie wird wie folgt berechnet:

Sj

S.
—L+ Yt ;
Ufrei Zi Verlust,i

vFahr,j =

j Streckenabschnittj

i Knotenpunkt i

VReise Fahrgeschwindigkeit

Virei freie Geschwindigkeit (30 knvh)

S Streckenlange

tverlust Verlustzeit aus Anhalten, Warten und Beschleunigen

3.6.2 Freihaltung Sichtfelder
An den Knotenpunkten missen die erforderlichen Sichtfelder nach den RASt und RAL von
standigen Sichtbehinderungen und sichtbehindernde m Bewuchs freigehalten werden.
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3.6.3 Rechnerische Verlustzeiten und Einsatzgrenzen fur verschiedene Knotenpunktformen und Streckenabschnitte

Hinweis: Die Zeitverlustwerte der wartepflichtigen Querung orientieren sich an der Verkehrsstarke und dem Tempolimit auf der zu querenden Stral3e. Liegt diese
eher im unteren Bereich der genannten Einsatzgrenzen, so kénnen die geringeren Zeitverlustwerte innerhalb des Wertespektrums angesetzt werden. Ist die
Verk ehrsstarke innerhalb der Einsatzgrenzen eher hoch, miissen auch die htheren Verlustzeiten angesetzt werden.

Knotenpunktform Standard ,,Radschnellverbindung“

Verlustzeit: 0 Sekunden

nicht zur Querung von Bundes- und Landesstral3en

Vorrang an plangleichen Knoten innerorts:
a) Radschnellverbindung verlauftals | Regellésung < 2.000 Kfz/Tag (T30)
selbststandig gefuhrter Weg Ausnahmefall 2.000-3.500 Kfz/Tag (T30)

- ohne Signalisierung
aul3erorts:

Regellésung < 1.000 Kfz/Tag (T50) EKL 4
Ausnahmefall 1.000-1.500 Kfz/Tag (T50) EKL 4

Verlustzeit; 0 Sekunden

nicht zur Querung von Bundes- und Landesstral3en
Vorrang an plangleichen Knoten
b) Radschnellverbindung verlauftals | innerorts:

Fahrradstral3e Regellésung < 2.500 Kfz/Tag (T30)
- ohne Signalisierung
aulerorts:
Regellésung < 1.500 Kfz/Tag (T50) EKL 4

Verlustzeit; 0 Sekunden

innerorts:

Vorrang an plangleichen Knoten Regellésung < 8.000 Kfz/Tag (T50)
Radschnellverbindung verlauft pa-
rallel zu einer Hauptverk ehrsstralle | aul3erorts:

- ohne Signalisierung nicht zur Querung von Bundes- und Landesstral3en
Regellésung < 3.000 Kfz/Tag EKL 4

Ausnahmefall < 5.000 Kfz/Tag EKL 3
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Verlustzeit: 0 Sekunden

Nutzbare Breite: 25,00 m
Gute Einsehbarkeit, Beleuchtung
< 6 % Rampenneigung bei Neuanlage

Innerorts:
Regelldsung 215.000 Kfz/Tag

d) | Unter- bzw. Uberfilhrung
Aulerorts:
Regellésung = 10.000 Kfz/Tag (EKL1/2/(3))
Einsatz ebenfalls moglich zur Verbesserung der Qualitéat (Reduzierung der durchschnittlichen Zeitverluste) oder
zur Querung von Hindernissen (z. B. Bahnstrecken, Flusslaufe)
Wartepflichtige Querung an einem | Verlustzeit: <5 Sekunden
e) | FuBgangeriberweg einer selbst-
standig gefuhrten Fu3 géngerroute
Verlustzeit: <5 Sekunden (ohne Zeitverlust der zu querenden Bahnstrecke)
f) Umlaufsperre Einsatz nur an Bahnubergangen
Verlustzeit: < 12 Sekunden
innerorts:
g) | Minikreisverkehr (Fahrbahnfiihrung) | Regellésung: < 12.000 Kfz/Tag (T50) (Summe aller Zufahrten)
aul3erorts:
Kein Einsatz
Verlustzeit: <10 Sekunden
innerorts:
Regellésung < 3.000 Kfz/Tag (Summe aller Zufahrten)
h) Rechts-vor-Links-Knoten

aulerorts:
Regellésung < 1.500 Kfz/Tag (Summe aller Zufahrten)

Knoten mit Rechts-vor-Links-Regelung sind nur im Ausnahmefall (z.B. geringe Flachenverfigbarkeit) und nicht
aufeinanderfolgend anzuwenden. Bevorzugt werden bevorrechtigte Querungen und Minikreisverkehre.
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Kleiner Kreisverkehr (Fahrbahnfiih-
rung)

Verlustzeit: < 15 Sekunden

innerorts:
Regellésung < 15.000 Kfz/Tag (Summe aller Zufahrten)

aufl3erorts:
Regellésung < 15.000 Kfz/Tag (Summe aller Zufahrten) EKL 3

i)

Wartepflichtige Querung
mit Mittelinsel

innerorts:
Verlustzeit: 11-20 Sekunden
Regellésung 3.000-10.000 Kfz/Tag (T50)

aulRerorts:
Verlustzeit: 12-25 Sekunden
Regellésung < 5.000 Kfz/Tag (T70) EKL 3/4

k)

Wartepflichtige Querung
ohne Mittelinsel

innerorts:

Verlustzeit: 11-20 Sekunden

Regellésung < 3.000 Kfz/Tag (T50)
Ausnahmelésung 3.000-5.000 Kfz/Tag (T50)

aulRerorts;
Verlustzeit: 12-25 Sekunden
Ausnahmelésung < 3.000 Kfz/Tag (T70) EKL 3/4

Lichtsignalanlage (Radverbindung
kreuzt im Zuge der Hauptrichtung)

Verlustzeit: <25 Sekunden

Verringerte rechnerische Verlustzeit bei Priorisierung des Radverkehrs

vom Ful3ganger getrennte Signalisierung

Verringerte rechnerische Verlustzeit bei Griiner Welle fir den Radverkehr (bei 20-25 km/h)

m)

Lichtsignalanlage (Radverbindung
kreuzt im Zuge der Nebenrichtung)

Verlustzeit: < 35 Sekunden

innerorts:
Regellésung = 8.000 Kfz/Tag

aul3erorts:
Regellésung = 5.000 Kfz/Tag EKL 2/3

Detektoren zur Griinzeitenanforderung mit schneller Reaktionszeit

Ausreichend dimensionierte Aufstellflachen
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4 Oberbauund Ausstattung von Radschnellverbindungen
4.1 Belag und Deckenaufbau

Die hohen Fahrgeschwindigkeiten auf Radschnellverbindungen fuhren zu erhéhten Anforde-
rungen an den Fahrkomfort und bedingen damit eine hohe Belagsqualitat. Daher sollte fur
den Neubau von Radschnellverbindungen ein Asphalt mit geringem Abrollwiderstand und ho-
hem Substanzwert (AC 5 DL ; kleinstes Grofitkorn) gewahlt werden. Zudem sollte der erfor-
derliche, erhdhte Unterhaltungsaufwand und daher eine erhéhte Verkehrsbelastung des Un-
terhaltungsdienstes zugrunde gelegt werden.

Unter den genannten Randbedingungen wird folgender Aufbau mit verstarkter Schicht ohne
Bindemittel sowie der Kombination aus Asphalttragschicht und diinner Asphaltdeckschicht
empfohlen (Abbildung 14 links). Alternativ kann ein Aufbau mit zusatzlicher Asphaltfundati-
onsschicht zur Anwendung kommen (Abbildung 14 rechts):

3cmACS5DL
3cmACS5DL
5cmAC22TL
8cmAC22TL
v 100 10 cm AFS—H 22
2| Plo v 80
0 Sid P
S 0 o o 0 ﬂo
0T @ 0 30 cm Frostschutz-/ 2
;f' Kiestrag-/ 21 Plo
Schottertragschicht o R 0 = 25 cm Frostschutzschicht oder Schicht
° o 0 ) aus frostunempfindlichem Material
0 S 0T ¥
0
v 45 2| TI° vy 45| @ %;cg

Abbildung 14: Empfohlener Aufbau und Belé&ge fiir Radschnellverbindungen; ¥ EV2-Mindestwerte in
MPa

Eine Radschnellverbindung kann aus Flhrungsformen bestehen, bei denen neben dem Rad-
verkehr auch landwirtschaftlicher/forstwirtschaftlicher Verkehr oder auch Kfz-Verkehr zuge-
lassen ist. In diesen Fallen ist die Bemessung des Fahrbahnaufbaus entsprechend auf die
schwereren Verkehrsarten bzw. deren Verkehrszahlen nach den Vorgaben der RStO und der
RLW anzupassen. Fur Befestigungen fur Verbindungswege des landlichen Wegebaus (land-
wirtschaftlicher/forstwirtschaftlicher Verkehr) mit groRerer Verkehrsbedeutung kann die Be-
lastungsklasse Bk < 0,3 der RStO angesetzt werden. Die hoheren Vorgaben an die Oberfla-
chentextur einer Radschnellverbindung sollten trotzdem eingehalten werden.

Zur Haftung bei Nasse sollte die Mindestlangsneigung 0,5 % und die Mindestquerneigung
2,5 % betragen.
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Die Grenzwerte flr die Unebenheit der Oberflache bei maschinellem Einbau richtet sich nach
der Tabelle 25 der ZTV Asphalt.

Weiterhin sind Fahrbahneinbauten wie Schachtdeckel, Rinnenabdeckungen, StraRenablaufe,
Hydranten, und Absperrschieber ebenso zu vermeiden wie Deckenhebungen durch Baum-
wurzeln. Bei Neuanlage sollen kreuzende Leitungen mdglichst in Schutzrohre verlegt wer-
den, um spatere Aufgrabungen zu Reparaturzwecken innerhalb der Fahrbahn zu vermeiden.
Das Verschlielien unvermeidbarer Aufgrabungen unterliegt héchsten Anforderungen an
Standfestigkeit, Ebenheit und Qualitdt der Deckschicht. Radschnellverbindungen mussen frei
von festen Hindernissen sein. Daher sollten Umlaufsperren und Poller nicht angelegt wer-
den. Ausnahmen sind Umlaufsperren an Bahnlibergangen.

4.2 Markierung und Einfarbungen
4.2.1 Fahrbahnmarkierung

Neben dem Verkehrssicherheitsaspekt stellt die charakteristische Markierung (wei3e Fahr-
streifenbegrenzungslinie sowie griine Begleitlinie) einer Radschnellverbindung zudem die
Kennzeichnung und Wiedererkennung flir die Nutzung von Radschnellverbindungen fir die
Radfahrerinnen und Radfahrer sicher.

Fahrbahnmarkierungen sind gemaf der StVO, der VWV zur StVO, den Vorgaben der Richtli-
nien fur die Markierung von Stral3en (RMS) und den Zusatzlichen Technischen Vertragsbe-
dingungen und Richtlinien fir Markierung auf Strafden (ZTV M) auszufihren.

Auf innerortlichen Stralen soll die Anwendung von Leitlinien, Fa hrstreifenbegrenzungen und
Sperrflachen auf das aus Griunden der Verkehrssicherheit bzw. des Verkehrsablaufs unbe-
dingt erforderliche Mal beschranktwerden.

Sofern Leitlinien auf Radschnellverbindungen auferorts erforderlich werden, sind vor Fahr-
streifenbegrenzungen, die beispielsweise vor Kreuzungen, Fulgangerquerungen oder Ein-
bauten in der Fahrbahn anzuordnen sind, Warnlinien vorzusehen.

Warnlinien sind Leitlinien, deren Striche langer sind als ihre Licken (Strich/Licke-Verhaltnis
2:1). Die Mindestlange einer Warnlinie wird mit 15 m empfohlen. Die Mindestlange der sich
anschlieffende Fahrstreifenbegrenzung betragt 10 m. (Zugrunde gelegt wird hier ein Anhalte-
weges von 25 m bei nasser Oberflache (vgl. ERA 2010, Tabelle 6)).

In engeren Knotenpunktbereichen kdnnen zur Verdeutlichung Leitlinien mit einem Strich/LU-
cke-Verhaltnis 1:1 angeordnet werden.
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Werden Fahrbahnmarkierungen flir Radschnellverbindungen haufig durch den Kraftfahrzeug-
verkehr oder durch landwirtschattlichen Verkehr iberfahren, empfiehlt es sich diese Markie-
rungen mit einem dickschichtigen Markierungssystem (aus reaktiven Stoffen oder thermo-
plastischen Stoffen) mit einer Mindestschichtdicke von 2,00 mm herzustellen.

Auf Radschnellverbindungen mit dem Kfz-Verkehr gemeinsam genutzten Flachen (z.B. Fahr-
radstral3en) oder gemeinsam mit dem Fuldverkehr genutzten Flachen ist im Zweirichtungs-
verkehr keine Leitlinie (unterbrochener Schmalstrich in Fahrbahnmitte) vorzusehen.

Zur Flachenreduzierung kdnnen Fahrbahnbegrenzungslinien auf eigenstandig geflihrten
Radschnellwegen, so kein Bordstein vorhanden ist, mit einem Abstand vom Fahrbahnrand
von 5,00 cm appliziert werden. Ansonsten werden, zur Erhéhung der Verkehrssicherheit fir
Radfahrerinnen und Radfahrer, Fahrbahnbegrenzungenin einem Abstand von mindestens
0,25 m (inklusive der Markierung) vom baulichen Rand der Fahrbahn markiert.

4.2.2 Markierung von Knotenpunkten mit VZ 342 StVO

Bei Knotenpunkten der Form ,Vorrang an plangleichen Knoten“ (entsprechend den Knoten-
punktformen a), b) und c) der Tabelle in Abschnitt 3.6.3) wird die Bevorrechtigung des Rad-
verkehrs mit VZ 342 StVO (Haifischzahne) verdeutlicht (gemafll VWV/-StVO zu § 42 zu Zei-
chen 342 Ziffer Il Rn 2).

An Knotenpunkten von Straflden des allgemeinen Verkehrs mit bevorrechtigten Radschnell-
verbindungen, die im Zweirichtungsverkehr betrieben werden, ist ein Beispiel in Abbildung 15
inklusive Beschilderung, Markierung sowie Piktogramme schematisch dargestellt. Die RSV
kann beiderseits des Knotenpunkts unterschiedliche Flihrungs- und Markierungsformen auf-
weisen, wie z.B. der in Abbildung 15 dargestellte Ubergang von einer FahrradstraRe in einen
selbststandig gefuhrten, benutzungspflichtigen Radschnellweg.

Im Bereich von Knotenpunkten von Radschnellverbindungen, an denen der Radverkehr be-
vorrechtigt ist und diese Bevorrechtigung mit VZ 342 StVO (Haifischzahne) gemaf Abschnitt
4.2.2 verdeutlicht werden kann, ist VZ 342 StVO gemall VWW/-StVO zu § 42 Zu Zeichen 342
Ziffer Il Rn 2 anzuordnen und die griine Begleitlinie ist Gber den Knotenpunkt hinweg zu flh-
ren (siehe Abbildung 15). Verfugt die RSV beiderseits des Knotenpunktes Gber eine Leitlinie,
ist diese gleichfalls Gber den Knotenpunkt hinweg zu fihren. VZ 342 StVO ist in diesem Fall
grundsatzich beidseitig einzusetzen.

In allen anderen Fallen ist auf eine Kennzeichnung mit VZ 342 StVO zu verzichten. Die
grune Begleitlinie wird dann im Bereich des Knotenpunkts ausgesetzt.

Keinesfalls darf die griine Begleitlinie mit Flachenmarkierungen bzw. Einfarbungen
kombiniert werden.
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Radschnellverbindung, Beispiel: Selbststéndig gefiihrter
Radschnellweg (Breite =2 4,0 m) im Zweirichtungsverkehr
(vgl. Abbildung 1; FuBverkehrsfihrung hier nicht dargestellt)

Radschnellverbindung, Beispiel: Fahrradstral3e
(Anlieger frei, Breite = 5,35 m) mit Kennzeichnung
Radschnellweg in angebautem Umfeld (vgl. Abbildung 8)

Alternativ moglich:
Z.206

Fahrbahnbegrenzung
0,12m, Typ Il

/ Begleitlinie0,12 m

Bord

Fahrradstrafie

oo

<

Keine Flachenmarkierungen bzw.
Einfarbungen in Kombination mit
Haifischzdhnen bzw. wenn die
griine Begleitlinie Uber den
Knotenpunkt hinweg geflihrt wird!

\Y

Sicherheitstrennstreifen
0,75m

Langsparkstande

Abbildung 15: Markierungsformen mit Bevorrechtigung Radschnellweg an einem Knotenpunkt mit VZ
342 StVO

4.2.3 Einfarbungen,linienhafte Kennzeichnungen und Wiedergabe von Verkehrszei-
chen auf der Fahrbahn

Gemal VWV-StVO zu den §§ 39 bis 43 ,Allgemeines Uber Verkehrszeichen und Verkehrsein-
richtungen® IV Nr. 7 Rn 55 kann durch Schriftzeichen, Sinnbilder oder die Wiedergabe eines
Verkehrszeichens auf der Fahrbahn der Fahrzeugverkehrlediglich zusatzlich auf eine beson-
dere Verkehrssituation aufmerksam gemacht werden. Von dieser Mdglichkeit soll in den in
diesem Kapitel beschriebenen Abstanden und im Ubrigen nur sparsam Gebrauch gemacht
werden. Die Darstellungen sind ebenfalls nach den RMS auszufiihren.

Handelt es sich um Kennzeichnungselemente (Einfarbungen oder linienhafte Kennzeichnun-
gen) unterliegen diese nicht dem Geltungsbereich der ZTV M. Auf das Arbeitspapier ,Einfar-
bungen, linienhafte Kennzeichnungen und die Wiedergabe von Verkehrszeichen auf der
Fahrbahn fur den Radverkehr®, Ausgabe 2021 wird hingewiesen.
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Abbildung 16: Systemskizze fir die Markierung und Kennzeichnung von Radschnellverbindungen

Die griine linienhafte Ke nnzeichnung als Begleitlinie zur Fahrbahnbegrenzungslinie ist als
Schmalstrich in 12 cm Breite vorzusehen. Der Abstand zwischen der Fahrbahnbegrenzungs-
linie und der grinen Begleitlinie betragt5 cm. Es wird empfohlen, diese aus einem dick-
schichtigen Markierungssystem (aus reaktiven Stoffen oder thermoplastischen Stoffen) her-
zustellen. Die Mindestanforderung an die Griffigkeit darf im Neu- und Gebrauchszustand

45 SRT-Einheiten nicht unterschreiten. Hinweis: Die griine Begleitlinie stellt keine Markierung
nach StVO dar. Daher ist hierflr keine verkehrsrechtliche Anordnung erforderlich.

Flache nmarkierungen bzw. Einfarbungen an RSV-Knotenpunkten durfen nicht einge-
setzt werden, wenn der Radverkehr bevorrechtigtist und diese Bevorrechtigung mit VZ 342
StVO (Haifischzdhne) verdeutlicht werden kann. Sofemn die Verkehrssituation eine erhohte
Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmer erfordert, kdnnen in sonstigen Fallen Flachenmar-
kierungen bzw. Einfarbungen an RSV-Knotenpunkten (in der Regel Roteinfarbung) auler
an Knotenpunkten mit geringer Verkehrsbedeutung oder in sensiblen Landschaftsbereichen
vorgesehen werden. Hiervon kann bei RSV nicht grundsatzlich ausgegangen werden; jeder
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Einzelfall ist vor dem Grundsatz der sparsamen Anwendung gesondert zu prifen. Flachen-
markierungen bzw. Einfarbungen sind auf den unmittelbaren Knotenpunktbereich zu begren-
zen. Die Kreisfahrbahnen von Kreisverkehren bzw. Minikreisverkehren sind fur Flachenmar-
kierungen bzw. Einfarbungen nicht vorzusehen. Die Mindestanforderung der Griffigkeit von
Flachenmarkierungen bzw. Einfarbungen im Neu- und Gebrauchszustand richtet sich nach
dem Merkblatt zur Bewertung der StraRengriffigkeit bei Nasse (M BGiriff).

Nachfolgender Text und Tabelle sind im derzeitigen Entwurf der RMS, Teil LandstralRe enthal-
ten und sind fr die Farbgebung des griinen Begleitstrichs bzw. des Piktogramms anzuwen-

den:

(1) Farbbereich fur Grineinfarbung

Die Normfarbwertanteile x und y der grinen Oberflachengestaltung des verkehrs technischen
Mittelstreifens der Entwurfsklasse 1 fir Landstralen (EKL 1) sollen im Neuzustand innerhalb des
durch die Tabelle 1 definierten Farbbereichs liegen. Der Leuchtdichtefaktor B soll dem in Tabelle A1
aufgefihrten Mindestwert entsprechen.

Die Priufung soll nach EN 1436 auf ebener Oberflache (Prifblech) mit Griffigkeitsmitteln erfolgen. Es
gilt die Definition des Begriffs ,Neuzustand“ gemaf den ZTV M.

N, X y Bl
1 0,215 0,610
2 0,280 0,431
20,1
3 0,247 0,409
4 0,136 0,555

Tabelle 1: Anforderungen an den Farbortx,y und den Leuchtdichtefaktor 8 der griinen Oberflachengestaltung
der EKL 1 im Neuzustand

Die Markierung des Piktogramms flir Radschnellverbindungen erfolgt an Knotenpunkten
und stark befahrenen Zufahrten wenn auch das VZ 350.1 StVO angeordnet ist, sonst inner-
orts in der Regel alle 200 bis 300 m und aulRerorts in der Regel alle 1.000 m (Gréfze: 1,00 m
x 1,00 m). Das Piktogramm ist beidseitig auf Zweirichtungsradwegen und mittig auf Einrich-
tungsradwegen auf der Fahrbahn zu applizieren. Eine Verwendung im Kurvenbereich, auf
Kreisfahrbahnen von Kreisverkehren bzw. Minikreisverkehren bzw. im unmittelbaren Bereich
der Kreisverkehrszufahrten und -ausfahrten ist nicht vorzusehen. Die Mindestanforderung an
die Griffigkeit darf im Neu- und Gebrauchszustand ebenfalls 45 SRT-Einheiten nicht unter-
schreiten.
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A

Abbildung 17: Piktogramm fir Radschnellverbindungen

Konfliktflachen, z.B. mit dem FuRverkehr, sind zu kennzeichnen.

4.3 Beschilderung und Wegweisung
4.3.1 Beschilderung Radschnellweg

Mit der Novellierung der StVO 2020 wurde das Verkehrszeichen ,Radschnellweg” eingefuihrt,
um eine einheitliche Kennzeichnung von Radschnellwegen zu ermdéglichen. Es dient der Un-
terrichtung Uber den Beginn von Radschnellwegen und der Fihrung von Radschnellwegen
an Knotenpunkten. StralRenverkehrsrechtliche Verhaltensregeln sind derzeit mit dem Zeichen
350.1 nicht verbunden. Daher gelten unabhangig von der Ausweisung mit dem Verkehrszei-
chen 350.1 der Regelungsgehalt der jeweils ausgewiesenen Radverkehrsfihrung (z. B. VZ
237,VZ 244.1).

i

Abbildung 18: Verkehrszeichen 350.1 und 350.2 zur Unterrichtung tber den Beginn und das Ende von
Radschnellwegen

4.3.2 Beschilderung einer Fahrradstraile

Der Beginn einer Fahrradstral3e wird mit Zeichen 244.1StVO angeordnet, das Ende einer
Fahrradstral3e mit Zeichen 244.2StVO. Die Standorte der Zeichen sind entsprechend der
Musterlésungen auszufihren. An den Radschnellverbindungen in Baden-Wdrttemberg sollen
die Schilder mindestens mit einer Gré3e von 800 x 800 mm ausgeflihrt werden. Zusatzlich
kann das Verkehrszeichen 350.1 angeordnet werden.
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4.3.3 Wegweisung
Innerorts/AulRerorts:

o strikte Anwendung des Merkblatts zur wegweisenden Beschilderung flir den Radver-
kehr, den Standards zur wegweisenden Beschilderung des Landes Baden-W(rttem-
berg und der H RSV

e Regions- oder routensperzifisches Logo (als Kennzeichnung an den Zufahrten)

e Bei angeordnetemVZ 350.1 Piktogramm "RSV" als Streckenpiktogramm integrieren

4.4 Beleuchtung

Fur Radschnellverbindungen ist innerhalb der geschlossenen Ortslage grundsatzlich eine
ortsfeste Beleuchtung vorzusehen. Eine bereits vorhandene Beleuchtung ist daraufhin zu
prufen, ob sie den Anforderungen an Radschnellverbindungen genuigt. Der Verlauf und die
Begrenzung des Weges missen erkennbar sein.

AuBerhalb der geschlossenen Ortslage kann aus Griunden der Verkehrssicherheit oder
der offentlichen Sicherheit eine Beleuchtung an Problemstellen (z.B. an Engstellen, bei Hin-
dernissen, an Kreuzungsstellen oder Unterfuhrungen) erforderlich sein. Eine weitergehende
Beleuchtung ist grundsatzlich zu vermeiden. Im Einzelfall — etwa, wenn Radschnellverbin-
dungen an vielbefahrenen Straf3en entlangfuhren und eine Abschirmung des Scheinwerfer-
lichts aus dem StralRenraum nicht moéglich ist — kann eine Beleuchtung der Radverkehrsan-
lage zur Verminderung der Blendwirkung dennoch erforderlich sein.

Ist eine Beleuchtung erforderlich, so ist diese gemaf § 21 Abs. 3 NatSchG insektenfreund-
lich auszugestalten, soweit die Anforderungen an die Verkehrssicherheit eingehalten sind,
Grinde der o6ffentlichen Sicherheit nicht entgegenstehen oder durch oder auf Grund von
Rechtsvorschriften nichts Anderes vorgeschrieben ist. Dies gilt fir die Neuerrichtung von Be-
leuchtungsanlagen und fir erforderlich werdende Um- und Nachriistungen bestehender Be-
leuchtungsanlagen gleichermalRen. Unabhangig von der Erforderlichkeit einer Um- bzw.
Nachristung sind bestehende Beleuchtungsanlagen bis zum Jahr 2030 insektenfreundlich
um- oder nachzurusten.

Aspekte, die bei der Ausgestaltung der insektenfreundlichen Beleuchtung zu berticksichtigen
sind, sind in der Begrindung zum NatSchG (Landtag-Drucksache 16/8272, S. 56 f.) aufge-
fahrt.

Dabei missen aber nicht in jedem Einzelfall alle dort aufgezahlten Punkte vorliegen, um die
Insektenfreundlichkeit der Beleuchtung sicherzustellen. Vielmehr ist stets auf den konkreten
Einzelfall und die jeweiligen Anforderungen an die Verkehrssicherheitabzustellen. Es soll die
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unter den gegebenen Umstanden jeweils insektenfreundlichste Beleuchtung gewahit wer-
den.

Ist die Anbringung ortsfester Beleuchtung nicht moglich, muss mit kontrastreichem Oberfla-
chenbelag (z.B. heller Belag) gearbeitet werden.

Leuchtdichte

MaRgebend flr den Helligkeitseindruck und die Sehleistung ist die Leuchtdichte auf der
Fahrbahnoberflache. Sie nimmt direkten Einfluss auf die Verkehrssicherheit. Bei Erh6hung
der Leuchtdichte von z.B. 1cd/ m? auf 2 cd/ m? kann die Unfallgefahr beispielsweise um etwa
ein Drittel reduziert werden. Neben der Leuchtdichte ist eine GleichmalRligke it der Beleuch-
tung zu gewahrleisten. ,Tarnzonen® sind zu vermeiden. Diese entstehen durch ungenigend
beleuchtete Bereiche, die zu geringe und damit schlecht wahrnehmbare Kontraste zwischen
Personen, Hindernissen und Hintergrund aufweisen. Tarzonen kénnen auch durch Abschal-
tung einzelner Lichtpunkte, beispielsweise zur Reduzierung von Kosten, entstehen.

Ein hoher Helligkeitskontrast kann auch durch starke Leuchtdichte -Unterschiede zwischen
Fahrbahn und fahrbahnnah gefihrten Radwegen entstehen. Daher sollte sich die Beleuch-
tung von innerdrtlichen Radschnellverbindung immer an den Beleuchtungsklasse von ggf.
parallel verlaufenden Fahrbahnen orientieren. Grenzt die Radverkehrsanlage unmittelbar an
die Fahrbahn an, darfdas Beleuchtungsniveau um maximal zwei Klassen darunterliegen
(nach DIN EN 13 201-2: 3 bis 4,5 Lux). Das gilt auch, wenn im Umfeld durch kinstlich be-
leuchtete Gebaude oder Grundstiicke (Verkehrsflachen auf Gewerbegrundsticken, Sport-

platze u.a.) erhdhte Leuchtdichten auftreten.

Festlegung einer geeigneten Beleuchtung:

Zur Wahl einer geeigneten Beleuchtung kénnen die Tabellen und Berechnungsverfahren der
DIN EN 13 201 sowie die CE/TR 13 201-1 zu Grunde gelegt werden. Anhand der Beleuch-
tungssituation werden Beleuchtungsklassen festgelegt, die Hinweise zur Beleuchtungsstarke
und der Blendwirkung geben. Ein grob vereinfachtes Beispiel fur die Festlegung der Be-
leuchtung ist Tabelle 2 zu entnehmen.

Bei der Erarbeitung von Beleuchtungskonzepten entlang von Radschn ellverbindungen sind
auch aktuelle Entwicklungen zu prufen.
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Geschwindigkeit des

Nutzertypeninnerhalb einer betrachteten Flache

Andere zuge-

Ausgeschlossene

Beleuchtungs-

Beleuchtungs-

Minim ale Be-

Hauptnutzers Hauptnutzer lassene Nut- leuchtungs- Anwendungsbeispiele
Nutzungen situation* klasse*
zungen starke
HauptverkehrsstraRen mit
FuRverkehr Radfahrstreifen, Fahrbahn-
Motorisierter Verkehr (z.B. querend stralRen mit Kfz-Verkehr,
30 bis 60 km/h langsam fahrende Fahrzeuge an nicht signa- | keine B2 MEL - ME6 7,5 - 30 Lux Mischverkehr in Sammel-,
Radverkehr lisierten Stel- Anliegerstralen oder Ver-
len) bindungsstralen von
Wohngebieten
Motorisierter Ver- Fahrradstralen ohne Kfz-
kehr Verkehr, eigenstandige o-
Radverkehr FuRverkehr C1 S1-S6 2-15 Lux
langsam fahrende der straRenbegleitende
5 bis 30 knmvh
Fahrzeuge Radw ege
Motorisierter Verkehr Verkehrsberuhigte Zonen,
Langsam fahrende Fahrzeuge FuRverkehr Keine D4 CE2 - CBE5 7,5 - 20 Lux Spielstralen, Marktplatze,

(Schrittgeschw indigkeit)

Radverkehr (FuBverkehr)

Parkplatze

Tabelle 2: Beispielhafte Bewertung der Beleuchtungssituation entlang von Radschnellverbindungen auf Basis der DIN EN 13 201. * Bezeichnung der Beleuch-
tungssituation und —klassen entsprechend DIN EN 13 20
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4.5 Erganzende Ausstattungsbestandteile von Radschnellverbindungen zur
einheitlichen Gestaltung des Umfelds

Zur Schaffung einer qualitativ hochwertigen sowie visuell einheitlichen und aufmerksamkeits-
starken Gestaltung von Radschnellverbindungen in Baden-Wirttemberg ist die Infrastruktur
erganzend zu den zuvor festgesetzten Qualitatsstandards mit den folgenden Bestandteilen
auszustatten.

Dabei wird in verpflichtende (V) und optionale (O) Elemente unterschieden. Die als verpflich-
tend gekennzeichneten Bestandteile sind zwingend umzusetzen sowie die nachfolgenden
Vorgaben und Festlegungen verbindlich einzuhalten. Darliber hinaus beinhaltet folgende
Ausfuhrung Vorschlage fur weitere optionale Gestaltungselemente. Diese sind als Ideen- und
Inspirationskatalog zu verstehen. Sie tragen dazu bei, die Qualitdt der Radschnellverbindung
weiter zu erhéhen, indem sie Radfahrerinnen und Radfahrern noch mehr Komfort bieten.

Verpflichtende Elemente (V) Optionale Elemente (O)
¢ Informationsstele ¢ Rastplatze und Banke
e Dauerzahlstelle e RadService-Punkt

¢ Haltestangen, Trittvorrichtungen, Abfall-
systeme

e |adestationen fur Elektrofahrrader

e Regionale Informationstafeln und Infor-
mationsmaterialien

Tabelle 3: Verpflichtende und optionale Elemente zur einheitlichen Visualitat von Radschnellverbin-
dungen

4.5.1 Informationsstelen (V)

Eine Stele bietet Radfahrerinnen und Radfahrem Informationen zur Orientierung bzgl. des
aktuellen Standorts sowie des gesamten Streckenverlaufs der jeweiligen Radschnellverbin-
dung. Zudem liefert die Stele wertvolle Hinweise zu Anschlussmoglichkeiten an die Bahnhofe
in der Umgebung. Als solche steigert dieses Element die Qualitat und starkt die Visualitat von
Radschnellverbindungen in Baden-Wurttemberg.

Die Stelen sind entlang des gesamten Verlaufs von Radschnellverbindungen, insbesondere
an markanten Wegpunkten (z. B. an Startpunkten, Aussichtspunkten), mindestens jedoch je
Kommune einmal aufzustellen. Sie sind im Design der Radschnellverbindungen zu gestalten
und beinhalten neben dem RSV-Piktogramm auch das Logo der Initiative RadKULTUR sowie
je nach Inanspruchnahme der Férderung das Logo des Ministeriums fur Verkehr Baden-
Wirttemberg und das Logo des Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr. Zudem kann
die Verwendung von lokalen Symbolen regionale Bezugspunkte herstellen und als spieleri-
sche Gestaltungselemente Interesse wecken. Weitere Hinweise zur Gestaltung finden sich
im Corporate Design Handbuch (wird noch erarbeitet) zur Informationsstele.
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Abbildung 19: Beispielstele RS 1

4.5.2 Dauerzahlstelle (V)

Zur Evaluation der Nutzungszahlen ist eine Radschnellverbindung mit einer Dauerzahistelle
zur zuverlassigen Erhebung von Radverkehrsstarken auf dem Streckenabschnitt auszustat-
ten. Aus dieser Datengrundlage lassen sich wichtige Informationen fur die Radverkehrsforde-
rung sowie weitere wirksame Ansatzpunkte fiir die Offentlichkeitsarbeit generieren.

Der Standort der Dauerzahlstelle ist so zu wahlen, dass dieser reprasentativ fur den jeweili-
gen Streckenabschnitt ist sowie ein gleichmafRiger Verkehrsfluss vorliegt. Die Datenerfas-
sung hat richtungsgetrennt in 15-Minuten-Intervallen zu erfolgen und dabei alle Fahrradfahr-
ten aus der Gesamtheit der Nutzungen zu erfassen. Die Zahlstellen sind in der Regel im Ab-
stand von 5 bis 10 km zu installieren.

Die erfassten Daten sind entsprechend empirischer Grundsétze zu erfassen und zu verarbei-
ten. Um auch den Radfahrerinnen und Radfahrern Informationen zur Nutzung der Rad-
schnellverbindung zu ermoglichen sowie die Aufmerksamekeit fur die Infrastruktur zu steigern,
ist die Anzahl der Radfahrten auf einem Display integriert in der Stele darzustellen. Die auf-
bereiteten Zahldaten sind dem Ministerium fur Verkehr zur Verflgung zu stellen. In der Regel
erfolgt die Bereitstellung Uber das landesweite Radverkehrsinfrastruktursystem (RadVIS).
Fur weitere Hinweise zur Gestaltung der Stele mit integrierter Dauerzahlstelle sei auf das
Corporate Design Handbuch (wird noch erarbeitet) zur Informationsstele verwiesen.
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Abbildung 20: Informations-Stele mit Streckenverlauf und Zahler

4.5.3 Rastplatze inkl. Servicestation und weiteren Elementen (O)

Um die Aufenthaltsqualitat entlang des Verlaufs sowie damit die Akzeptanz der Radschnell-
verbindung zu steigern, sind attraktive sowie sich harmonisch in die Umgebung einfligende
Aufenthaltszonen fur Radfahrerinnen und Radfahrer zu schaffen. Insbesondere Rastplatze

und Banke sowie RadService-Punkte entlang des Streckenveraufs stellen hierbei wichtige,
die Infrastruktur begleitende und erganzende Elemente dar.

Rastplatze sind typischerweise mit gegenuberliegenden Sitzgelegenheiten, Abstellanlagen
mit Anlehnbugeln, Wetterschutz, Abfallsystemen sowie weiteren Services (Trinkwasserspen-
der, Snackautomat, Sanitaranlagen) ausgestattet.

In Ergénzung dazu bietet eine Grundausstattung an Werkzeug fur kleinere Reparaturen so-
wie eine fest installierte Luftpumpe, wie sie der RadService-Punkt im RadKULTUR Design
beinhaltet, einen wichtigen Komfort. Informationen zum RadService-Punkt im RadKULTUR
Design, die durch das Ministerium fur Verkehr gefordert wird, finden sich auf der Seite zur
RadService-Punkt der RadKULTUR.
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Abbildung 21: Reparaturstation (links) und Sitzbank (rechts)
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https://www.radkultur-bw.de/kommunen/radservice-punkt
https://www.radkultur-bw.de/kommunen/radservice-punkt

4.5.4 Haltestangen, Trittvorrichtungen und Abfallsysteme (O)

Ein wesentlicher Vorteil von Radschnellverbindungenist, dass Radfahrerinnen und Radfah-
rer Uberwiegend bevorrechtigt fahren kdnnen. Muss die Fahrt, z. B. bei erforderlicher Signal-
anlage, unterbrochen werden, bieten Haltestangen bzw. Trittvorrichtung Radfahrerinnen und
Radfahrern einen hohen Komfort und zusatzliche Sicherheit beim Anhalten. Zudem entfallt
das Ab- und Aufsteigen aufs Fahrrad und die Fahrt kann sicher und zligig fortgesetzt werden.
Scharfe Kanten sind an solchen Vorrichtungen aufgrund der Verletzungsgefahr zu vermei-
den. Weiterhin sorgt die Integration von Abfallsystemen entlang des Streckenverlaufs fur
Sauberkeit, Sicherheit und Umweltschutz.

Abbildung 22: Trittvorrichtung (links) und Abfallsystem (rechts)

4.5.5 Ladestationenflr Elektrofahrrader (O)

Radschnellverbindungen bieten, insbesondere im Hinblick auf die steigende Nutzung von
Pedelecs die Chance, neue Reichweiten im Radverkehr und damit neue Zielgruppen zu er-
schlieRen. Besonders an intermodalen Mobilitatspunkten wie bspw. an Bike&Ride Stationen
oder Rastplatzen entlang des Streckenverlaufs bietet eine 6ffentliche Landeinfrastruktur ei-
nen hohen Komfort fur Radfahrerinnen und Radfahrer. Weiteren Mehrwert konnen zudem in-
tegrierte Schliefacheraber auch ein WLAN-Hotspot bieten. Wie die zuvor genannten Ele-
mente ist zur Starkung der Visualitat die Gestaltung im Design von Radschnellverbindungen

anzustreben.

4.5.6 Informationstafeln und Informationsmaterial (O)

Informationstafeln, die einen Uberblick {iber den Verlauf der jeweiligen Radschnellverbindung
sowie Anknupfungspunkte an das ortliche Radnetz und darlber hinaus weitere nutzliche In-
formationen zu regionalen oder auch infrastrukturellen Besonderheiten geben, stellen ein at-
traktives Informationsangebot dar.

An wichtigen Wegpunkten kdnnen Informationstafeln (in Kombination mit weiteren Elemen-
ten) die Qualitat des Umfelds einer Radschnellverbindung maf3geblich steigern.
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Erganzend zu den Informationstafeln vor Ort kann auch die Einbindung der Informationenin
das digitale oder analoge Informationsmaterial des Tourismus- und Blrgermarketing (App,
Flyer, Broschiren) integriert werden.

Ziel der beschriebenen Elemente ist es, die Qualitat und den Komfort von Radschnellverbin-
dungen und deren Umfeld weiter zu steigern sowie eine sichere, ziigige und komfortable Mo-
bilitat in Baden-Wurttemberg fur Radfahrerinnen und Radfahrer zu ermdglichen. Dazu gibt es
eine Vielzahl von Moéglichkeiten, die von der Gestaltung der begleitenden Infrastruktur
(Kunstwerke an Larmschutzwanden etc.) Uber die Aufwertung der Aufenthaltsqualitat und
Einbindung lokaler Akteure (Ansiedlung von Cafés und Restaurants) bis hin zu Marketing-
mafinahmen in der Region geht.
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5 Betrieb
5.1 Allgemein

Der StraRenbetrieb umfasst die Gesamtheit der Leistungen zur Gewahrleistung der bestim-
mungsgemalen und sicheren Nutzung von Stralen und Radverkehrsanlagen. Daraus resul-
tieren fir Radschnellverbindungen entsprechende Anforderungen in Bezug auf Leistungen
des Betriebsdienstes, wie beispielsweise Winterdienst, Reinigung und Kontrolle. Erganzende
Ausflihrungen zum Betrieb von Radverkehrsanlagen sind im entsprechenden Arbeitspapier
(AP BeRad) dargelegt.

Weiter ist eine durchgangige Befahrbarkeit fir Fahrzeuge des Betriebsdienstes und der Ret-
tungsdienste zu beachten.

5.2 Reinigung und Kontrolle

Es ist eine regelmaRige Reinigung der Radverkehrsanlage von Laub, Sand etc. (je nach Be-
darf; mindestens 2 x jahrlich) erforderlich. Es wird empfohlen, den Zustand von Oberflache
und Wegweisung mindestens zweimal jahrlich zu kontrollieren. Die Einrichtung weiterer Kon-
trollinstrumente (Mangel-Hotline, Mangelmelder RADar, Wege-Paten u.a.) ist winschens-
wert. Die unter 4.5 genannten Elemente sind nach Bedarf zu kontrollieren und in Stand zu
halten. Grundsatzich sind fur ein rechtzeitiges Erkennen potentieller Gefahrdungen regelma-
Rige Kontrollen der Anlagen erforderlich. Dabei orientieren sich die Kontrollintervalle am Aus-
maf} des Gefahrdungspotentials. Mogliche Kriterien hierfir sind die Verkehrsbedeutung, Ver-
kehrsbelastung, Schadenshaufigkeit und der Fahrbahnzustand.

Ist im Einzelfall eine landwirtschaftliche Nutzung zulassig, besteht auf diesen Wegen ein er-
hdhtes Verschmutzungsrisiko. Werden Radschnellwege von landwirtschaftlichem Verkehr
mitgenutzt, so sollen vertragliche Regelungen Gber die Sicherstellung einer regelmafigen
Reinigung, insbesondere in den Zeitraumen intensiver Nutzung, getroffen werden.

5.3 Winterdienst

Radschnellverbindungen missen Bestandteil des ,Winterdienstnetzes” sein. Fir die Radver-
kehrsnetze der Kommunen sollen Rdum- und Streuplane erstellt werden, in denen die Rad-
schnellverbindungen hohe Prioritat erhalten, sodass eine Befahrbarkeit grundsatzlich zwi-
schen 6 und 22 Uhr sichergestellt ist. Abgerdumte Schneemassen durfen nicht auf den Rad-
verkehrsanlagen gelagert werden. Die Schneerdumung sollte méglichst gut erfolgen, hierfar
eignen sich neben leistungsfahigen Schneepfligen auch Kehrbesen. Anzustreben ist mog-
lichst viel Schnee mechanisch zu beseitigen, so dass nur geringe Schneereste durch Streu-
mittel bekampft werden missen. Diesbeziiglich ist eine effektive Bekampfung gegen Rest-
glatte durch SalzZlésungen oder Feuchtsalz erforderlich. Abstumpfende Streustoffe sind als
Streustoff fr Radwege ungeeignet.
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5.4 Baustellensicherung

Fur die Sicherung von Arbeitsstellen im Zuge von Radschnellverbindungen gelten die ent-
sprechenden Ausfihrungen der Richtlinien fur die Sicherung von Arbeitsstellen an Strallen
(RSA). Die Befahrbarkeit bzw. Alternativfuhrung ist sicherzustellen (Vermeidung der Anord-
nung ,Radfahrer frei“). Bei Vollsperrungen und Alternativrouten ist die Anpassung von Weg-
weisung und Beschilderung notwendig sowie die friihzeitige Ankiindigung dieser. Diese rich-
ten sich nach den Grundsatzen der Richtlinien fur Umleitungsbeschilderungen (RUB). Aul3er-
dem sollte die Einbindung in Baustellenmanagementsysteme, Rad-Routenplaner etc. erfol-
gen.
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