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Vorbemerkungen

Eine gut ausgebaute Radinfrastruktur ist elementare

Voraussetzung, damit mehr Menschen ihre Wege 6f-
ter mit dem Fahrrad zurlicklegen. Fir einen dauerhaf-
ten Umstieg auf das Fahrrad ist fir die Radfahrenden
die subjektive und objektive Sicherheit entscheidend.
Radwege aulerorts, die Gemeinde- und Ortsteile mitein-
ander verbinden, kénnen durch die getrennte Fihrung vom
Kraftfahrzeugverkehr die Sicherheit der Radfahrenden erhé-
hen und die Attraktivitat des Verkehrsmittels Fahrrad steigern.

Aulderorts sind baulich angelegte gemeinsame Geh- und Radwege der
Regelfall. Hierbei wird zwischen selbststandig gefihrten und fahrbahn-
begleitenden (unselbststandigen) Geh- und Radwegen unterschieden.
Selbststandig gefliihrte Geh- und Radwege haben eine eigenstandige
Verbindungsfunktion und verlaufen stralRenunabhangig. Fahrbahnbe-
gleitende Geh- und Radwege hingegen folgen einem StraRenzug. Sie
stehen mit der Fahrbahn im funktionellen Zusammenhang und sind
dieser zugeordnet. [1] Eine bauliche Trennung von Kraftfahrzeug- und
Radverkehr kann die Verkehrssicherheit der Radfahrenden deutlich
verbessern. Fir die Fihrung des Radverkehrs, vor allem im landlichen
Raum, bietet sich alternativ zu den gemeinsamen Geh- und Radwegen
die Nutzung von landlichen Wegen an.

Im Nachfolgenden werden die fahrbahnbegleitenden Geh- und Rad-
wege naher betrachtet, wobei die Aussagen auch fir selbststandig
gefihrte Geh- und Radwege zutreffen. Angepasst sind die Ausfihrun-
gen auch fiur reine Radwege ohne FulRgangerverkehr gultig.

Dieser Leitfaden dient als Hilfestellung bei Planung, Ausschreibung
und Bau gemeinsamer Geh- und Radwege auf3erorts. Dies erfolgt
anhand eines vorab ausgewahlten Radwegaufbaus, basierend auf den
aktuell gultigen Regelwerken. Es sind u.a. Informationen zur baulichen
Ausbildung, Ausstattung, Bepflanzung und Barrierefreiheit enthalten.
Fir den ausgewahlten Aufbau liefert der Leitfaden wichtige Informa-
tionen auf einen Blick. Da die in ihm gemachten Ausflhrungen nicht
abschlieBRend sein konnen, ist fur die Anwendung die Kenntnis der
einschlagigen Regelwerke unerlasslich. Der Leitfaden ersetzt nicht
die Beauftragung eines Fachburos fir die Planung und den Bau von
Radverkehrsanlagen.

Aktuell befinden sich mehrere Regelwerke der Forschungsgesellschaft
fur Stralen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV) in der Uberarbeitung,
u.a. die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA). Im Leitfaden
enthaltene Angaben beziehen sich auf die zum Zeitpunkt der Verof-
fentlichung gultigen Regelwerke.



2 Verkehrsraum und lichter Raum
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Abb. 1: Verkehrsraum und Sicherheitsraume eines gemeinsamen Geh- und Radweges aulderorts

Die GrundmalRe fir den Verkehrsraum und den lichten Raum an gemeinsamen
Geh- und Radwegen aulerorts sind in den Richtlinien fir die Anlage von Land-
stralRen (RAL) enthalten. Der Verkehrsraum und die oberen und seitlichen Sicher-
heitsraume bilden den lichten Raum, wie in Abb. 1 dargestellt. In diesem durfen
sich keine festen Hindernisse befinden (z. B. Gebaude, Zdune, Mauern, Bdume).
Eine Ausnahme bilden Verkehrszeichen, welche in den lichten Raum bis an die
Grenze des Verkehrsraums hineinragen dirfen. Die Schilderpfosten dirfen maxi-
mal auf der Grenze des lichten Raums stehen. [2]

Gemald den ERA ist bei fahrbahnbegleitenden Geh- und Radwegen aufderorts ein
Trennstreifen mit einer Breite von mindestens 1,75 m vorzusehen. [3]

seitlicher Sicherheitsraum 0,50 m
oberer Sicherheitsraum 0,25 m
Hohe Verkehrsraum 2,25m
Hohe lichter Raum 2,50 m
Breite Trennstreifen min. 1,75 m (GrolRerer Abstand,

wenn z. B. Belange wie Entwas-
serung oder Verkehrssicherheit
es erfordern.)

Tab. 1: Abmessungen des Verkehrsraums und des lichten Raums eines gemeinsamen
Geh- und Radweges aulderorts



Entwurfsgrundlagen und bauliche
Ausbildung

Die ERA enthalten Informationen zur Trassierung und baulichen Ausbildung von
gemeinsamen Geh- und Radwegen aufierorts. Auskunft ber Lage und Aufbau
der einzelnen Schichten geben u.a. Zusatzliche Technische Vertragsbedingun-
gen (ZTV), auf die spater im Leitfaden eingegangen wird.

Fahrbahnbegleitende Geh- und Radwege aulierorts werden vorwiegend einseitig
baulich angelegt und fir eine Zweirichtungsfihrung geplant. Die Einsatzgrenzen
fir eine gemeinsame Flhrung von zu Fufls Gehenden und Radfahrenden sind in
den ERA enthalten. Die Regelbreite gemeinsamer Geh- und Radwege aulRerorts
einschlieBlich Randmarkierung betragt 2,50 m. Eine groRere Breite kann beispiels-
weise im Bereich von Steigungsstrecken oder Gefahrenstellen erforderlich sein.
[3] Die Ausbildung des Regelquerschnitts ist in Abb. 2 beispielhaft dargestellt.
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Abb. 2: Regelquerschnitt eines gemeinsamen Geh- und Radweges aullerorts

In der nachfolgenden Tabelle 2 sind die wichtigsten Malie fur die bauliche Aus-
bildung eines gemeinsamen Geh- und Radweges aulderorts aufgelistet.

Fahrbahnbreite 2,50 m

Bankettbreite 0,50 m (beidseitig)
Querneigung 2,5 %

Randausbildung Asphaltkeil (Neigung) 2:1

Gefélle Bankett (hoher liegender Rand) 6 %

Gefalle Bankett (tiefer liegender Rand) 12 %

Gefalle Planum 2,5 % (4 % bei wasserempfind-

lichen Boden)

Regelbdschungsneigung 1:1,5

Tab. 2: Bauliche Ausbildung eines gemeinsamen Geh- und Radweges aulRerorts



Das Planum ist die plangerecht bearbeitete Oberflache des Untergrundes oder
des Unterbaus (siehe Kapitel 4.1). Es wird gemal} den Zusatzlichen Techni-
schenVertragsbedingungen und Richtlinien fir Erdarbeiten im StraRenbau (ZTV
E-StB) sowie den Zusétzlichen Technischen Vertragsbedingungen und Richtli-
nien fur den Bau von Schichten ohne Bindemittel im Strafdenbau (ZTV SoB-StB)
ausgebildet. Das Planum hat eine Querneigung von mindestens 2,5 %, bei was-
serempfindlichen Béden von mindestens 4 %. Am héherliegenden Rand wird
ein Gegengefalle hergestellt, damit das in das obere Bankett eindringende Was-
ser abgeleitet wird. [4] [5] Bei schmalen Strafsen (z. B. gemeinsamen Geh- und
Radwegen) kann das Gegengefélle auch mittig, bezogen auf den Fahrbahnquer-
schnitt, ausgebildet werden. Dann empfiehlt es sich, Planum und Gegengefalle
mit gleicher Querneigung auszubilden. Ist der Untergrund/Unterbau ausreichend
wasserdurchlassig, kann das Gegengefélle entfallen.

Der Verlauf fahrbahnbegleitender Geh- und Radwege aulderorts orientiert sich in
der Regel an der StralRe. Sie werden unter Berlicksichtigung der natlrlichen
Gelandeform geplant. Hierbei sind wechselnde Abstande zur Fahrbahn maoglich.
Es ist darauf zu achten, dass die Radfahrenden nicht auf Augenhdhe zu den
Scheinwerfern der Kraftfahrzeuge gefiihrt werden (Blendgefahr). [2]

Ist der gemeinsame Geh- und Radweg (in Teilbereichen) nicht fahrbahnbeglei-
tend, sind die Entwurfsparameter fur selbststandig gefihrte Geh- und Radwege
gemal’ Tabelle 6 der ERA anzuwenden. Die Radien und die Anhaltewege sind
abhangig von der Geschwindigkeit der Radfahrenden. In der Ebene betragt diese
in der Regel 20 — 30 km/h, bei langeren Gefallestrecken bis zu 40 km/h und
mehr. Es wird empfohlen, gemeinsame Geh- und Radwege aulerorts mit einer
Geschwindigkeit von mindestens 30 km/h zu trassieren. [3]

Abb. 3: Verlauf eines gemeinsamen Geh- und Radweges aulRerorts unter Berlcksichtigung des
natdrlichen Gelandes



Neben der Trassierung ist die bauliche Ausbildung fir die Verkehrssicherheit und
den Fahrkomfort der Radverkehrsanlage wichtig. Hierbei werden folgende Anfor-
derungen an die Radwegoberflache gestellt.
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Abb. 4: Anforderungen an die Radwegoberflache

Gemal den ERA werden die in Abb. 4 genannten Anforderungen insgesamt am
besten durch maschinell eingebaute Asphaltdeckschichten erflllt, weshalb diese
im Leitfaden naher betrachtet werden. [3]
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4.1

Empfohlener Aufbau

Gemeinsame Geh- und Radwege im klassifizierten Straldenbau werden gemald
den Richtlinien fir die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen
(RStO) dimensioniert. Sie liefern Informationen zur Ausbildung des frostsicheren
Oberbaus in Abhangigkeit vom Untergrund/Unterbau flr Befestigungen aus
Asphalt, Beton, Pflaster-/Plattenbelag und Befestigungen ohne Bindemittel.
Radverbindungen auf landlichen Wegen werden gemal den Richtlinien fir den
landlichen Wegebau (RLW) dimensioniert.

Aufbau eines gemeinsamen Geh- und Radweges
gemald RStO

In den RStO werden einleitend die Bestandteile eines Straldenkodrpers definiert.
Die grundlegenden Elemente fir einen gemeinsamen Geh- und Radweg aulRer-
orts mit einer Befestigung aus Asphalt werden in Abb. 5 beispielhaft dargestellt
und anschlief3end erlautert.

gebundener Oberbau

ungebundener Oberbau

Planum #~— | -

Abb. 5: Bestandteile eines StraRenkorpers gemall RStO am Beispiel eines gemeinsamen
Geh- und Radweges aulerorts

Die Schichten oberhalb des Planums (ohne Bankett) bilden den Oberbau. Hier-
bei wird zwischen gebundenem und ungebundenem Oberbau unterschieden.

Gebundener Oberbau sind Schichten mit Bindemittel (z. B. Asphaltschichten).
Ungebundener Oberbau sind Schichten ohne Bindemittel (z. B. Tragschichten
ohne Bindemittel).

Tragschichten ohne Bindemittel (ToB) sind lastverteilende Schichten
zwischen gebundenem Oberbau (z. B. Asphalt) und Planum. Hierzu zahlen u. a.
Frostschutzschichten, die aus frostunempfindlichen Baustoffgemischen beste-
hen und Frostschaden im Oberbau vermeiden sollen.

Auf dem Planum wird der Oberbau hergestellt. Hierbei handelt es sich um die
plangerecht bearbeitete Oberflache des Untergrundes oder Unterbaus.

Unter dem Oberbau befindet sich der Untergrund oder der Unterbau. Bei anste-
hendem Boden oder Fels wird vom Untergrund gesprochen. Wird Bodenmate-
rial zur Ausbildung des Stralsenkodrpers aufgebracht (z. B. DammschUttung), wird
dieser als Unterbau bezeichnet. [5] [6]



4.2

Far die Dauerhaftigkeit des gemeinsamen Geh- und Radweges spielen der
Untergrund/Unterbau und der ungebundene Oberbau eine wichtige Rolle.
Nahere Informationen liefern die ZTV E-StB sowie die ZTV SoB-StB.

Beispielhafter Aufbau eines gemeinsamen
Geh- und Radweges

Abhangig von der Frostempfindlichkeit unterteilen die RStO den Untergrund/
Unterbau in F1-, F2- und F3-Bdden. Die Ermittlung der Frostempfindlichkeits-
klasse erfolgt anhand der ZTV E-StB. Bei Boden der Frostempfindlichkeitsklasse
F1 sind keine Frostschutzmalinahmen erforderlich, wenn die Bedingungen der
RStO eingehalten werden. In der Regel sind Boden der Frostempfindlichkeits-
klasse F2 und F3 anzutreffen. Die Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus
betragt bei F2- und F3-Bdden 30 cm, wobei unginstige klimatische Bedingun-
gen und Wasserverhéltnisse im Untergrund zu berUcksichtigen sind. [7]

Abb. 6 zeigt beispielhaft die Dicken eines frostsicheren Oberbaus fur einen
gemeinsamen Geh- und Radweg in 10 cm-Schritten. Hier ist der Aufbau in
Asphaltbauweise mit einer Tragschicht ohne Bindemittel auf dem Planum bei
F2- und F3-Bdden gemald Tafel 6 der RStO dargestellt.

Die genaue Ermittlung der Dicke des frostsicheren Oberbaus erfolgt anhand der
RStO fUr jede Maflinahme einzeln unter Berlcksichtigung der ortlichen Verhalt-
nisse. Die Anforderungen an die einzelnen Schichten, wie z. B. profilgerechte
Lage und Verdichtung, sind den Regelwerken zu entnehmen.

Dicke des frostsicheren Oberbaus 30cm 40 cm

. Asphaltschichten >10cm ! > 10 cm !

P P
Schotter-, Kiestragschicht 20cm | 30cm %
oder Frostschutzschicht @@ %%%
4@ s (@S| 4 QQQ
rOSOd
R O
) S0s0
N PR
Untergrund/Unterbau /\\\/<\\/ /\\\//\\\//
L NN

Abb. 6: Frostsicherer Oberbau fir gemeinsame Geh- und Radwege in Asphaltbauweise mit einer
Tragschicht ohne Bindemittel auf dem Planum bei F2- und F3-Bdden gemalt Tafel 6, RStO



Die RStO verweisen darauf, dass bei den vorgeschlagenen Schichtdicken keine
Nutzung durch Kraftfahrzeuge berlcksichtigt wurde. Ausgenommen hiervon ist
der Betriebsdienst.

In bestimmten Bereichen (z. B. Feldwegiberfahrten) ist die Befestigung des
gemeinsamen Geh- und Radweges an die tatsachliche Beanspruchung anzupas-
sen. Bei einer dichten Abfolge von Zufahrten wird empfohlen, die Zwischenbe-
reiche auch diesbezlglich zu Uberprifen. [6]

Des Weiteren kénnen durch héhere Belastungen (z. B. Mitbenutzung durch land-
wirtschaftlichen Verkehr) starkere Aufbauten und der Einsatz anderer Mischgut-
und Bindemittelsorten erforderlich werden. Dies ist immer im Einzelfall zu prifen.

Die zweckmafligen Asphaltmischgut- und Bindemittelsorten sind in den Zuséatz-
lichen Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien fir den Bau von Ver-
kehrsflachenbefestigungen aus Asphalt (ZTV Asphalt-StB) zu finden.

In Abb. 7 ist der Aufbau eines gemeinsamen Geh- und Radweges aulRerorts in
Anlehnung an die RStO und den ZTV Asphalt-StB beispielhaft dargestellt.
Weitere Ausfihrungsmaoglichkeiten, wie Bauweisen oder Aufbauten, sind den
Regelwerken zu entnehmen.

AC5DL: Asphaltbeton (AC) fur Asphaltdeck-
schichten (D) mit einer oberen Siebgréfe von
5 mm zur Verwendung fur Verkehrsflachen
mit leichten Beanspruchungen (L).

AC22TN

AC22TN: Asphaltbeton (AC) fir Asphalttrag-
schichten (T) mit einer oberen Siebgréfie von
22 mm zur Verwendung fur Verkehrsflachen
mit normalen Beanspruchungen (N). [8]

FSS: Frostschutzschicht (FSS) mit entspre-

20 cm FSS chendem GréRtkorn gemaRl ZTV SoB-StB.

230 cm*

* Mindestdicke bei F2- und F3-Bdden ohne Berlicksichtigung unglnstiger
klimatischer Bedingungen und Wasserverhaltnisse im Untergrund

Abb. 7: Beispielhafter Aufbau eines gemeinsamen Geh- und Radweges aufierorts in Anlehnung
an Abb. 6



4.3

Ressourcenschonendes Bauen

Zum Schutz von Mensch und Umwelt ist ein schonender Umgang mit naturli-
chen Ressourcen erforderlich. Regelungen hierzu sind u.a. im Kreislaufwirt-
schaftsgesetz (KrWG) enthalten. Abfalle sind zu vermeiden, falls nicht mdglich,
sind diese zu verwerten. Soweit technisch umsetzbar und wirtschaftlich zumut-
bar, hat die Verwertung Vorrang vor der Beseitigung. Hierbei ist ein hdchstmaogli-
ches Niveau anzustreben. [9]

Im Asphaltbau wird die Wiederverwendung von Asphalt durch hohe Zugabe-
quoten von Asphaltgranulat empfohlen. Bei den Tragschichten ohne Bindemittel
bietet sich der Einsatz von Sekundarbaustoffen (RC-Baustoffe, aufbereiteter
Bauschutt) an.

Im Oberbau kann anstelle der oberen Lage Frostschutzschicht auch eine
Asphaltfundationsschicht in HeiRbauweise nach dem Merkblatt flir Asphaltfun-
dationsschichten in HeilBbauweilRe (M AFS-H) eingesetzt werden. Dadurch ist
eine besonders hohe Zugabequote (bis 100 %) von Asphaltgranulat moglich.
Baustoffe fir die Frostschutzschicht werden eingespart und eine hdhere Tragfa-
higkeit und Dauerhaftigkeit ist zu erwarten. Diese Bauweise tragt einer vorbild-
haften Kreislaufwirtschaft und dem Ressourcenschutz in besonderem Male
Rechnung. [10]
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Asphalteinbau

Far die Herstellung einer qualitativ hochwertigen und dauerhaften Asphaltbefes-
tigung sind beim Asphalteinbau die Einbau- und Ausflihrungsbedingungen ent-
scheidend.

Sind beispielweise die Temperaturen zu niedrig, ist ein Asphalteinbau nach den
Regelwerken nicht zuldssig. Die Mindesttemperaturen fir die gewahlte Deck- und
Tragschicht sind in den ZTV Asphalt-StB enthalten. Des Weiteren soll der Einbau
nicht auf gefrorener oder nasser Unterlage erfolgen. Diese muss frei von Schnee
und Eis sein. Asphaltdeckschichten sind bei trockener Witterung einzubauen,
Asphalttragschichten kénnen hingegen bei Nieselregen noch eingebaut werden.
Auch fir die Tragschicht sind die Arbeiten bei starkem Regen einzustellen. [11]

Neben der Einbautemperatur ist die Mischguttemperatur von entscheidender
Bedeutung. Die in den ZTV Asphalt-StB vorgegebene Temperaturspanne darf zu
keinem Zeitpunkt unter- bzw. Gberschritten werden. Um dies zu gewahrleisten,
sollte der Mischguttransport vom Asphaltwerk zur Baustelle in Thermomulden
erfolgen.

Far eine qualitativ hochwertige Asphaltbefestigung sollte der anschlie3ende Ein-
bau mittels Stralenfertiger erfolgen. Zwischen den Asphaltschichten ist ein aus-
reichender Schichtenverbund erforderlich, wie in Abb. 8 dargestellt. Hierfur wird
eine l6semittelhaltige Bitumenemulsion aufgebracht. Die freien Rander der
Asphalttrag- und Asphaltdeckschicht werden mit einer Neigung nicht steiler als
2:1 ausgebildet und durch maschinellen Einsatz geradlinig abgeschragt und fla-
chig angedrickt. Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen mit einseitiger Quernei-
gung werden anschlieRend der hoher liegende Rand und in Verwindungsberei-
chen beide Rander abgedichtet, wie in Abb. 9 dargestellt.

Bevor die Strecke fir den Verkehr freigegeben wird, missen die Asphaltschich-
ten abkUhlen. Hierflr ist eine ausreichende Zeitspanne einzuplanen. [8]

Asphaltkeil 2:1 inkl.

Schichten- Deckschicht Randabdichtung
verbund
6 %
Tragschicht \ N
Abb. 8: Schichtenverbund zwischen Abb. 9: Asphaltkeil am freien Rand und Rand-
Deck- und Tragschicht abdichtung des hoher liegenden Randes



Prufungen

Zur Qualitatssicherung und zum Nachweis vertraglich vereinbarter Anforderun-
gen sind Prifungen vor, wahrend und nach der BaumalRnahme von grof3er Be-
deutung. Art, Umfang und Ablauf der Prifungen sind in den einschlagigen Re-
gelwerken detailliert beschrieben. Im Rahmen des Geh- und Radwegebaus
werden u.a. Eignungsnachweise, Eigentberwachungs- und Kontrollprifungen
erforderlich.

Mit dem Eignungsnachweis bestatigt der Auftragnehmer dem Auftraggeber die
Eignung der eingesetzten Baustoffe/Baustoffgemische flr die vertraglich vorge-
sehene Verwendung. Der Eignungsnachweis ist dem Auftraggeber rechtzeitig
vor Baubeginn vorzulegen.

Mittels Eigenliberwachungsprifungen kontrolliert der Auftragnehmer, ob die
Baustoffe/Baustoffgemische und die fertige Leistung die im Vertrag vereinbar-
ten Anforderungen erflllen. Sie sind vor und wahrend der Ausfuhrung durchzu-
fihren und zu protokollieren. Auf Verlangen sind die Ergebnisse dem Auftragge-
ber vorzulegen.

Kontrollprifungen sind Prifungen des Auftraggebers, ob die Baustoffe/Baus-
toffgemische und die fertige Leistung den vertraglichen Anforderungen entspre-
chen. Die Ergebnisse werden der Abnahme zu Grunde gelegt.

Nachfolgend sind beispielhaft Kontrollprifungen aufgefihrt, die im Rahmen ei-
ner Geh- und Radwegbaumaflinahme erforderlich werden kdnnen. Die Auflistung
ist nicht abschlieRend und die einschlagigen Regelwerke sind zu berlcksichti-
gen. [4] [5] [8]

Planum

m profilgerechte Lage

m Ebenheit

m Verformungsmodul mittels Plattendruckversuch

m Verdichtungsgrad bei bindigen Boden mittels Proctorversuch

Schichten ohne Bindemittel

m KorngréRenverteilung

profilgerechte Lage

Ebenheit

Einbaudicke

Verformungsmodul mittels Plattendruckversuch

M
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Asphaltschichten

Beim gebundenen Oberbau werden Kontrollprifungen am Asphaltmischgut so-
wie an der eingebauten Schicht durchgefihrt. Hierfir sind Mischgutprobenent-
nahmen wahrend und Bohrkernentnahmen nach dem Asphalteinbau erforderlich.

Kontrollprifungen am Asphaltmischgut

m KorngroRenverteilung

m Bindemittelgehalt

m Erweichungspunkt Ring und Kugel des rickgewonnenen Bindemittels

m Raumdichte und Hohlraumgehalt am Probekdrper

Kontrollprifung an der eingebauten Schicht
m Einbaudicke bzw. Einbaumenge

m Hohlraumgehalt

m Verdichtungsgrad

m Schichtenverbund

m Profilgerechte Lage (Querneigung)

m Ebenheit

m Griffigkeit



Entwasserung

Die Richtlinien flr die Entwéasserung von Strafden (REwS) sind fir den Neu-, Um-
und Ausbau von StraRen auRerorts und deren Nebenanlagen anzuwenden und
gelten somit auch fir fahrbahnbegleitende Geh- und Radwege aufRerhalb der
Ortsdurchfahrt. Es wird empfohlen, sie auch fir die Erneuerung anzuwenden.
Verlauft der Geh- und Radweg durch ein Wasserschutz- oder Wassergewin-
nungsgebiet, sind die Richtlinien flr bautechnische MalRnahmen an StralRen in
Wasserschutzgebieten (RiStWag) zu berlcksichtigen.

Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen aulRerorts soll anfallendes Niederschlags-
wasser im angerenzenden Geldnde (z. B. bewachsene Bdschung) versickern. Ist
dies nicht maglich, beispielweise im Einschnitt, ist das Wasser in Mulden aufzu-
fangen und dort zu versickern. Es muss sichergestellt werden, dass kein Wasser
vom angrenzenden Geldnde auf den gemeinsamen Geh- und Radweg gelangt.
Nur wenn eine Versickerung aufgrund der ortlichen Verhaltnisse nicht mdglich
ist, kann das Wasser gesammelt weitergeleitet und einer Vorflut oder einem Re-
genwasserkanal zugefihrt werden.

Indem das Niederschlagswasser versickert, wird es gereinigt und steht anschlie-
Rend fur die Grundwasserneubildung zur Verfliigung. Hierfir wird eine bewach-
sene Bodenzone im angrenzenden Gelande bendtigt, deren Ausbildung, wie z.B.
Schichtdicke oder Wasserdurchladssigkeit, in den REwS geregelt ist.

Als Entwasserungseinrichtung sollen aus Griinden der Verkehrssicherheit mog-
lichst Mulden ausgebildet werden. Graben oder Rinnen sind nur anzuwenden,
wenn eine Mulde aufgrund der 6rtlichen Gegebenheiten nicht moglich ist.

Die Regelabmessungen einer Mulde gemafs REwS sind in der nachfolgenden
Abb. 10 dargestellt. Das Langsgefalle der Muldensohle orientiert sich an der
Neigung des Gelédndes oder des Fahrbahnrandes. Bei einem Sohlgefélle > 1 %
und < 4 % ist ein Muldenquerschnitt mit einer Befestigung aus Rasen, wie in
Abb. 10 dargestellt, in der Regel aussreichend. Bei einem Sohlgefélle < 1 %
oder > 4 % sind ggf. weitere Maflinahmen zu ergreifen, wie z. B. Ausbildung
einer glatten oder rauen Sohlbefestigung. [12]

*Tiefe max. 0,2 x Breité
:Dicke bewachsene Bodenzone = 0,30 m

Abb. 10: Regelausbildung einer Rasenmulde bei einem fahrbahnbegleitenden Geh- und Radweg
aulderorts
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Im Bereich von Furten und Querungsstellen dirfen sich keine Abldufe befinden,
auch Schachtdeckel sollen dort vermieden werden. Es ist darauf zu achten, dass
die Schlitze der Ablaufroste quer zur Fahrtrichtung liegen. Im Bereich von Ein-
mindungen sind Abldufe zu vermeiden, da aus einer Richtung Sturzgefahr be-
steht. Ist dies nicht moglich, sind Abdeckroste mit engeren Abstanden notwen-
dig. [3] Die Umpflasterung von Abldufen und Schéachten ist flach, dem
Muldenverlauf angepasst, auszuflhren (siehe Abb. 11).

Abb. 11: Schachtdeckel einschlielich Einfassung im Bereich einer Mulde



Ausstattung

Beschilderung

Es wird zwischen Beschilderung gemafs Straldenverkehrs-Ordnung (StVO) und
wegweisender Beschilderung fir den Radverkehr unterschieden.

Beschilderung geman StvVO

Die Beschilderung gemaf StVO umfasst Gefahren-, Vorschrifts-, Richt- und
Zusatzzeichen. Es handelt sich um amtliche Verkehrszeichen, welche durch die
StralRenverkehrsbehdrde anzuordnen sind. Diese sind beispielhaft in den Abb. 12
und 13 dargestellt.

Abb. 12: Beschilderung geméaR StVO in Form Abb. 13: Beispiele flr Verkehrszeichen
eines Vorwegweisers gemal StVO

Wegweisende Beschilderung fiir den Radverkehr

Bei der wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr, wie in Abb. 14 darge-
stellt, handelt es sich um eine nichtamtliche Beschilderung, weshalb keine stra-
Renverkehrsrechtliche Anordnung erforderlich ist. Sie dient der Fihrung der Rad-
fahrenden und weist geeignete Radrouten aus. Fur andere Verkehrsteilnehmer
werden die Radrouten durch die wegweisende Beschilderung ersichtlich.

Abb. 14: Wegweisende Beschilderung fir den Radverkehr

15
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Das Aufstellen und der Betrieb der wegweisenden Beschilderung liegt im Zustan-
digkeitsbereich des Veranlassers (z. B. Landkreise, Verbande oder Vereine). Ist
dieser nicht der zustadndige Baulasttrager oder Eigentimer des Weges, soll eine
Vereinbarung abgeschlossen werden. [13]

Die Beschilderung erfolgt anhand des Merkblattes zur wegweisenden Beschilde-
rung fur den Radverkehr (M WBR). Informationen hierzu enthalt auch das Hinweis-
papier ,Wegweisende Beschilderung flr den Radverkehr in Bayern” des Bayeri-
schen Staatsministeriums fir Wohnen, Bauen und Verkehr (StMB).

In diesem Leitfaden werden nur die Anforderungen an den Aufstellort im Hin-
blick auf den oberen und seitlichen Sicherheitsraum betrachtet.

Gemal den RAL setzt sich der lichte Raum aus dem Verkehrsraum und den obe-
ren und seitlichen Sicherheitsrdumen zusammen, wie in Kapitel 2 beschrieben.
Dieser ist von festen Hindernissen freizuhalten. Verkehrszeichen dirfen in den
lichten Raum bis an die Grenze des Verkehrsraums hineinragen, wie in Abb. 15
dargestellt.

Uber gemeinsame Geh- und Radwege auRerorts ist daher eine Mindesthdhe
von 2,25 m, gemessen zwischen Fahrbahnoberkante und Schildunterkante,
freizuhalten (siehe Abb. 16).

Der seitliche Sicherheitsabstand zur Geh- und Radwegfahrbahn betragt beidsei-
tig mindestens 0,50 m. [2]

Andere Belange kénnen groRere Abstdnde und Hohen erforderlich machen
(z.B. Sicht, Betriebsdienst). Dies ist im Einzelfall zu prifen.

Abb. 15: Seitlicher Sicherheitsabstand zum gemeinsamen Geh- und Radweg aulerorts



8.2

Die Richtlinien fiir passiven
Schutz an Stral3en durch
Fahrzeug-Ruckhaltesysteme
(RPS) sind zu beachten.

ggf. Schutz-
l einrichtung
: | erforderlich

Vorwegweiser

>0,50m

>225m —»

Geh- und Radweg

Abb. 16: Anforderungen an den Aufstellort am Beispiel eines Vorwegweisers am gemeinsamen

Geh- und Radweg auRerorts

Markierung

Eine Markierung des gemeinsamen Geh- und Radweges dient dem Schutz und
der Fihrung des Radverkehrs auf der Strecke und in Konfliktbereichen mit ande-

ren Verkehrsteilnehmern.
Furtmarkierung

Eine Furtmarkierung, wie in Abb. 17 zu
sehen, verdeutlicht im Bereich von Kreu-
zungen oder Einmindungen die Radver-
kehrsflhrung. Sie wird mit einem Breits-
trich (b = 0,25 m) markiert, mit einer
Strichlange von 0,50 m und einer Licken-
lange von 0,20 m.

Falle, in denen eine Furtmarkierung erfor-
derlich ist:

m bei der bevorrechtigten Fihrung des
Radverkehrs Uber Kreuzungen und
EinmUndungen hinweg

®m im Bereich von stark frequentierten
Grundstlckzufahrten

® an signalisierten Querungsstellen

Welche Fihrungsform fir den Radverkehr
in Frage kommt, ist in den RAL und den
ERA geregelt. Diese sind zu beachten. [3]

Abb. 17: Furtmarkierung im Bereich einer
stark frequentierten Grundstlicks-
zufahrt

17
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Rand- und Mittelmarkierung

Eine Markierung am linken und rechten
Fahrbahnrand des gemeinsamen Geh- und
Radweges, wie in Abb. 18 dargestellt, dient
in Bereichen mit erhdhter Abkommens-
wahrscheinlichkeit und Gefahrenbereichen
der Kennzeichnung des Verlaufs und der
Verbesserung der Verkehrssicherheit. Mar-
kiert werden die Rander mit einem durchge-
zogenen Schmalstrich (b = 0,12 m), der
retroreflektierend ausgefihrt wird. Eine
durchgehende Randmarkierung soll grund-
satzlich beim Neu-, Um- und Ausbau von
unbeleuchteten Geh- und Radwegen auller-
orts vorgesehen werden. Fir die Sicherheit
der Radfahrenden, soll bei MaRnahmen im
Rahmen der Erhaltung geprift werden, ob
eine Randmarkierung nachtraglich aufzu-
bringen ist.

An unudbersichtlichen oder kurvigen
Abschnitten kann eine Mittelmarkierung
sinnvoll sein (siehe Abb. 19). Sie verhindert,
dass Radfahrende enge Kurven schneiden
und dabei mit dem Gegenverkehr zusam-
menstoflden. Mittels geeigneter Pikto-
gramme bzw. Richtungspfeile kann die Fih-
rung des Radverkehrs weiter verdeutlich
werden. [13]

Roteinfarbung von Furten

Die Einfarbung der Furt erfolgt auf3erorts
insbesondere an konfliktreichen oder stark
befahrenen Kreuzungen, Einmindungen und
Zufahrten (siehe Abb. 20). Eine Einfarbung
erfolgt nur, wenn der Radfahrende bevor-
rechtigt gefihrt wird. Als Markierungsfarbe
soll Rot verwendet werden. Da es derzeit
noch kein technisches Regelwerk gibt, soll
eine Griffigkeit von > 45 SRT-Einheiten und
eine Schichtdicke von 3 mm eingehalten
werden. Die Beschichtung muss fir den fla-
chigen Einsatz geeignet sein. Zusatzlich
sollte durch das Aufbringen von Fahrradpik-
togrammen (ggf. mit Richtungspfeilen) im
Bereich der Furt auf die Radfahrenden hin-
gewiesen werden. Beim Einsatz von Rotein-
farbung wird die Abstimmung mit der
zustandigen StralRenverkehrsbehorde und
der Polizei empfohlen. Fir die fachgerechte
Ausbildung der Roteinfarbung ist der Bau-
lasttrager des gemeinsamen Geh- und Rad-
weges verantwortlich. [13]

Abb. 18: Fahrbahnrandmarkierung

e e

Abb. 19: Mittelmarkierung im Kurvenbereich

Abb. 20: Roteinfarbung einer Geh- und
Radwegfurt



8.3

Absturzsicherung

Eine Sicherung gegen Absturz und Abkommen vom gemeinsamen Geh- und
Radwegen ist gemall ERA Uberall erforderlich, wo durch das Abkommen von der
Fahrbahn erhebliche Gefahren fir die Radfahrenden entstehen. Dies ist in der
Regel anzunehmen bei Fihrung:

m Uber Brlicken und entlang talseitiger Stlitzwande

m entlang von Schienenwegen, bei einem Geh- und Radwegverlauf auf etwa
gleicher Héhe und einem Abstand zwischen Fahrbahnrand und Lichtraum-
profil der Bahn kleiner 2,00 m (bei Nebenbahnen kleiner 1,00 m)

m an abfallenden Kanten, mit einer Hohe groRer 0,20 m, wenn diese weniger als
1,00 m vom Rand des gemeinsamen Geh- und Radweges entfernt sind
(siehe Abb. 21)

® an abfallenden Kanten, mit einer Hoéhe gréfRer 0,50 m, wenn diese weniger
als 3,00 m vom Rand des gemeinsamen Geh- und Radweges entfernt sind
(siehe Abb. 22)

m entlang einer abfallenden steilen Boschung, mit einer Neigung grofder 1:3 und
einer Héhe von mehr als 3,00 m (gemessen von der Grabensohle), wenn der
Abstand zwischen Bdschungsschulter und dem Rand des gemeinsamen Geh-
und Radweges kleiner 2,00 m ist (siehe Abb. 23) [3]

<1,00 m

1
-

Abb. 21: Absturzsicherung an abfallenden Kanten (Hohe > 0,20 m)

Geh- und Radweg

w 0z'0 <

| <3,00 m |

Geh- und Radweg

Abb. 22: Absturzsicherung an abfallenden Kanten (Héhe > 0,50 m)

1
1

w 0G0 <

<2,00 m

Geh- und Radweg

Abb. 23: Absturzsicherung entlang abfallender, steiler B6schungen
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Durch das Abbdschen von abfallenden Kanten geringer Héhe kann ggf. die Not-
wendigkeit einer Absturzsicherung entfallen. Auch ein dornenfreier, dichter und
ausreichend hoher Bewuchs kann unter Umstanden als Absturzsicherung dienen.

Ist eine Absturzsicherung erforderlich, kann diese beispielweise als Gelander mit
nachfolgenden Anforderungen ausgebildet werden:

m Die Geldanderhdhe betragt mindestens 1,30 m, auf bestehenden Bauwerken
mindestens 1,20 m. Unter Umstanden sind grofRere Geldnderhdhen erforder-
lich (z. B. bei Gefalle in Kurven).

m Die Konstruktion muss den Schutz von Kindern gewahrleisten.
m Die Gelanderenden sind abzurunden/abzusenken.

m Der lichte Raum des gemeinsamen Geh- und Radweges ist freizuhalten.
Aulerhalb von Bauwerken soll der Abstand zwischen dem auf3eren Fahrbahn-
rand und der Auldenkante des Geldnders mindestens 0,50 m betragen, wie in
Abbildung 24 dargestellt.

m Die Ausbildung der Gelander bei einer Fiihrung des gemeinsamen Geh- und
Radweges auf Bauwerken und entlang talseitiger Stlitzwande ist in den Zu-
satzlichen Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien fir Ingenieurbau-
ten (ZTV-Ing) und den Richtzeichnungen flr Ingenieurbauten (R1Z-Ing) enthal-
ten. [3] [13]

|
>1,30 m —>|
|
|
|

Gelander

Geh- und Radweg

Abb. 24: Mindestabstand des Gelanders zur Fahrbahn des gemeinsamen Geh- und
Radweges aulerorts



Schutzeinrichtung

Durch den Neu-, Um- oder Ausbau eines
gemeinsamen Geh- und Radweges kann
eine Schutzeinrichtung gemafd den Richtli-
nien flr passiven Schutz an StraRen durch
Fahrzeug-Rickhaltesysteme (RPS) erfor-
derlich werden:

m bei schutzbedUrftigen Bereichen mit
Gefahrdung Dritter, z. B. danebenliegende
stark frequentierte Radwege
(> b0 Radfahrende/Spitzenstunde)

®m zum Schutz der Fahrzeuginsassen auf
der parallel zum Radweg verlaufenden
Strafde vor nicht verformbaren Hindernis-
sen gemald RPS, die im Rahmen des
Radwegebaus neu errichtet werden
(z.B. Absturzsicherung/Gelander am
gemeinsamen Geh- und Radweg in-
nerhalb des kritischen Abstands zur
Stral3e, siehe RPS)

Die eingesetzten Schutzsysteme dir-
fen nicht selbst zur Gefahr werden und
sind so zu gestalten, dass die Verlet-
zungsgefahr fir den Radfahrenden
minimiert wird (z. B. ohne scharfe Kan-
ten). Dies kann beispielsweise durch
das Anbringen eines Gleitschutzes
erfolgen, wie in den Abb. 25 und 26
dargestellt. Ein Gleitschutz ist ein
zusatzliches Element, das an der Rick-
seite der Schutzplanke angebracht
wird. [3] [13] [14]

Abb. 26: Lage und Ausbildung eines
Gleitschutzes
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8.5

Beleuchtung

Eine ausreichende Beleuchtung der Verkehrsanlage ist ein wichtiges Element
zur Gewahrleistung der Verkehrssicherheit. Die Beleuchtung von gemeinsamen
Geh- und Radwegen aullerorts tragt aber auch zur objektiven Sicherheit bei und
kann die Nutzung und Attraktivitat bei Dunkelheit steigern. Der jeweilige Bau-
lasttrager entscheidet im eigenen Ermessen Uber den Einsatz von Beleuchtung
an gemeinsamen Geh- und Radwegen aufderorts. [13]

Es ist wichtig, dass Querungsstellen und Mittelinseln am Tag und in der Nacht
rechtzeitig und eindeutig erkennbar sind. Daher ist beim Neubau von Querungs-
stellen und Mittelinseln am Ortseingang sowie von Querungsstellen aufderorts
der Einsatz einer Beleuchtung stets zu prifen. Bei Querungsstellen und Mittel-
inseln im Bestand ist zu prifen, ob eine Beleuchtung nachzurlsten ist. Hierbei
sind die RPS zu beachten. [15] In der nachfolgenden Abb. 27 ist eine beleuchtete
Querungsstelle auRerorts dargestellt.

Abb. 27: Beleuchtete Querungsstelle aul3erorts
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Bepflanzung

Bei der LinienfUhrung ist der Bestand (z. B. Badume, Biotope) zu berlcksichtigen.
Zur Vermeidung von Eingriffen ist unter Umstdnden eine alternative Streckenfiih-
rung oder Bauweise zu prifen.

Bei der Bepflanzung von gemeinsamen Geh- und Radwegen aulRerorts sind
u.a. nachfolgende Punkte zu beachten:

m Die Bepflanzung ist so anzulegen, dass sie nicht in den Verkehrsraum
hineinwachst.

m Die Bepflanzung soll soweit abgerlckt werden, dass entgegenkommender
Radverkehr sich gegenseitig rechtzeitig sehen kann.

m Hecken kdénnen gezielt als Blendschutz in AuRenkurven eingesetzt werden.

m Dornenfreies, dichtes und ausreichend hohes GebUlsch kann ggf. als Absturz-
sicherung dienen.

m Zur Aufrechterhaltung des Sichtkontakts (soziale Kontrolle) sind langere He-
cken zwischen Fahrbahn und gemeinsamen Geh- und Radweg zu vermeiden.

m Es sollen Baumarten gewahlt werden, die spéater keine Wurzelaufbriche ver-
ursachen (z. B. Tiefwurzler anstatt Flachwurzler). [3]

Barrierefreiheit

Aufgrund der Mitbenutzung des gemeinsamen Geh- und Radweges durch

zu Fuld Gehende, ist bei der Ausbildung von Knotenpunkten und Querungen zu
prifen, ob ein barrierefreier Ausbau erforderlich ist. Hierbei ist die Gesamtsitua-
tion zu betrachten.

Bei der Ausbildung der Barrierefreiheit sind die Beddirfnisse von Personen mit
sensorischen Einschrankungen, wie z. B. Seh- oder Horbehinderungen und von
Personen mit motorischen Einschrankungen, die Mobilitatshilfen nutzen, zu
unterscheiden.

Folgende Regelwerke sind zu beachten:

m DIN 18040-3, Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen — Teil 3:
Offentlicher Verkehrs- und Freiraum

= DIN 32984, Bodenindikatoren im 6ffentlichen Raum

m Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA)

Der zustandige Beauftragte flr die Belange von Menschen mit Behinderung
sollte frihzeitig beteiligt werden.
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