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Abktrzungen

DIN

Deutsches Institut fir Normung e.V.

DTV Durchschnittlicher Tagesverkehr

EKL Entwurfsklasse

ERA Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen

EV2 Verformungsmodul (Wiederbelastung)

Fg Zu Ful3 Gehende

FGSV Forschungsgesellschaft fir Stral3en- und Verkehrswesen

H RSV Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten

HBR NRW Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr in
Nordrhein-Westfalen

HBS Handbuch zur Bemessung von Straf3en

Kfz Kraftfahrzeug

LSA Lichtsignalanlage

MPa Megapascal

StvO Stral3enverkehrs-Ordnung

RAL Richtlinien fir die Anlagen von Landstral3en

RASt Richtlinien fur die Anlagen von Stadtstral3en

RSV Radschnellverbindung

RPR RadPendlerRoute

RVR Radvorrangrouten

VwV StVO Verwaltungsvorschrift zur Stral3enverkehrs-Ordnung

ZTV BEA-StB Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fur

die Bauliche Erhaltung von Verkehrsflachenbefestigungen - As-
phaltbauweisen
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1 HINTERGRUND

RadPendlerRouten sind als Stadt-Umland-Verbindungen zu verstehen, die durch die
verbesserte Infrastruktur das Fahrradfahren auch auf langeren Strecken attraktiv ma-
chen sollen. Die Machbarkeitsstudie fur die RadPendlerRouten im Rechtsrheinischen
wurde im Jahr 2019 abgeschlossen. Bereits zu diesem Zeitpunkt zeichnete sich ab,
dass die anspruchsvollen Standards fiur Radschnellverbindungen in diesem urban
verdichteten Raum nicht tGberall umsetzbar sein werden. Die beteiligten Kommunen
einigten sich damals auf projekteigene Standards fur die RPR. Sie sollen als neues
attraktives Produkt fir Radfahrende mdglichst hohe Radverkehrsstarken aufnehmen
konnen und gleichzeitig der Situation Rechnung tragen, dass der Standard der RSV
innerhalb des stark verdichteten Planungsraums nicht durchgangig umsetzbar ist.

Im Fruhjahr 2021 verdffentlichte die Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Ver-
kehrswesen (FGSV) die ,Hinweise zu Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbin-
dungen und Radvorrangrouten® (H RSV). Darin wurde erstmals ein bundesweit ein-
heitlicher Qualitatsstandard definiert, dessen Ausbaubreiten sich zwischen dem Ba-
sis-Standard der ,Empfehlungen fiur Radverkehrsanlagen® (ERA) und dem der Rad-
schnellverbindungen liegen. Das Land Nordrhein-Westfalen hat die H RSV per Erlass
eingefiihrt, wodurch die Standards fiir Radvorrangrouten fir das Land als Baulasttra-
ger verbindlich wurden und fiir weitere Strecken bei der Vergabe von Férdermitteln
zu Grunde gelegt werden. Der vorliegende Leitfaden fasst die wichtigen Hinweise zur
Planung von RVR zusammen und bildet damit die Grundlage fur Ausschreibung, Pla-
nung und Bau der RadPendlerRouten. Die Standards fiir RVR sollten auf mindestens
80 % der Gesamtstreckenldnge einer RPR eingehalten werden, um einen spirbaren
Nutzen zu erzielen. Ebenso bedeutsam ist die strategische Verkirzung der Fahrzei-
ten im Radverkehr, die den Umstieg auf das Fahrrad auch fiir h6here Distanzen at-
traktiv macht und durch die gezielte Bevorrechtigung an Knotenpunkten erreicht wer-
den kann. Eine Hilfestellung bei der Uberpriifung der Standards bietet das Formular
in Anlage 1.

Besonders aufkommensstarke Streckenabschnitte werden im Produkt der RPR in ho-
heren Standards ausgebaut als durch den Standard der RVR vorgegeben. Hinweise
zur Planung dieser Abschnitte befinden sich in Kapitel 3.4.

Die im Planungsleitfaden dargestellten Musterlésungen zeigen beispielhaft bauliche
Anlagen und Markierungen, die am haufigsten in der Praxis auftreten. Sie sollen die

Planung vor Ort erleichtern und im Sinne einer moglichst grof3en Verstandlichkeit
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und Akzeptanz einheitlich angewandt werden. Die in den Musterlésungen darge-
stellten Verkehrszeichen nach der StVO sind als Empfehlung zu verstehen und ob-
liegen im Anwendungsfall der Entscheidung der zustéandigen Stral3enverkehrsbe-
horde. Im Fokus der Musterldsungen steht die Optimierung des Radverkehrs — Ele-
mente der Barrierefreiheit werden nicht dargestellt. Die zustandigen Baulasttrager
mussen die Belange Behinderter und anderer Menschen mit Mobilitatsbeeintrachti-
gungen mit dem Ziel, moglichst weitreichende Barrierefreiheit zu erreichen, bertck-
sichtigen.

Weiterfuhrende Informationen:

FGSV (2006): Richtlinien fur die Anlage von StadtstraBen

FGSV (2010): Empfehlungen filr Radverkehrsanlagen

FGSV (2011): Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen

FGSV (2012): Richtlinien fur die Anlage von Landstral3en

FGSV (2021): Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten
Ministerium fur Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (2019): Radschnellver-
bindungen in NRW — Leitfaden fiir Planung, Bau und Betrieb.

DIN 18040: Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen Teil 3: Offentlicher Ver-
kehrs- und Freiraum
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2 GRUNDSATZLICHE ANFORDERUNGEN

Die Planung der RadPendlerRouten unterliegt grundsétzlichen Anforderungen zu der
Trassierung, der Gestaltung von Streckenabschnitten und Knotenpunkten sowie zu
den Oberflachen, der Barrierefreiheit und dem Betrieb. Aus den hier aufgefihrten An-
forderungen werden die Qualitatsstandards in den folgenden Kapiteln abgeleitet:

Anforderungen an die Trassierung

- Direkte, weitgehend umwegfreie und stetige Linienfih-
rung

- Trassierung, die eine sichere Befahrbarkeit auch bei
hohen Fahrgeschwindigkeiten ermdglicht

- Moglichst geringe Steigungen. Der Grof3teil der Rad-

&

fahrenden soll eine nicht vermeidbare Steigung ohne

(% Probleme bewaltigen kdnnen. Steigungen tber 6% soll-
ten (sofern nicht topographisch zwingend) vermieden
werden.

- Keine vermeidbaren Hohendifferenzen (,verlorene®

Steigungen).

Oberflachen, Barrierefreiheit, Betrieb

- Gute Befahrbarkeit durch hohe Belagsqualitat mit ge-
ringem Rollwiderstand und hoher Griffigkeit auch bei
Nasse

- Vermeiden von StdRen (z.B. durch Bordkanten)

- Bericksichtigung der Anforderungen an eine barriere-
freie Ausgestaltung der Verkehrsanlage

- Hohe Qualitat des Unterhaltungs- und Betriebsdienstes
zur Gewabhrleistung einer guten Befahrbarkeit zu den
meisten Tages- und Jahreszeiten sowie Wetterlagen

(ausgenommen sind Extremwetterlagen)
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Gestaltung von Streckenabschnitten

Einrichtungsverkehr
Nebeneinanderfahren
von zwei Lastenfahrra-
dern

125m | 125 m

Zweirichtungsverkehr
Nebeneinanderfahren
von zwei Fahrradern
und Begegnen eines
Fahrrads

Ausreichende Breite, die das Uberholen, Begegnen
und Nebeneinanderfahren ermdglicht

Madglichst geringe Beeintrachtigungen durch Schnitt-
stellen oder gemeinsame Nutzungen mit anderen Ver-
kehrsarten

Freihalten der Verkehrsflache und des lichten Raumes
von Einbauten und Hindernissen.

Ausreichende Uberholsichtweiten insbesondere bei
seitlichem Bewuchs oder baulichen Sichthinderungen
Hohes subjektives Sicherheitsgefiihl. Vermeiden von
Situationen, in denen sich Radfahrende gefahrdet oder
Uberfordert fuhlen.

Hohe soziale Sicherheit durch Vermeiden von Angst-
raumen und im Bedarfsfall ausreichende Beleuchtung
Stadtebauliche Integration und vertragliche Einbindung
in Natur und Landschaft

Erreichbarkeit aller Bereiche der RPR durch Rettungs-
fahrzeuge.

Durchgangig gute Orientierung (Wegweisung) und In-
formation.
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3.1

Gestaltung von Knotenpunkten

- Gute Erkennbarkeit und Nachvollziehbarkeit der Rad-
verkehrsfihrung, insbesondere an Knotenpunkten

- Wenig Zeitverluste durch Warten, Halten und Be-
schleunigen durch planfreie oder bevorrechtigte Kreu-
zungsstellen mit anderen Verkehrsarten.

- Ausreichende Sichtfelder an plangleichen Knotenpunk-
ten mit anderen Verkehrsarten sowie gute und nach-
vollziehbare Ausbildung der Radverkehrsfuhrung.

- Ausreichend dimensionierte Aufstellflachen an Stellen,
wo Radfahrende ggf. warten missen.

- Ausbildung der Verkehrsanlagen einschlieRlich der In-
genieurbauwerke, die ein sicheres Befahren bzw. Errei-

chen durch Betriebsfahrzeuge gewahrleisten.

FUHRUNGSFORMEN UND BREITEN

Selbststandig gefuhrte Verbindungen

Selbststandig gefiihrte Abschnitte im Zuge von RPR verlaufen abseits von Stral3en
und orientieren sich in der Regel an Bahnstrecken, Flusslaufen und ahnlichen linien-
haften Infrastrukturen. Diese Fuhrungsform ist daher besonders gut fiir die Erflllung
der grundsatzlichen Anforderungen an RadPendlerRouten geeignet. Gleichwohl kann
die FUhrung durch Griinziige Konflikte mit der Naherholung hervorrufen. Aus diesem
Grund sollten Fu3- und Radverkehr auf selbststandig gefiihrten Abschnitten vor allem
in Erholungsgebieten grundsatzlich getrennt gefihrt werden. Gemeinsame Geh-
/Radwege kommen nur unter Beriicksichtigung der in den nachfolgenden Tabellen
genannten Kriterien zum Einsatz. Die Lage von Geh- und Radweg bei getrennten
Fuhrungen, die Art der Trennung sowie die Platzierung des Mobiliars kénnen dazu
beitragen die Betretungshaufigkeit des Radwegs durch zu Ful? Gehende zu reduzie-
ren. Weitere Aspekte, wie die Erleichterung des Betriebsdienstes, die Flachenverflg-
barkeit oder der Erhalt von Baumen, werden bei der Wahl der Trennung zwischen
Geh- und Radweg beriicksichtigt. Bei der Gestaltung der umliegenden (Grin-)FIa-
chen sollten die zustandigen Fachbereiche involviert werden.
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Fuhrungsform:
Ortslage:

Regelbreite Radweg:

An Engstellen:

Regelbreite Gehweg:

Einsatzbereich:

Hinweise zur Planung:

Getrennter Geh-/Radweg

innerorts und aul3erorts
23,00m

2,00 m

2250m

2 3,00

Regelfall auf selbststandig gefiihrten Abschnit-
ten

Gehweg auf der starker aufenthaltsorientierten
Seite

Mobiliar au3erhalb der Geh- und Radwegfla-
chen (Zwischenraume, zusétzliche Flachen)
Trennung bei nebeneinanderliegenden Flachen
durch taktilen Trennstreifen (Breite: = 0,30 m)
Trennung durch Griin- oder Schotterstreifen
(Breite: 2 1,00 m)

2 3,00 22,50
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Fuhrungsform:
Ortslage:

Regelbreite Geh-/Radweg:

An Engstellen:
Einsatzbereich:

Gemeinsamer Geh-/Radweg

innerorts

24,00 m

3,00 m

- In der Regel bis zu 40 Fg/h

- Geringe Aufenthaltsfunktion

- Einsatzkriterien fir gemeinsame Geh-/Radwege
nach ERA

- Ortliche Besonderheiten (z.B. zeitlich punktuell
auftretende Ful3verkehrsstrome an Haltestellen)
kénnen Ausnahmen der o0.g. FuBverkehrsstér-
ken erfordern — in diesem Fall sind hohere Re-
gelbreiten zu prifen

> 4,00
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Fuhrungsform:
Ortslage:

Regelbreite Geh-/Radweg:

An Engstellen:
Einsatzbereich:

Gemeinsamer Geh-/Radweg

auf3erorts
=2350m
2,50m

In der Regel bis zu 40 Fg/h

Geringe Aufenthaltsfunktion

Einsatzkriterien fir gemeinsame Geh-/Radwege
nach ERA

Ortliche Besonderheiten (z.B. zeitlich punktuell
auftretende Ful3verkehrsstrome an Haltestellen)
kénnen Ausnahmen der o0.g. FuBverkehrsstér-
ken erfordern — in diesem Fall sind hohere Re-

gelbreiten zu prifen

(o

iy A
0¥
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Fihrungsform:

Ortslage:

Regelbreite Geh-/Radweg:

An Engstellen:
Einsatzbereich:

Land- und forstwirtschaftlicher Weg

aulerorts

= 4,50 m oder 3,50 m zuztglich 2 x 0,50 m befahr-
bare Bankette

3,50m

Ausnahmefall auf selbststandig gefiihrten Ab-
schnitten

Nicht auf den landwirtschaftlichen Hauptwegen
und/oder auf Wegen, die sehr stark durch den
FulRverkehr frequentiert sind

Beschilderung durch Zeichen 260 StVO mit Zu-
satzzeichen 1026-38 StVO o.a. oder Zeichen
244.1 StVO mit Zusatzzeichen 1026-38 StVO
o.a.

Kdnnen die Regelbreiten nicht eingehalten wer-
den, sollten in regelmafiigen Abstanden Aus-
weichstellen (Lange: mind. 20 m) vorgesehen
werden.

Die Gestaltung der ,/land- und forstwirtschaftlichen Wege*“ entspricht der Gestal-

tung der ,selbststandig gefiihrten, gemeinsamen Geh-/Radwegen, Zweirichtungs-

verkehr (aul3erorts)”.
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3.2

Verbindungen auf Nebenstral3en

Auf NebenstralRen werden RPR in der Regel als Fahrradstral3e gefuhrt. Durch die
entsprechende Zusatzbeschilderung ist es mdoglich, andere Verkehrsarten in der
Fahrradstral3e zuzulassen. Geeignet sind ErschlieBungsstraRen, in denen der Kfz-
Verkehr im Wesentlichen durch die Anlieger entsteht. Fahrradstraf3en kdnnen auf-
grund der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h gut in Tempo-30-Zonen
integriert werden, sind aber selbst kein Bestandteil dieser. Fahrradstrafl3en sollten an
Knotenpunkten eine weitgehende Bevorrechtigung des Radverkehrs ermdéglichen.
Um den Durchgangsverkehr von Kfz zu vermeiden, sollten flankierende Mal3nahmen
(z. B. gegenlaufige Einbahnstraf3en, Diagonalsperren etc.) getroffen werden. Bei der
Bemessung der hier dargestellten Breiten sind die Begegnungsfalle zwischen Rad-
fahrenden und Kfz sowie Abstédnde zum ruhenden Verkehr ausschlaggebend. Da der
Radverkehr in FahrradstraRen nach StVO den Vorrang innehat, spielen Uberholvor-
gange keine Rolle bei der Bemessung der Breite. Die Standards fiir Fahrradstral3en
ohne Freigabe flr den Kfz-Verkehr entsprechen den Standards fiir selbststandig ge-
fuhrte Abschnitte.
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Fuhrungsform:

Ortslage:
Regelbreite Fahrgasse:
An Engstellen:

Sicherheitstrennstreifen:

Einsatzbereich:
Hinweise zur Planung:

FahrradstralRe mit Kfz-Verkehr in einer Fahrt-

richtung

nnerorts

=24,00m
3,80 m
2 0,50 oder 0,75 m zum ruhenden Verkehr in

Langsaufstellung je nach Haufigkeit der Parkwech-

selvorgange

ErschlieBungsstralen bis zu 2.500 Kfz/Tag
Verzicht auf Schrag- oder Senkrechtparkstande
(VwV StVO)

Bei zugelassenem Linienbusverkehr betragt die
Begegnungsbreite = 4,80 m. Diese kann bei ge-
ringer Frequentierung durch die Busse (< 4
Busse/Std.) reduziert werden.

Flankierende MaRRnahmen (z. B. gegenlaufige
EinbahnstralRen, Diagonalsperren etc.) zur Re-
duzierung des Kfz-Durchgangsverkehrs

Bei deutlich hoheren Fahrbahnbreiten sollten
diese durch verkehrsberuhigende MalRnahmen
eingeengt werden (z. B. Verbreiterung der Sei-

tenraume)

Planungsbiiro VIA eG | Planersocietét | tippingpoints GmbH | ISAPLAN Ingenieur GmbH
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Fuhrungsform:

Ortslage:
Regelbreite Fahrgasse:
An Engstellen:

Sicherheitstrennstreifen:

Einsatzbereich:

Hinweise zur Planung:

FahrradstraRe mit Kfz-Verkehr in beide Fahrt-

richtungen

innerorts

24,60 m (4,10 m)

3,80m

2 0,50 oder 0,75 m zum ruhenden Verkehr in

Langsaufstellung je nach Haufigkeit der Parkwech-

selvorgange

- ErschlieBungsstral3en bis zu 2.500 Kfz/Tag

- Bei Erschlie3ungsstralden mit weniger als
1.500 Kfz/Tag kann die Breite der Fahrgasse
auf 4,10 m reduziert werden.

- Flankierende MaRRnahmen (z. B. gegenlaufige
EinbahnstralRen, Diagonalsperren etc.) zur Re-
duzierung des Kfz-Durchgangsverkehrs

- Verzicht auf Schrag- oder Senkrechtparkstande
(VwV StVO)

- Bei deutlich héheren Fahrbahnbreiten sollten
diese durch verkehrsberuhigende Maflinahmen
eingeengt werden (z. B. Pflasterstreifen in der
Mitte der Fahrbahn).

L 24,60 (4,10) L Lzo,75(o,50)
A
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Fuhrungsform:

Ortslage:

Regelbreite Fahrgasse:

An Engstellen:

Einsatzbereich:

Hinweise zur Planung:

FahrradstralRe mit Kfz-Verkehr in beide Fahrt-

richtungen

aul3erorts
24,75m
400m

ErschlieBungsstralRen bis zu 1.500 Kfz/Tag

Bei < 500 Kfz kann das Mal3 von 4,00 m ange-
wandt werden, ohne dass es als Regelunter-
schreitung gilt

Verzicht auf Schrag- oder Senkrechtparkstande
(VwV StVO)

Flankierende MaRRnahmen (z. B. gegenlaufige
EinbahnstralRen, Diagonalsperren etc.) zur Re-
duzierung des Kfz-Durchgangsverkehrs

Bei zugelassenem Linienbusverkehr betragt die
Begegnungsbreite 2 4,80 m. Diese kann bei ge-
ringer Frequentierung durch die Busse (< 4
Busse/Std.) reduziert werden.

Bei deutlich hoheren Fahrbahnbreiten sollten
diese durch verkehrsberuhigende MaRhahmen
eingeengt werden (z. B. Pflasterstreifen in der
Mitte der Fahrbahn).

ﬁ -
0 d |

2475 L
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Fihrungsform:

Ortslage:

Regelbreite Fahrgasse:

Einsatzbereich:

Hinweise zur Planung:

Fuhrungsform:
Ortslage:

Regelbreite Fahrgasse:

Einsatzbereich:

Hinweise zur Planung:

Mischverkehr bei Tempo 30

innerorts
24,70 m

Ausnahmefall auf ErschlieBungsstralen bis zu
1.500 Kfz/Tag

Nur wenn die Einrichtung einer Fahrradstralle
nicht in Frage kommt (z.B. aufgrund der prog-
nostizierten Radverkehrsstarke, zugleich
OPNV-Achse, stadtebauliche Griinde)

Die Fuhrung im Mischverkehr bei deutlich hohe-
ren Kfz-Verkehrsstéarken gilt als Standardunter-
schreitung.

Mischverkehr bei Tempo 20

innerorts
2400m

Ausnahmefall auf Straf3en mit der Anordnung
.verkehrsberuhigter Geschaftsbereich® bis zu
2.500 Kfz/Tag

Nur wenn die Einrichtung einer Fahrradstralle
nicht in Frage kommt (z.B. aufgrund sehr vielfal-
tiger Nutzungsanspriiche, hohem Querungsbe-
darf durch FuRganger und Aufenthaltsfunktion)
Die Fuhrung im Mischverkehr bei deutlich hohe-
ren Kfz-Verkehrsstéarken gilt als Standardunter-
schreitung.

Planungsbiiro VIA eG | Planersocietét | tippingpoints GmbH | ISAPLAN Ingenieur GmbH

17



RadPendlerRouten zwischen Koln und dem rechtsrheinischen Umland

Planungsleitfaden

Fihrungsform:

Ortslage:

Regelbreite Fahrgasse:

Einsatzbereich:

Hinweise zur Planung:

Mischverkehr bei Tempo 50

auf3erorts
2500m

Ausnahmefall auf ErschlieBungsstraen bis zu
1.500 Kfz/Tag

Nur wenn die Einrichtung einer Fahrradstralle
nicht in Frage kommt (z.B. aufgrund der prog-
nostizierten Radverkehrsstarke, Bedeutung im
Kfz-Verkehrsnetz, regionaler Linienbusverkehr)
Die Fuhrung im Mischverkehr bei deutlich hohe-
ren Kfz-Verkehrsstéarken gilt als Standardunter-
schreitung.

Soll auRerorts das Uberholen von Radfahren-
den durch Kfz mit dem verkehrsrechtlich erfor-
derlichen Sicherheitsabstand von 2,00 m plan-
maRig ermoglicht werden, erfordert dies eine
Fahrbahnbreite von 5,40 m (Uberholen durch
Pkw) bzw. 6,05 m (Uberholen durch Lkw). Ge-
gebenenfalls kdnnen abschnittsweise Fahr-
bahnverbreiterungen vorgesehen werden
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RadPendlerRouten zwischen Koln und dem rechtsrheinischen Umland

Planungsleitfaden

3.3

Verbindungen an Hauptverkehrsstral3en

Werden RPR an Hauptverkehrsstra3en gefuhrt, ist in Abh&ngigkeit von den zur Ver-
fligung stehenden StralRenraumbreiten grundsatzlich eine Trennung vom Kfz-Verkehr
vorgesehen. Es sollte eine Trennung von Rad- und FuRverkehr auf fahrbahnbeglei-
tenden Wegen vorgesehen werden. Innerorts ist aus Grinden der Verkehrssicherheit
eine richtungsbezogene Fihrung zu bevorzugen. Zweirichtungsradwege kdnnen
dann eingesetzt werden, wenn eine hohe Trennwirkung an der Stral3e besteht und es
nur wenige Querungsmaglichkeiten gibt. Einmindungen und Grundstiickszufahrten
im Zuge von innerortlichen Zweirichtungsradwegen bergen erfahrungsgeman ein er-
hohtes Unfallrisiko, weshalb deren Einsatz an StraRen mit vielen Einmindungen ver-
mieden werden sollte. AuRBerhalb bebauter Gebiete ist die Fiihrung im Zweirichtungs-
verkehr vor dem Hintergrund des geringeren Flachenverbrauchs der Regelfall. Ubli-
cherweise ist die Knotenpunktdichte an auf3erdrtlichen Streckenabschnitten geringer
und das Unfallrisiko wird dadurch reduziert. Zur Abgrenzung zur Fahrbahn oder zum
ruhenden Kfz-Verkehr missen Sicherheitsabstédnde bei der Querschnittsgestaltung
bertcksichtigt werden.
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RadPendlerRouten zwischen Koln und dem rechtsrheinischen Umland

Planungsleitfaden

Fuhrungsform:

Ortslage:
Regelbreite Radweg:
An Engstellen:

Sicherheitstrennstreifen:

Einsatzbereich:

Hinweise zur Planung:

Fahrbahnbegleitender, getrennter Geh-

/Radweg, Einrichtungsverkehr

innerorts

=2250m

2,00m

20,50 — 0,75 m zur Fahrbahn

20,75 —-1,00 m zum ruhenden Verkehr

- Regelfall auf Straf3en ab 2.500 Kfz/Tag und
Vzul 2 40 km/h

- An Grundstickszufahrten wird das Hohen-
niveau beibehalten. Die Absenkung erfolgt
Uber den Sicherheitstrennstreifen.

- Der Sicherheitstrennstreifen sollte in der
Regel Gberfahrbar ausgebildet werden. Ins-
besondere an Knotenpunkten sind die

Sichtverhéaltnisse frei zu halten.
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RadPendlerRouten zwischen Koln und dem rechtsrheinischen Umland

Planungsleitfaden

Fuhrungsform:
Ortslage:

Regelbreite Radweg:
An Engstellen:

Sicherheitstrennstreifen:

Einsatzbereich:

Hinweise zur Planung:

Fahrbahnbegleitender, getrennter Geh-/Rad-

weg, Zweirichtungsverkehr

innerorts

=23,00m

2,50 m innerorts

20,75 —-1,00 m zur Fahrbahn

20,75 —-1,00 m zum ruhenden Verkehr

- Ausnahmefall auf Stral3en ab 2.500 Kfz/Tag
und hoher Trennwirkung und / oder Zweirich-
tungsfihrung aus dem Netzzusammenhang

- An Grundstickszufahrten wird das Hohenni-
veau beibehalten. Die Absenkung erfolgt tiber
den Sicherheitstrennstreifen.

- Der Sicherheitstrennstreifen sollte in der Regel
Uberfahrbar ausgebildet werden. Insbesondere
an Knotenpunkten sind die Sichtverhaltnisse frei

zu halten.
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RadPendlerRouten zwischen Koln und dem rechtsrheinischen Umland

Planungsleitfaden

Fihrungsform:

Ortslage:
Regelbreite Radweg:
An Engstellen:

Sicherheitstrennstreifen:

Einsatzbereich:
Hinweise zur Planung:

Fahrbahnbegleitender, getrennter Geh-/Rad-

weg, Einrichtungsverkehr

aul3erorts

=2250m

2,00m

= (1,25-) 1,75 m zur Fahrbahn

- Regelfall auf Stral3en ab 1.500 Kfz/Tag

- Aufgrund der hohen Radverkehrsstarken bei
RSV und vielfach auch bei RVR ist von einer
Einstufung in die Gefahrdungsstufe 2 nach den
»Richtlinien fir passiven Schutz an Stral3en
durch Fahrzeug-Rickhaltesysteme” (RPS) zu
rechnen. Damit kdnnen Schutzeinrichtungen bei
einem DTV Uber 3.000 Kfz/Tag zwischen Fahr-
bahn und Radverkehrsanlage erforderlich wer-

den.

Die Gestaltung der ,fahrbahnbegleitenden, getrennten Geh-/Radwegen, Einrich-
tungsverkehr (aul3erorts)“ entspricht der Gestaltung der ,fahrbahnbegleitenden,
getrennten Geh-/Radwegen, Einrichtungsverkehr (innerorts)” mit entsprechend

breiteren Sicherheitstrennstreifen.
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RadPendlerRouten zwischen Koln und dem rechtsrheinischen Umland

Planungsleitfaden

Fihrungsform:

Ortslage:
Regelbreite Radweg:
An Engstellen:

Sicherheitstrennstreifen:

Einsatzbereich:
Hinweise zur Planung:

Fahrbahnbegleitender, getrennter Geh-/Rad-

weg, Zweirichtungsverkehr

aulRerorts

=23,00m

2,00 m

= (1,25 -) 1,75 m zur Fahrbahn

Regelfall auf Stral3en ab 1.500 Kfz/Tag
Aufgrund der hohen Radverkehrsstéarken bei
RSV und vielfach auch bei RVR ist von einer
Einstufung in die Gefahrdungsstufe 2 nach den
»Richtlinien fir passiven Schutz an Stral3en
durch Fahrzeug-Ruckhaltesysteme” (RPS) zu
rechnen. Damit kdnnen Schutzeinrichtungen bei
einem DTV Uber 3.000 Kfz/Tag zwischen Fahr-
bahn und Radverkehrsanlage erforderlich wer-
den.

AulBerorts sollte insbesondere bei Zweirich-
tungsradwegen ein Blendschutz durch eine ge-
eignete Bepflanzung vorgesehen werden. Be-
sonders wichtig ist dies bei einer Lage des Rad-
weges an der Aul3enseite von Kurven. Ggf. ist
daflr eine Aufweitung des Sicherheitstrennstrei-
fens erforderlich. Aus Griinden des sozialen Si-
cherheitsgefihls sollte die Bepflanzung so an-
geordnet werden, dass der Sichtkontakt zur
Stral3e nicht auf langerer Distanz unterbrochen

ist.

Die Gestaltung der ,fahrbahnbegleitenden, getrennten Geh-IRadwegen, Zweirich-

tungsverkehr (aul3erorts)“ entspricht der Gestaltung der ,fahrbahnbegleitenden,

getrennten Geh-/Radwegen, Zweirichtungsverkehr (innerorts)“ mit entsprechend

breiteren Sicherheitstrennstreifen.
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RadPendlerRouten zwischen Koln und dem rechtsrheinischen Umland

Planungsleitfaden

Fuhrungsform: Fahrbahnbegleitender, gemeinsamer Geh-/Rad-

weg, Einrichtungsverkehr

Ortslage: innerorts
Regelbreite Geh- und Rad- = 3,00 m

weg:
An Engstellen: 2,50m
Sicherheitstrennstreifen: 20,50 — 0,75 m zur Fahrbahn

20,75 —-1,00 m zum ruhenden Verkehr

Einsatzbereich: -

Hinweise zur Planung: -

auf Stral3en ab 2.500 Kfz/Tag

In der Regel bis zu 40 Fg/h

Geringe Aufenthaltsfunktion

Einsatzkriterien fir gemeinsame Geh-/Radwege
nach ERA

Ortliche Besonderheiten (z.B. zeitlich punktuell
auftretende FulBverkehrsstréme an Haltestellen)
konnen Ausnahmen der o.g. FulR3verkehrsstar-
ken erfordern — in diesem Fall sind héhere Re-
gelbreiten zu prifen

An Grundstiickszufahrten wird das Hohenni-
veau beibehalten. Die Absenkung erfolgt tiber
den Sicherheitstrennstreifen.

Der Sicherheitstrennstreifen sollte in der Regel
Uberfahrbar ausgebildet werden. Insbesondere
an Knotenpunkten sind die Sichtverhaltnisse frei

zu halten.

Die Gestaltung der ,fahrbahnbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegen, Ein-
richtungsverkehr (innerorts)“ entspricht der Gestaltung der ,selbststéandig gefihr-
ten, gemeinsamen Geh-/Radwegen, Einrichtungsverkehr (innerorts)“ mit entspre-

chend Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn.
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RadPendlerRouten zwischen Koln und dem rechtsrheinischen Umland

Planungsleitfaden

Fuhrungsform: Fahrbahnbegleitender, gemeinsamer Geh-/Rad-

weg, Zweirichtungsverkehr

Ortslage: innerorts
Regelbreite Geh- und Rad- =4,00 m

weg:
An Engstellen: 3,00m
Sicherheitstrennstreifen: 20,75 —-1,00 m zur Fahrbahn

20,75 —-1,00 m zum ruhenden Verkehr

Einsatzbereich: -

Hinweise zur Planung: -

auf Stral3en ab 2.500 Kfz/Tag

In der Regel bis zu 40 Fg/h

Geringe Aufenthaltsfunktion

Einsatzkriterien fir gemeinsame Geh-/Radwege
nach ERA

Ortliche Besonderheiten (z.B. zeitlich punktuell
auftretende FulBverkehrsstréme an Haltestellen)
konnen Ausnahmen der o.g. FulR3verkehrsstar-
ken erfordern — in diesem Fall sind héhere Re-
gelbreiten zu prifen

An Grundstlickszufahrten wird das Hohenni-
veau beibehalten. Die Absenkung erfolgt tiber
den Sicherheitstrennstreifen.

Der Sicherheitstrennstreifen sollte in der Regel
Uberfahrbar ausgebildet werden. Insbesondere
an Knotenpunkten sind die Sichtverhaltnisse frei
zu halten.

Die Gestaltung der ,fahrbahnbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegen, Zwei-
richtungsverkehr (innerorts)“ entspricht der Gestaltung der ,selbststdndig gefiihr-
ten, gemeinsamen Geh-/Radwegen, Zweirichtungsverkehr (innerorts)“ mit ent-

sprechend Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn.
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RadPendlerRouten zwischen Koln und dem rechtsrheinischen Umland

Planungsleitfaden

Fuhrungsform: Fahrbahnbegleitender, gemeinsamer Geh-/Rad-

weg, Einrichtungsverkehr

Ortslage: aul3erorts
Regelbreite Geh- und Rad- = 3,00 m

weg:
An Engstellen: 2,50m
Sicherheitstrennstreifen: 2 (1,25 -) 1,75 m zur Fahrbahn

Einsatzbereich: -

Hinweise zur Planung: -

auf StralRen ab 1.500 Kfz/Tag

In der Regel bis zu 40 Fg/h

Geringe Aufenthaltsfunktion

Einsatzkriterien fir gemeinsame Geh-/Radwege
nach ERA

Ortliche Besonderheiten (z.B. zeitlich punktuell
auftretende Ful3verkehrsstrome an Haltestellen)
kénnen Ausnahmen der 0.g. FuBverkehrsstér-
ken erfordern — in diesem Fall sind héhere Re-
gelbreiten zu prifen

Aufgrund der hohen Radverkehrsstéarken bei
RSV und vielfach auch bei RVR ist von einer
Einstufung in die Gefahrdungsstufe 2 nach den
»Richtlinien fir passiven Schutz an Stral3en
durch Fahrzeug-Ruckhaltesysteme® (RPS) zu
rechnen. Damit kénnen Schutzeinrichtungen bei
einem DTV Uber 3.000 Kfz/Tag zwischen Fahr-
bahn und Radverkehrsanlage erforderlich wer-
den.

Die Gestaltung der ,fahrbahnbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegen, Ein-

richtungsverkehr (aullerorts)“ entspricht der Gestaltung der ,,selbststéndig gefiihr-

ten, gemeinsamen Geh-/Radwegen, Einrichtungsverkehr (aulerorts)“ mit entspre-

chend Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn.
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RadPendlerRouten zwischen Koln und dem rechtsrheinischen Umland

Planungsleitfaden

Fuhrungsform: Fahrbahnbegleitender, gemeinsamer Geh-/Rad-

weg, Zweirichtungsverkehr

Ortslage: aul3erorts
Regelbreite Geh- und Rad- =3,50 m

weg:
An Engstellen: 2,50m
Sicherheitstrennstreifen: 2 (1,25 -) 1,75 m zur Fahrbahn

Einsatzbereich: -

Hinweise zur Planung: -

auf StralRen ab 1.500 Kfz/Tag

In der Regel bis zu 40 Fg/h

Geringe Aufenthaltsfunktion

Einsatzkriterien fir gemeinsame Geh-/Radwege
nach ERA

Ortliche Besonderheiten (z.B. zeitlich punktuell
auftretende Ful3verkehrsstrome an Haltestellen)
kénnen Ausnahmen der 0.g. FuBverkehrsstér-
ken erfordern — in diesem Fall sind héhere Re-
gelbreiten zu prifen

Aufgrund der hohen Radverkehrsstéarken bei
RSV und vielfach auch bei RVR ist von einer
Einstufung in die Gefahrdungsstufe 2 nach den
»Richtlinien fir passiven Schutz an Stral3en
durch Fahrzeug-Ruckhaltesysteme® (RPS) zu
rechnen. Damit kénnen Schutzeinrichtungen bei
einem DTV Uber 3.000 Kfz/Tag zwischen Fahr-
bahn und Radverkehrsanlage erforderlich wer-
den.

Auf3erorts sollte insbesondere bei Zweirich-
tungsradwegen ein Blendschutz durch eine ge-
eignete Bepflanzung vorgesehen werden. Be-
sonders wichtig ist dies bei einer Lage des Rad-
weges an der Aul3enseite von Kurven. Ggf. ist
dafir eine Aufweitung des Sicherheitstrennstrei-
fens erforderlich. Aus Grinden des sozialen Si-
cherheitsgefihls sollte die Bepflanzung so an-
geordnet werden, dass der Sichtkontakt zur
Stral3e nicht auf langerer Distanz unterbrochen
ist.
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RadPendlerRouten zwischen Koln und dem rechtsrheinischen Umland

Planungsleitfaden

Die Gestaltung der ,fahrbahnbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegen, Zwei-
richtungsverkehr (auRerorts)“ entspricht der Gestaltung der ,selbststandig gefiihr-
ten, gemeinsamen Geh-/Radwegen, Zweirichtungsverkehr (aul8erorts)” mit ent-
sprechend Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn.
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RadPendlerRouten zwischen Koln und dem rechtsrheinischen Umland

Planungsleitfaden

Fuhrungsform: Radfahrstreifen

Ortslage: innerorts

Regelbreite Radfahrstreifen: 22,75 m (22,50 m)

An Engstellen: 1,85m
Sicherheitstrennstreifen: = 0,50 — 0,75 m zur Fahrbahn

20,75 —-1,00 m zum ruhenden Verkehr

Einsatzbereich: -
Hinweise zur Planung: -

= 3,00

Regelfall auf StraRen ab 2.500 Kfz/Tag
Ungeeignet bei hohem Parkdruck oder
hoher Parkwechselfrequenz

Trennung zur Fahrbahn durch einen
(doppelten) Breitstrich, ggf. Ergénzung
durch bauliche Trennelemente

Bei hoher Kfz-Verkehrsstarke (= 15.000
Kfz/Tag oder = 1.000 Lkw/Tag) Trennung
zur Fahrbahn durch eine Doppellinie
(Schmalstrich)
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RadPendlerRouten zwischen Koln und dem rechtsrheinischen Umland

Planungsleitfaden

Fihrungsform: Radfahrstreifen mit zugelassenem Linien-
busverkehr

Ortslage: innerorts

Regelbreite Radfahrstreifen: 23,50m

An Engstellen: 3,00 m

Sicherheitstrennstreifen: 20,50 — 0,75 m zur Fahrbahn

Einsatzbereich: -

Hinweise zur Planung: -

Ausnahmefall auf StraRen ab 2.500
Kfz/Tag

Anordnung durch Zeichen 237 StvVO und
Zusatzzeichen 1016-32 StVO

Busse konnen zwischen Radfahrstreifen
und angrenzendem Fahrstreifen wech-
seln

Keine Freigabe fur Taxen und anderen
Kfz-Verkehr

Die Gestaltung der ,Radfahrstreifen mit zugelassenem Linienbusverkehr® ent-
spricht der Gestaltung der ,Radfahrstreifen mit entsprechend angepassten Brei-

ten.
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RadPendlerRouten zwischen Koln und dem rechtsrheinischen Umland

Planungsleitfaden

Fihrungsform:

Ortslage:

Regelbreite Radweg:
An Engstellen:
Sicherheitstrennstreifen:

Einsatzbereich:

Hinweise zur Planung:

Radwege auf Fahrbahnniveau mit vertikalen

(punktuellen) Trennelementen, Einrich-

tungsverkehr

innerorts und aul3erorts

>2250m

2,00 m

20,75 -1,00 m zur Fahrbahn innerorts

21,25 - 1,50 m zur Fahrbahn aufRerorts

- Ausnahmefall auf Stral3en ab 2.500 Kfz/Tag
und entsprechenden Fahrbahnbreiten

- Verhinderung von unerlaubtem Parken

- Pfosten, Baken oder aufgedibelte bzw. auf-
geklebte Schwellen 0.4. kbnnen als Trenn-
elemente verwendet werden

- Die Belange von Betriebs- und Rettungs-
fahrzeugen muissen besonders beriicksich-
tigt werden

- Abstand zum Radweg = 0,25 m innerorts

Die Gestaltung der ,Radwege mit vertikalen Trennelementen® entspricht der Ge-

staltung der ,,Radfahrstreifen” mit entsprechend angepassten Breiten.

Fihrungsform:
Ortslage:

Regelbreite Radweg:
An Engstellen:
Sicherheitstrennstreifen:

Einsatzbereich:

Hinweise zur Planung:

Schutzstreifen

innerorts

=2200m

1,50 m

2 0,75 m zum ruhenden Verkehr in Langsauf-

stellung

21,00 m zum ruhenden Verkehr in Quer-

/Schragaufstellung

- Ausnahmefall auf Stral3en zwischen 1.500
bis 10.000 Kfz/Tag und eingeschrénkter Fla-
chenverflgbarkeit

- Breite der Kernfahrbahn: 25,0 m

- Markierung des Sicherheitstrennstreifens
zum ruhenden Verkehr erforderlich
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RadPendlerRouten zwischen Koln und dem rechtsrheinischen Umland

Planungsleitfaden

3.4

Planung besonders aufkommensstarker Streckenabschnitte

RadPendlerRouten werden auf besonders aufkommensstarken Streckenabschnitten
breiter ausgebaut als es der durch die FGSV definierte Standard der Radvorrangroute
vorsieht. Hiermit wird beriicksichtigt, dass Uberhol- und Begegnungssituationen auch
bei starkeren Radverkehrsmengen komfortabel und ohne Zeitverluste abgewickelt
werden konnen. Die Anwendung des héheren Standards kommt dann zum Einsatz,

wenn

- das geschatzte Potenzial auf dem Streckenabschnitt mindestens 2.000 Radfahr-
ten/Tag deutlich Uberschreitet und
- ausreichend Platz firr die Realisierung der héheren Standards vorhanden ist.

Wenn die genannten Einsatzkriterien erfillt sind, ndhert sich der Ausbaustandard der
RPR dem durch die FGSV definierten Standard der Radschnellverbindung an. Grund-
sétzlich werden die in den Kap. 3.1 bis 3.3 genannten Fuhrungsformen unter Bertck-
sichtigung der dargestellten Rahmenbedingungen mit den folgenden Grundbreiten

angewendet:

Fuhrungsform des Radverkehrs Breite
Radweg im Zweirichtungsverkehr =24,00m
Radweg im Einrichtungsverkehr 23,00 m
Radfahrstreifen 23,25m
Fahrgasse einer FahrradstralRe (Regelfall) 2500m
Fahrgasse einer Fahrradstral3e (Ausnahmefall bei geringen Ver- >24,60m
kehrsstarken)

Gemeinsamer Geh-/Radweg im Zweirichtungsverkehr (Ausnahmefall =2500m

auf auBerortlichen Streckenabschnitten)
Gemeinsamer Geh-/Radweg im Einrichtungsverkehr (Ausnahmefall 24,00 m
auf aulRerortlichen Streckenabschnitten)

Auch auf den aufkommensstarken Streckenabschnitten werden die in Kap. 5 darge-
stellten Markierungselemente und alle weiteren Hinweise zur Ausstattung angewen-
det. Bei der Planung der aufkommensstarken Abschnitte im Standard einer Rad-
schnellverbindung sind tber diesen Leitfaden hinaus die H RSV und der Leitfaden fir
Planung, Bau und Betrieb von Radschnellverbindungen in Nordrhein-Westfalen zu
beriicksichtigen.
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RadPendlerRouten zwischen Koln und dem rechtsrheinischen Umland

Planungsleitfaden

4

4.1

KNOTENPUNKTE

Einsatzbereiche

Im Zuge der RPR sollten bevorzugt Knotenpunkte mit Vorfahrt fur den Radverkehr
oder Unter- bzw. Uberfiihrungen zum Einsatz kommen. Die Auswahl der geeigneten
Knotenpunktform richtet sich dabei nach den Vorgaben der aktuellen technischen Re-
gelwerke (z. B. ERA, RASt, RAL, etc.) sowie nach der konkreten ortlichen Situation.
Bei der Gestaltung der RPR ist im besonderen MalRe darauf zu achten, dass die Ver-
lustzeiten in Folge des Anhaltens und Wartens an den Knotenpunkten soweit wie
moglich reduziert werden. Es sollte mindestens die Qualitatsstufe D nach HBS ge-
wahrleistet werden.

Die Qualitat der RPR wird wesentlich durch die Reduzierung der mittleren Verlustzei-
ten bestimmt. Um die durchschnittliche Fahrtgeschwindigkeit (unter Berticksichtigung
der Verlustzeiten an den Knotenpunkten) zu erreichen, sollten folgende Werte fir die
mittleren Zeitverluste nicht Uberschritten werden:

- innerorts: max. 35 s/km
- aulRerorts: max. 20 s/km

Die mittleren Zeitverluste eines Abschnitts bzw. der Gesamtstrecke ergeben sich aus
den rechnerischen Verlustzeiten fir die einzelnen Knotenpunkte und Querungsstellen
in dem betrachteten Abschnitt. In Tabelle 4-1 sind die mittleren Verlustzeiten fur ver-
schiedene Knotenpunktarten und Vorrangregelungen aufgefuhrt. Fur Knotenpunkte
und Querungsstellen ohne Lichtsignalanlage kann die mittlere Wartezeit auch nach
dem HBS ermittelt werden. Die Verlustzeiten aller Knotenpunkte des betrachteten
Abschnitts werden addiert und durch die Lange des Abschnitts dividiert. Es besteht
die Moglichkeit je Abschnitt einen Knotenpunkt, der nach HBS die Qualitéatsstufe D
erreicht, aufRer Acht zu lassen.
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Tabelle 4-1: Einsatzbereiche und mittlere Verlustzeiten

Knotenpunktart / Einsatzbereich nach Ortslage mittlere Verlust-
Vorfahrtregelung innerorts auRerorts zeiten
Planfreie Querung* EKL 1/EKL 2/ (EKL 3)
(Unter-/Uberflihrun- > 15.000 Kfz/Tag
gen) (= 10.000 Kfz/Tag) O0s
Bevorrechtigung im EKL 4
Verlauf einer Fahr- S(VZ?P%(;( szr/nT/ﬁ? (£ 1.500 Kfz/Tag) O0s
zul —
radstralRe (vzur = 50 km/h)
< 2.000 Kfz/Ta L4
o < g (< 1.000 Kfz/Tag)
Bevorrechtigung im (Vzu = 30 km/h) 3
Verlauf eines selb- (Vzu = 50 km/h)
- " O0s
\S/\t/anCIIg getihrien 2.000 - 3.500 Kfz/T sreea
. - 3. zITa
eges d (1.000 - 1.500 Kfz/Tag)
(Vzu= 30 km/h)
(vzul = 50 km/h)
Bevorrechtigung im EKL 4
Verlauf eines stra- < 8.000 Kfz/Tag (= 3.000 Kfz/Tag)
Renbegleitenden We- O0s
ges entlang einer (Vzu = 50 km/h) EKL 3
VorfahrtstralRe (< 5.000 Kfz/Tag)
. .. EKL 2 /EKL 3
Signalisierte Querung > 8.000 Kfz/Tag 10-35s
(= 5.000 Kfz/Tag)
. . < 3.000 Kfz/T .
Wartepflicht ohne Mit- Z'lag EKL 3/ EKL 4 innerorts:
. <
telinsel (Vzur= 50 km/h) (< 3,000 Kiz/Tag) 11-20s
(2 zu querende Fahr- | 3 000 — 5,000 Kfz/Tag L J auBerorts:
streifen) (Vzu < 70 km/h) 12-25s
(Vzul <50 km/h)
Wal’tepflicht mit Mitte- EKL 3/EKL 4 i]r_]]r_]er(Z)rOtSs:.
Iese! 3.000 - 10.000 Kfz/Tag (< 5.000 Kfz/Tag)
(2 zu querende Fahr- aulRerorts:
streifen) (Vzu < 50 km/h) (Vzur < 70 km/h) 12-255
Minikreisverkehr mit < 12.000 Kfz/Tag Kein Einsatz 12s
Fahrbahnfuihrung (Summe der Zufahrten)
. . EKL 3
Kleiner Kreisverkehr < 15.000 Kfz/Tag < 15
mit Fahrbahnfiihrung (Summe der Zufahrten) < 15.000 Kfz/Tag
(Summe der Zufahrten)
Rechts-vor-Links-Re- < 3.000 Kfz/Tag < 1.500 Kfz/Tag 10s
gelung (Summe der Zufahrten) (Summe der Zufahrten)

Legende: Regelfall | nur im Ausnahmefall, wenn keine andere Losung umsetzbar

1 Grundsétzlich geeignet bei guinstigen topografischen Randbedingungen
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4.2 Gestaltung plangleicher Knotenpunkte

Um die Verlustzeiten in Folge des Anhaltens und Wartens an Knotenpunkten im Zuge
der RPR zu minimieren, sollten die plangleichen Knotenpunkte in der Regel mit Vor-
fahrt fur den Radverkehr angelegt werden. Dazu kommen folgende Knotenpunktfor-
men in Betracht:

Bevorrechtigung im Verlauf einer Fahrradstral3e:

- Auf Fahrradstraf3en wird der RPR in der Regel Vorrang gegeniiber anderen Er-
schlieBungsstralRen eingerdumt.

- Neben der entsprechenden Beschilderung (beispielhaft dargestellt in Abbildung
4-1) sollte die Vorfahrt durch eine Furtmarkierung (vgl. Kap. 5.1) oder durch eine
Fahrbahnanhebung im Bereich des parallelen Gehwegs (Gehweguberfahrt, vgl.
Abbildung 4-1) verdeutlicht werden. Bei der Ausgestaltung der Fahrbahnanhe-
bung sind die Belange des Larmschutzes zu berlcksichtigen.

- Auf eine Roteinfarbung kann verzichtet werden, wenn die Charakteristik der sich
kreuzenden Stral3en bereits deutlich die Vorfahrt der Fahrradstral3e unterstitzt.

- Bei abknickender Vorfahrt wird zuséatzlich zu den Zeichen 205 und 306 StVO das
Zusatzzeichen 1002 StVO angeordnet.

7

A

Fahrbahnanhebung

ZONE

RPR als FahrradstraRe -

[P

"y i‘ar
SR

Abbildung 4-1: Beispiel fur die Gestaltung eines Knotenpunkts im Zuge einer Fahrradstrae

Planungsbiiro VIA eG | Planersocietét | tippingpoints GmbH | ISAPLAN Ingenieur GmbH

35



RadPendlerRouten zwischen Koln und dem rechtsrheinischen Umland

Planungsleitfaden

Bevorrechtigung im Verlauf eines selbststandig gefiihrten Weges:

- Am Knotenpunkt missen gute Sichtbeziehungen vorhanden sein.

- Die Radverkehrsfurt wird rot eingefarbt.

- Zur Sicherung des Radverkehrs sollte zuséatzlich eine Fahrbahnanhebung im Be-
reich des Knotenpunktes (z. B. als Gehweguberfahrt) vorgesehen werden (vgl.
Abbildung 4-2). Bei der Ausgestaltung der Fahrbahnanhebung sind die Belange
des Larmschutzes zu bertcksichtigen.

- Eine zuséatzliche Fahrbahneinengung in den untergeordneten Knotenzufahrten
durch Vorziehen der Seitenrdaume wird zur Ddmpfung der Kfz-Fahrgeschwindig-
keiten empfohlen.

|~ Fahrbahnanhebung

.4

RPR als selbststandig
gefuhrter Radweg

(2]

Abbildung 4-2: Bevorrechtigung im Zuge eines selbststandig gefuhrten Weges
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Bevorrechtigung im Zuge eines stral’enbegleitenden Radwegs (innerorts):

- StralB3enbegleitende Radwege im Einrichtungsverkehr sollten im Einmindungsbe-
reich maoglichst fahrbahnnah (max. 2 m abgesetzt) gefuhrt werden (vgl. Abbildung
4-3).

- Zweirichtungsradwege stellen innerorts einen Ausnahmefall dar. Im Einmun-
dungsbereich sollten sie ca. 4 m (nicht weiter als 5 m) abgesetzt gefuhrt werden.

- Eine Anhebung im Bereich der Radverkehrsfurt ist bei Einrichtungsverkehr emp-
fehlenswert, im Bereich von Zweirichtungsfurten ist dies der Regelfall. Bei der
Ausgestaltung der Fahrbahnanhebung sind die Belange des Larmschutzes zu be-
rucksichtigen.

- Die Roteinfarbung der Furten, insbesondere bei Zweirichtungsverkehr, wird emp-
fohlen.

- Das Sinnbild ,Fahrrad wird im Furtbereich markiert. Bei Zweirichtungsverkehr

werden zusatzlich zwei Richtungspfeile vorgesehen.

@ .

RPR als Einrichtungsradweg

S

Abbildung 4-3: Bevorrechtigung im Zuge eines stralenbegleitenden Einrichtungsradwegs (innerorts)
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Bevorrechtigung im Zuge eines stral3enbegleitenden Radwegs (aul3erorts):

- Zweirichtungsradwege stellen auf3erorts den Regelfall dar. Im Einmindungsbe-
reich sollten sie ca. 4 m (nicht weiter als 5 m) abgesetzt gefiihrt werden.

- Eine Anhebung im Bereich der Radverkehrsfurt ist bei Einrichtungsverkehr emp-
fehlenswert, im Bereich von Zweirichtungsfurten ist dies der Regelfall. Bei der
Ausgestaltung der Fahrbahnanhebung sind die Belange des Larmschutzes zu be-
rucksichtigen.

- Die Roteinfarbung der Furten wird vorgesehen.

- Das Sinnbild ,Fahrrad® wird im Furtbereich markiert. Bei Zweirichtungsverkehr

werden zusatzlich zwei Richtungspfeile vorgesehen.

Zweirichtungssradweg

Abbildung 4-4: Bevorrechtigung im Zuge eines stra3enbegleitenden Zweirichtungsradwegs (aul3erorts)

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage:

- Um die Wartezeiten an signalisierten Knotenpunkten im Zuge von RPR so gut wie
maoglich zu reduzieren, sollten einerseits die Grinphasen ausgedehnt und ande-
rerseits die Aufstellflachen so grof3ziigig wie moglich gestaltet werden. Zwischen-
halte, z. B. auf Fahrbahnteilern, sollten vermieden werden.

- Die Bemessung der Aufstellflachen erfolgt unter Berlcksichtigung der Radver-
kehrsstéarke in der Spitzenstunde und der Dauer der Sperrzeiten. Der Platzbedarf
eines Fahrrads ohne Anhéanger betragt 1,00 m x 2,00 m.

Planungsbiiro VIA eG | Planersocietét | tippingpoints GmbH | ISAPLAN Ingenieur GmbH

38



RadPendlerRouten zwischen Koln und dem rechtsrheinischen Umland

Planungsleitfaden

- Wenn mdoglich sollte im Zuge der RPR ,Dauergrin® eingerichtet werden. Die un-
tergeordneten Zufahrten fordern ihre Freigabe an. Alternativ kbnnen mehrere
Grunphasen innerhalb eines Umlaufs geprift werden.

- Bei mehreren aufeinander folgenden signalisierten Knotenpunkten sollte die Ein-
richtung einer ,Griinen Welle* fir den Radverkehr geprift werden. Da dies eine
maoglichst homogene Fahrgeschwindigkeit des Radverkehrskollektivs erfordert,
kénnen LED-Leuchten, dynamische Anzeigen und / oder Apps zur Geschwindig-
keitskoordination eingesetzt werden.

- Auch an signalisierten Knotenpunkten ist der Radverkehr und somit die Zugang-
lichkeit der RPR aus allen anderen Fahrtrichtungen zu bericksichtigen.

- Das Rechtsabbiegen an Signalanlagen auf der RPR kann z. B. durch Grinpfeile
oder den Wechsel von Radfahrstreifen in den Seitenraum, wenn die Belange der
zu Full Gehenden nicht beeintrachtigt werden, erleichtert werden.

- Das sichere und direkte Linksabbiegen kann durch Fahrradschleusen oder Dia-
gonalquerungen am Knotenpunkt erfolgen. Weiterhin kdnnen andere bekannte
Maflinahmen angewendet werden.

- Bei einer Seitenraumfilhrung der RPR missen die Belange des FuBverkehrs
durch voneinander getrennte Aufstellflachen bertcksichtigt werden. Bei Einrich-
tungsradwegen empfiehlt sich vor der Signalanlage die Uberleitung auf die Fahr-
bahn. Weiterhin kann der Einsatz von Ful3géngeruberwegen geprift werden.

Knotenpunkte mit Wartepflicht:

- Knotenpunkte mit Wartepflicht fir die RPR sollten grundsatzlich nicht mehr als
zwei zu Uberquerende Fahrstreifen aufweisen und kénnen mit und ohne Mittelin-
sel ausgebildet werden.

- Die Wartepflicht ist durch die entsprechenden Verkehrszeichen anzuzeigen. Sie
wird durch die Markierung einer Wartelinie in verkleinerter Form verdeutlicht.

- Am Knotenpunkt missen gute Sichtbeziehungen vorhanden sein.

- Innerorts wird die Beleuchtung der Querungsstelle empfohlen, aul3erorts ist dies
zu prufen.

- AuBerorts kann dem Kfz-Verkehr der querende Radverkehr durch das Zeichen
138 StVO angezeigt werden. Die Einrichtung einer Geschwindigkeitsreduzierung
und / oder eines Uberholverbots ist zu prufen.

- Die Aufstellflachen der Mittelinsel sollten mindestens 3,00 m tief und 4,00 m breit
sein. Optimal ist eine vom FuRRverkehr getrennte Aufstellflache.
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4.3

- Radwege, die im Seitenraum gefiihrt werden, und am Knotenpunkt Wartepflicht
erhalten, sollten Uber eine Nullabsenkung gefiihrt werden.

Kreisverkehre:

- Fur die Ausgestaltung von Kreisverkehren und Minikreisverkehren gelten die Vor-
gaben der RASt und RAL. Innerorts ist die Fihrung auf der Fahrbahn unter Be-
ricksichtigung der in Tabelle 4-1 angegeben Einsatzbereiche die Regel.

- Bei einer Fahrbahnfiihrung ist darauf zu achten, dass sowohl in den Zu- und Aus-
fahrten als auch auf der Kreisfahrbahn das Uberholen der Radfahrenden nicht
maoglich ist. Dies kann durch einen breit ausgebildeten Innenring unterstiitzt wer-
den. Einrichtungsradwege sollten im Vorfeld des Kreisverkehrs auf die Fahrbahn
Ubergeleitet werden. Schutz- oder Radfahrstreifen sollten moglichst nah den
Fahrbahnteiler herangefiihrt werden.

- Bei kreisumlaufenden Radwegen sollten diese nicht weiter als 2,00 m von der
Kreisfahrbahn abgesetzt sein und in einem Abstand von 4,00 m zur Kreisfahrbahn
mit richtungsbezogenen Furten gefiihrt werden. Zweirichtungsradwege sollten im
Bereich der Furt angehoben werden.

- GemaR der R-FGU sollten FuRgangeriiberwege an innerortlichen Kreisverkehren
angeordnet werden.

- Beizweistreifigen Kreisverkehren werden kreisumlaufende Radwege in der Regel
untergeordnet. In diesem Fall sollte der Einsatz planfreier Losungen gepruft wer-
den.

Gestaltung planfreier Knotenpunkte

Uberfiihrungen und Tunnel tragen zur Verkiirzung der Fahrtzeiten auf den RPR bei,
indem sie die Querung schwer passierbarer Knotenpunkte (z. B. LSA mit langen War-
tezeiten fur den Radverkehr) erleichtern oder neue Verbindungen schaffen (z. B. an
Bahnlinien oder natirlichen Barrieren). Solche Ingenieurbauwerke machen einerseits
einen grol3en Kostenfaktor der Verbindung aus, bieten andererseits aber auch neben
der Qualitatsverbesserung fur den Radverkehr die Chance, mit unverwechselbarer
Gestaltung ein Zeugnis fur zeitgenéssische Baukultur und zu identitatsstiftenden

Landmarken zu werden.

Die Frage nach der Unter- oder Uberfuhrung der Radroute richtet sich zum einen
nach der konkreten topografischen Situation, zum anderen nach dem ergonomischen
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Vorteil eines Gefélles mit anschlie3ender Steigung, was generell fur eine Unterfuh-
rung spricht. Eine Anhebung der zu unterquerenden Stral3e kann die Rampenstei-
gung in der Unterfilhrung minimieren. Die im Zuge der RPR bei komfortabler, gleich-
mafiger Fahrgeschwindigkeit bewéltigbare Steigung sollte mdglichst nicht Uber 3 %
liegen und soll maximal 6% auf kurzen Steigungsstrecken betragen. Bei gemeinsam
mit dem FuRverkehr gefiihrten Unterfihrungen bemisst sich die Langsneigung der
Rampen auch nach den Rollstiihlen mit entsprechend eingeschobenen ebenen Ver-
weilstrecken. Gewundene Rampen bengtigen in den Kurven eine Absturzsicherung.

Fur die Querschnittsgestaltung sind folgende Punkte zu bertlicksichtigen:

Unterfuhrungen:

- Beivorgesehener Nutzung durch Betriebs- und Rettungsfahrzeugen ist eine lichte
Hohe von mind. 4,25 m vorzusehen. Ansonsten betragt die lichte Héhe mindes-
tens 3,00 m.

- Der Abstand zwischen dem Rad- bzw. Gehweg und der Wand sollte auf jeder
Seite je mind. 0,50 m betragen.

- Es kann sinnvoll sein, auf den Rampen wegen der hoheren Fahrgeschwindigkei-
ten in Folge des Gefélles hdhere Breiten als die Regelbreiten anzusetzen.

- Die Trennung zum FuRverkehr sollte deutlich optisch und taktil erkennbar sein.

- Der vollstandige Durchblick auf den gegeniiberliegenden Ausfahrbereich tragt zur
Steigerung des Sicherheitsgefiihls bei.

- Unterfihrungen sollten maglichst gleichmafig und hell ausgeleuchtet werden.

- Beilangen Tunneln sind ggf. eine Bellftung und eine Notfallausstattung sinnvoll.

Uberfuihrungen:

- Der Abstand zwischen dem Radweg und dem Gelander sollte mind. 0,50 m be-
tragen. Auf der Seite des Gehwegs wird ein Abstand von mind. 0,25 m vorgese-
hen.

- Die Hohe des Gelanders betragt mind. 1,30 m.

- Es kann sinnvoll sein, auf den Rampen wegen der hoheren Fahrgeschwindigkei-
ten in Folge des Gefélles hohere Breiten als die Regelbreiten anzusetzen.

- Die Trennung zum FuRverkehr sollte deutlich optisch und taktil erkennbar sein.
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5

5.1

GESTALTUNG UND AUSSTATTUNG

Kennzeichnung und Markierungselemente

Die Markierungselemente, die auf den RPR angewendet werden, dienen der sicheren
Verkehrsfiihrung und -lenkung. Fir anordnungspflichtige Markierungselemente gilt
die RMS in ihrer aktuellen Fassung.

Eine Fahrbahnbegrenzung zur Fihrung des Radverkehrs und/oder zur Trennung von
anderen Verkehrsarten sollte in folgenden Fallen vorgesehen werden:

- auf Abschnitten der RPR auRerhalb bebauter Gebiete,
- auf selbststandig gefiihrten Abschnitten der RPR innerhalb bebauter Gebiete.

Eine mittlere Leitlinie wird bei Radwegen im Zweirichtungsverkehr (ohne Nutzung
durch andere Verkehrsarten), die breiter als 3,00 m sind und / oder an unibersichtli-
chen Streckenabschnitten vorgesehen.

RPR und RVR werden durch einen unterbrochenen griinen Beistrich, der auf der In-
nenseite der Fahrbahnbegrenzung markiert wird, linienhaft gekennzeichnet. Empfoh-
len wird dariiber hinaus die Markierung des Sinnbilds Radverkehr an Anfangs-, End-
und Einstiegspunkten. Die Platzierung der Piktogramme ist situationsbedingt zu pri-
fen.

Die folgenden Beispiele zeigen die Gestaltung und Anordnung der Markierungsele-
mente in Abhangigkeit typischer Flihrungsformen:
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Anwendungsfall: Getrennter Geh-/Radweg, Zweirichtungsverkehr, Breite des

Radwegs: > 3,00 m oder an unibersichtlichen Stellen

> 3,00

, 1,00

2,00

/

= 2,50

/

0,12 0,12
I

0,12 0,120,12/ 0,30

Fahrbahnbegrenzung: wei-
Ber Schmalstrich (Typ II-
Markierung)

Linienhafte Kennzeichnung:
griner Schmalstrich (Strich-
licke-Verhaltnis: 1 : 2)
Mittlere Leitlinie: weil3er
Schmalstrich (Strichlucke-
Verhaltnis: 1 : 2)

Anwendungsfall: Getrennter Geh-/Radweg, Zweirichtungsverkehr, Breite des

Radwegs: 3,00 m

, 1,00

2,00

3,00

22,50

0,12 0,12

0,30

Fahrbahnbegrenzung: wei-
Ber Schmalstrich (Typ Il-
Markierung)

Linienhafte Kennzeichnung:
gruner Schmalstrich (Strich-
licke-Verhéltnis: 1 : 2)
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Anwendungsfall: Getrennter Geh-/Radweg, Einrichtungsverkehr, Breite des

Radwegs: 22,50 m

22,50

= 2,50

012 0,12 0,12 0,12

(|),3O

, 1,00

2,00

Fahrbahnbegrenzung: wei-
Ber Schmalstrich (Typ II-
Markierung)

Linienhafte Kennzeichnung:
griner Schmalstrich (Strich-
licke-Verhéltnis: 1 : 2)

Anwendungsfall: Gemeinsamer Geh-/Radweg, Zweirichtungsverkehr, Breite

des Geh-/Radwegs: 2 3,50 m oder 24,00 m

= 3,50 oder 24,00

9,12 0,12

0,12 0,12

2,00

Fahrbahnbegrenzung: wei-
Rer Schmalstrich (Typ II-
Markierung)

Linienhafte Kennzeich-
nung: griner Schmalstrich
(Strichliicke-Verhaltnis: 1 :
2)
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Markierung von Radverkehrsfurten im Zuge der RPR

0,50 0,20

Furt bei Zweirichtungsverkehr,
ohne mittlere Leitlinie

Furt bei Zweirichtungsverkehr,
mit mittlerer Leitlinie

0,50 0.20

Furt bei Einrichtungsverkehr

5.2 Ortsfeste Beleuchtung

Die Anlage neuer Beleuchtungen ist unter Berticksichtigung von 821 Abs. 2 NaSchG
(Insektenfreundliche Beleuchtung) anzulegen. Die Kosten der Beleuchtung tragen die
jeweils zustandigen Baulasttrager. Die Festsetzung der Beleuchtung erfolgt unter Be-
teiligung der betroffenen Sachgebiete.

Im stadtplanerischen Innenbereich ist die ortsfeste Beleuchtung grundsatzlich vor-
zusehen. Um negative Einflisse von einer Beleuchtung im Umfeld der RPR zu ver-
meiden, sind folgende Hinweise sind zu beachten:
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- Die Beleuchtungsklasse orientiert sich nach DIN 13201 an der jeweiligen Situation
- Aus Grunden der Vermeidung von Blendwirkung und Vandalismus wird eine Min-
desthtéhe der Lichtpunkte von 5 m empfohlen

Zur Wabhl einer geeigneten Beleuchtung kénnen die Tabellen und Berechnungsver-
fahren der DIN EN 13 201 sowie die CE/TR 13 201-1 zu Grunde gelegt werden.

Im stadtplanerischen Aulenbereich sollte ortsfeste Beleuchtung — insbesondere
an Konfliktstellen wie Engstellen, Unterfiihrungen, Kreuzungsstellen, Kurven etc. —
ebenfalls ggf. in Verbindung mit einer Nachtabsenkung, z. B. auf 10 % der reguléren
Leuchtdichte vorgesehen werden.

An straRenbegleitenden Wegen kann damit der Blendwirkung durch KFZ entgegen-
gewirkt werden. Die Blendungsbewertung entlang von RPR mit ihren typischen un-
terschiedlichen Blick- und Bewegungsrichtungen kann auf Basis verschiedener Ver-
fahren bewertet werden (s. DIN EN 13 201 und DIN EN 12 464-2). Der Grad der
Blendungsbegrenzung bestimmt wesentlich die visuelle Qualitét der Beleuchtung.

In sensiblen Bereichen, in denen ein Zielkonflikt zwischen dem Anspruch der durch-
gehenden Beleuchtung und den lokalen Anforderungen des Natur- und Artenschut-
zes besteht, kann unter Berlicksichtigung der kommunalen Praxis eine dynamische
adaptive Lichtregelung (Auf- bzw. Abdimmen der Beleuchtung bei der Durchfahrt ei-
nes Radfahrenden) oder ahnliche Verfahren eingesetzt werden. Der Einsatz von
Leuchtmitteln wie energiesparende LED oder eine Nachtabsenkung der Leuchtdichte
sollten gepruft werden, auch um dem Insektenschutz Rechnung zu tragen. Auch eine
kontrastreiche Gestaltung der Fahrbahndecke (z. B. heller Belag) und eine retrore-
flektierende Markierung der Langsmarkierungen verbessern die Erkennbarkeit der
Fuhrung im Zuge von RPR.
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53 Deckenaufbau

Die Deckschicht ist in der Regel in Asphalt auszubilden. Beton kommt bei gleicher
Quialitat bzgl. Rollwiderstand und Rutschfestigkeit in Betracht. Ungebundene Decken
kommen nicht in Betracht. Ebenso sollten Betonsteinpflaster vermieden werden. Es
werden folgende weitere Anforderungen an die Oberflachenqualitat gestellt:

- hoher Fahrkomfort fir den Radverkehr

- Tragfahigkeit fur die Unterhaltungsfahrzeuge

- Vermeidung von Kanten bei Fahrbahneinbauten wie Schachtdeckel oder Rinnen-
ablaufe

- Vermeidung von Deckenhebungen durch Baumwurzeln

- Sorgfaltiger Verschluss von Aufgrabungen nach Ende der BaumalRhahmen

Deckenaufbau in Asphaltbauweise (Regelfall)
Grundlage und weitere Informationen:

I D Asphaltbetondeckschicht AC 5D L o ) B
; e Ministerium flr Verkehr des Lan-
———— 8 Asphalttragschicht AC 22 T L
e des Nordrhein-Westfalen (2019):
SR . .
gogo ,Radschnellverbindungen in
A G
SR . ..
Ogog Frostschutzschicht 0/32 oder 0/45 NRW — Leltfaden fUI’ Planung’
O O . “*
o o” Bau und Betrieb
OOOO
Gy oD
ey
D
e
9099 40 cm

Unter den gegebenen Randbedingungen wird die Empfehlung des Ministeriums flir
Verkehr Nordrhein-Westfalen fir RSV tlbernommen. Diese sieht folgenden Aufbau
mit verstarkter Schicht ohne Bindemittel und der Kombination aus Asphalttrag-
schicht und dunner Asphaltdeckschicht vor: Der gebundene Aufbau sollte aus zwei
Schichten bestehen. Die Asphalttragschicht ist mindestens 8 cm dick herzustellen.
Als Deckschicht kommt Asphaltmischgut AC 5 D L in 2 cm Stérke zur Anwendung.
Alternativ konnen dinne Asphaltdeckschichten in HeiBbauweise der ZTV BEA-StB
09, kombinierte Tragdeckschichten (AC 16 TD, d = 10 cm) oder ahnliche Formen
des hier dargestellten Deckenaufbaus eingesetzt werden.
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Deckenaufbau in Betonbauweise (Ausnahmefall)
Grundlage und weitere Informationen:

8 Decke e Ministerium fur Verkehr des Lan-
100 MPa Ty 212 des Nordrhein-Westfalen (2019):
g§g§ Radschnellverbindungen in
8388 Sehotior Kositadatitn NRW - Leitfaden fiir Planung,
gggg sstR SRR e Bau und Betrieb
0509 e FGSV (2012): Richtlinien fir die
w 451|959 38 cm Standardisierung des Oberbaus
;8%82 von Verkehrsflachen, Tafel 6,

Zeile 2

In begriindeten Ausnahmefallen, z.B. bei zahlreichen Versorgungsleitungen, kann
die Decke auch in Betonsteinpflaster ohne Fase ausgefiihrt werden. Bei Belastung
durch Fahrzeuge (Wartung und Unterhaltung) ist als EV2-Mindestwert auf der Frost-
schutzschicht 100 MPa anzusetzen. Dieser Wert darf nicht unterschritten werden!
Da gelegentlich auch weitere Fahrzeuge die RPR nutzen, wird die Schicht ohne
Bindemittel verstéarkt ausgefuihrt. Eine Erhéhung der Schicht ohne Bindemittel auf
38 cm gewahrleistet eine zielsichere Erreichung des EV2- Mindestwertes. Die Be-
tonsteinpflasterdecke sollte in keinem Fall die Mindestdicke von 8 cm unterschrei-
ten.

5.4 Wegweisende Beschilderung

Wegweisung dient der Orientierung wahrend der Fahrt. Die Wegweisung folgt grund-
satzlich den Hinweisen zur allgemeinen Radverkehrswegweisung, wie sie in der HBR
NRW und im ,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr*
(M WBR) der FGSV beschrieben ist. Der bevorzugte Einsatz von Tabellenwegwei-
sern wird empfohlen. Die wegweisende Beschilderung der RPR ist in die Beschilde-

rung des Gesamtnetzes zu integrieren.

Das bedeutet:

. Auf die RPR sollte Uber Streckenpiktogramme hingewiesen werden.

. Ubergangsweise kénnen die Logos der RPR als Einschiibe innerhalb der Weg-
weisung, analog zu den touristischen Routen, mitgeflhrt werden.
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5.5

. Die RPR konnen in das Knotenpunktsystem der Radregion Rheinland einge-
bunden werden.

Um die gegenuber dem restlichen Radverkehrsnetz hervorgehobene Stellung der
RPR zu betonen, wird dariiber hinaus vorgeschlagen, an besonders wichtigen Kreu-
zungspunkten sowie an Verknupfungspunkten zu anderen Verkehrstragern, insbe-
sondere zum OPNYV, Informationsstelen aufzustellen (Beispiel vgl. Abbildung 5-1).
Auf einer Seite kénnte ein schematischer Gesamtiiberblick auf das RPR-Netz gege-
ben sein. Auf der anderen Seite kdnnten mit Hilfe einer Karte der naheren Umgebung
Informationen zu Bahnhofen, Haltestellen, Car- und Bike-Sharing- sowie Service- und
Mobilstationen vermittelt werden. Nach Umsetzung erster Teilabschnitte sollte ein
einheitliches Design und Gesamtkonzept der Stelen erarbeitet werden. Auf eine Dar-
stellung von Kilometerangaben sollte bei den Stelen oder anderen Elementen ver-
zZichtet werden, da diese allein der wegweisenden Beschilderung vorbehalten sein
sollte.

CYCLE

i = SUPERHIGHWAY
SUPERHIGH

Cs3
wer Gateway

CS3

Tower Gateway

Ton

Abbildung 5-1: Info—SéIe am Cyc(Ie Superhighway in London

Servicestationen und Pausenstellen

Rast- und Servicestationen im Zuge von RPR werden vorrangig auf3erhalb der be-
bauten Bereiche in Abstanden von etwa 4 bis 5 km eingerichtet. Folgende Standorte
sind aufgrund ihrer Relevanz fur den Alltagsradverkehr besonders geeignet:
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- Wichtige Knotenpunkte im Radverkehrsnetz
- Verkniipfungspunkte zum OPNV

Dartiber hinaus kénnen Rast- und Service-Stationen an landschaftlichen reizvollen
Orten (Brucken, Aussichtspunkten etc.) sinnvoll sein.

Als Grundausstattung einer Rast- und Servicestation kann eine Uberdachung (als
Witterungsschutz) mit Sitzmdglichkeiten, Abfallbehaltern und Anlehnbligeln sowie
eine fest installierte Luftpumpe angesehen werden (vgl. Abbildung 5-2). Bei der Gro-
Renbemessung ist auch zu bericksichtigen, dass diese Rastangebote u.U. auch von
zu FuR Gehenden genutzt werden.

Fahrrad-
pumpe

.(\'\ ) \ E\

A SR B SR 5 R o e e s R i
ildung 5-2: Service-Station chnellweg in Monheim am Rhein

Weitere Serviceangebote sind fallweise in Abhangigkeit vom r&dumlichen Umfeld zu
prufen. Hierfur ist ggf. ein Stromanschluss bzw. eine dezentrale Stromversorgung
(Solaranlage) erforderlich. Folgende Angebote kommen als Service fur den Radver-
kehr in Betracht:

Infotafel/-stele (s. Kap. 5.4),

- freier WLAN-Zugang,

- ,Luftstation® (Druckluftpumpe),

- Reparatursdule mit dem notwendigsten Selbsthilfewerkzeug; ggf. auch in einem
Schrank, der mit einer Magnetkarte 0.a. zuganglich ist,

- Fahrradverleihstation, z.B. an OPNV-Verkniipfungsanlagen,

- Ladeeinrichtungen fur Pedelec
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6

6.1

6.2

UNTERHALTUNG UND BETRIEB

Wartung und Kontrolle

Die Kontrollhaufigkeit auf den RPR sollte nicht geringer sein als im Ubrigen Netz der
Hauptverkehrsstral3en und moglichst dem Standard der Kontrolle klassifizierter Stra-
Ben entsprechen. Die Sichtkontrolle der Oberflachen (Ebenheit, Griffigkeit, Schlagl6-
cher, Risse etc.), der Wegweisung und je nach Bedarf weiterer Elemente im Quer-
schnitt sollte zumindest vierteljahrlich erfolgen. Eine systematische Kontrolle der
Oberflachen und der Abmessungen von Radverkehrsanlagen sollte mithilfe einer
standardisierten Zustandserfassung und -bewertung (ZEB) in regelm&Rigen Abstan-
den (z.B. alle 5 Jahre) in Abhangigkeit der értlichen Gegebenheiten erfolgen. Beson-
ders sorgféltig ist die Griffigkeit flachiger Roteinfarbungen sowie der Piktogramme,
die auch regelmafig von Kfz Giberfahren werden, zu prufen.

Es wird empfohlen, nach Umsetzung der RPR ein baulasttragerubergreifendes Be-
schwerdemanagement zur Verfligung zu stellen. Da die Baulast der RPR in mehreren
Handen liegt, ist die Einrichtung einer zentralen Koordinierungsstelle oder die Uber-
nahme des Beschwerdemanagements durch einen der beteiligten Partner denkbar.
Die Koordinierungsstelle wiirde die durch die Nutzenden gemeldeten Méngel aufneh-
men und sie an die zustandigen Stellen weitergeben.

Reinigung und Winterdienst

Grundsatzlich sollte die Befahrbarkeit der RPR bei nahezu allen Tages- und Jahres-
zeiten sowie Jahreszeiten gewéahrleistet werden. Extremwetterlagen sind davon aus-
genommen. Es sind die betrieblichen Kapazitaten der zusténdigen Betriebe zu be-
riicksichtigen.

Bei Inhalt und Haufigkeit der Reinigung sind die kommunalen Straf3enreinigungssat-
zungen zu bertcksichtigen.

Bei Bepflanzung neben den Radwegen kénnen diese Pflanzen die Nutzungsmaoglich-
keit des Radweges durch Uberwuchs einschranken. Hier ist, insbesondere bei Bii-
schen und Hecken ein Abstand zum Radweg einzuhalten, der die Leistungsfahigkeit
der Verwaltung beim Rickschnitt bertcksichtigt.
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6.3

Der Winterdienst orientiert sich ebenfalls an den kommunalen Satzungen. Dariiber
hinaus wird eine Aufnahme der RPR in das jeweilige ,Winternetz* und das Raumen
mit hoher Prioritat empfohlen. Die RAumung von Abschnitten durch Anwohner:innen
sollte vermieden werden — ggf. sind die Zustandigkeiten nach Umsetzung der RPR
neu zu definieren. Bei Bedarf sind auftauende Mittel zu verwenden. In der Praxis ha-
ben sich eine moglichst saubere Raumung von Schnee (auch auf Radfahrstreifen)
und die effektive Bekampfung der Restglatte mit Salzlésungen oder Feuchtsalz mit
Sole (FS100) oder Feuchtsalz (FS30) bewdahrt. Abgerdumte Schneemassen sollten
auf keinen Fall auf den RPR abgelagert werden.

Das Raumen sollte unter Berucksichtigung der betrieblichen Kapazitaten moglichst
vor Schulbeginn bzw. Beginn der morgendlichen Hauptverkehrszeit abgeschlossen
sein. Grundsatzlich angestrebt wird die Befahrbarkeit von den RPR auch im Winter
zwischen 6 und 22 Uhr.

Arbeitsstellensicherung

Far die verkehrsrechtliche Sicherung von Arbeitsstellen im Zuge der RPR gelten die
entsprechenden Ausflihrungen der ,Richtlinien fur die Sicherung von Arbeitsstellen
an Stralten” (RSA). Weitere Empfehlungen finden sich in den ERA, sowie in anderen
Fachveroffentlichungen.

Erforderliche Umleitungen bzw. Alternativrouten infolge von Arbeitsstellen im Zuge
der RPR sollten mit einer Beschilderung bzw. einer Wegweisung ausgestattet wer-
den. Die Informationen zu Vollsperrungen und Umleitungen bzw. Alternativrouten
sollten frihzeitig Gber die Medien bekanntgegeben werden (Print und Internet) und in
entsprechende Datenbanken von Baustellenmanagementsystemen und Rad-Rou-
tenplanern eingebunden werden. Die Ankiindigungen sollten mindestens Informatio-
nen zum zukunftigen Nutzen, Bauzeiten, Ansprechpersonen und méglichen Umlei-
tungen enthalten.

Rad-Routenplaner sollten bei langer andauernden Baustellen fir die Zeitdauer der
Arbeitsstellen Alternativrouten im Zuge von RPR anbieten. Baustellenmanagement-
systeme sollten im Zuge von RPR um die Belange des Radverkehrs erweitert werden.
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6.4

Befahrbarkeit fiir Betriebs- und Rettungsfahrzeuge

Fir die Aufgaben von Unterhaltung und Betrieb der RPR sollte eine Befahrbarkeit fir
Unterhaltungs- und Betriebsdienstfahrzeuge (und fiir Notfallfahrzeuge) sichergestellt
sein. Notfallplane zur Uberpriifung der Erreichbarkeit aller Ortlichkeiten sollten als Teil
der Umsetzungsplanung vorgesehen werden. Daraus ergeben sich Anforderungen
an die Abmessungen (Durchfahrthéhen) und die Statik von Ingenieurbauwerken.

Beim Neubau von Unterfilhrungen, die von derartigen Fahrzeugen befahren werden
mussen, ist eine Durchfahrth6he von mindestens 4,25 m erforderlich. Ggf. sind aber
auch Wartungsfahrzeuge vorhanden, die geringere Durchfahrtshéhen benétigen,
dies ist im Vorfeld zu prufen. Bei Briicken ist ebenfalls zu prifen ob die Belastbarkeit
fur Rettungs-, Bau- und Betriebsfahrzeuge bericksichtigt werden muss oder darauf
verzichtet werden kann, was kostengunstigere und asthetisch anspruchsvollere L6-

sungen ermdglicht.
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ANLAGE 1 - Uberpriifung der Standardeinhaltung (Anwendung pro Trasse)

Hauptkriterium | Unterkriterium Parameter ZielgroRe Erreichte
Grole
Linienfihrung Direktheit Umwegfaktor gegentber der kirzest <1,15
mdglichen Fahrradverbindung
Steigungsarme Verhaltnis der realen Steigungsmeter <1,15

schwindigkeit

Beton oder vergleichbarer Oberflache

Stdrungen Kifz

Anteil der Streckenlange bei der die
Einsatzbereiche fir die Kfz-Verkehrs-

starke (Kap.3.) Uiberschritten werden

Stoérungen Ful3-

verkehr

Anteil der Streckenlange bei der die
Einsatzbereiche fir die FuRverkehrs-
verkehrsstarke (Kap.3.) uberschritten

werden

Einbauten

Anteil der Streckenléange, die durch Ein-
bauten beeintrachtigt wird (Wirkungsbe-

reich je 40 m)

Steigungen

Anteil der Streckenlange mit Steigun-
gen > 6% (sofern nicht topographisch

zwingend)

Sonstiges

Anteil der Streckenlédnge bei der die
Geschwindigkeit von 30 km/h deutlich

reduziert werden muss

Fuhrung zu den Steigungsmetern der Luftlinie zzgl. 20 m je km
Breite Anteil der Streckenléange, bei der die in 80 % der Stre-
Kap. 3 angegebenen Regelbreiten nicht | ckenlange
unterschritten wird
Weitere Stre- Radien Anteil der Streckenlange mit R <20 m < 20 % der Ge-
ckenmerkmale (auRerhalb von Knotenpunkten und bei | samtstrecken-
mit Einfluss auf freier Trassierung) lange (unter Be-
Komfort und Ge- | Oberflachen Anteil der Streckenlange ohne Asphalt, | ricksichtigung

einer moglichen

Uberlagerung)

Zeitverluste

Anhalten und

Warten

Summe der mittleren Zeitverluste je km

max 20 s/km in-
nerorts; max. 35

s/km aul3erorts
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