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1. Allgemein  
1.1 Die Beschaffenheit der Fahrbahnoberfläche ist wichtig für Sicherheit und Komfort im Straßenverkehr. Radfahren geht am besten auf einer trockenen ebenen griffigen Oberfläche. Regenwasser muss ablaufen können.

1.2 Störend bis gefährlich sind Kanten (z.B. Bordsteine und Aufpflasterungen sind auf Null abzusenken!), Berliner Kissen u. Kölner Teller, Schlaglöcher, Schotter, Sand, loser Splitt, aufgeweichter Boden, Waschbrettpisten, Querrillen, Schachtdeckel, Straßenbahnschienen, feuchte Steine (Basalt-Kopfsteinpflaster), taktile Elemente, Hindernisse (Umlaufschranken, Pfosten, Werbetafeln)
1.3 Eignung für Reinigungs- und Winterdienst auf allen Radrouten (ausgenommen wenig frequentierte Freizeitrouten) 
1.4 Regelmäßige Pflege und Unterhaltung - spart mittelfristig teure Sanierungen.

2. Material – siehe Anlagen: Betriebswege an Gewässern; Radwegebau in Wald und Flur; Versiegelungswirkung von Radwegen

2.1 Bei Radfahrstreifen und Schutzstreifen
Aus dem gleichen Material wie die übrige Fahrbahn (Asphalt1))
Bei Furten: rot eingefärbte Deckschicht
2.2 Bei separaten bzw. Straßen begleitenden Radwegen und gemeinsamen Rad- und Fußwegen
a) Ohne besondere Anforderungen an den Naturschutz: Asphalt 1)
b) Auf naturnahen Wegen mit Quell-/Zielverkehr: weißer Asphalt (helle Deckschicht)

c) Auf naturnahen Wegen mit geringem Radverkehr: feste wassergebundene Decke (Dolomit-Sand; an Steigungen: ebene Beton-Pflastersteine (ohne Fase)

d) Leuchtende Decke „Dynamic Paint“ auf Express-Radwegen in offener Landschaft (statt Laternen)

2.3 Getrennte Rad- und Fußwege (mit dem VZ 241)

Auf solche Wege - mit markierter Trennlinie - sollte möglichst verzichtet werden. 

Eine getrennte Führung macht bei erhöhtem Bedarf und ausreichender Breite Sinn und dann mit taktiler Trennung und möglichst mit verschiedenen Oberflächen für den Rad- und Fußverkehr. 2)
2.4 Fußwege - Radfahrer frei 
Allgemeine Grundanforderungen - siehe 1. Allgemein 

2.5 Straßen mit MIV und max. 30km/h
Allgemeine Grundanforderungen - siehe 1. Allgemein 

3. Querungen an "Radwegen"
3.1 An Ein- und Ausfahrten: Kein Wellenreiten für Radfahrer: d.h. für den Radverkehr maximal 2% Steigung/Gefälle - für den Querverkehr bis zu 10% Steigung/Gefälle
3.2 An Einmündungen/Kreuzungen des MIVs - ohne Signalanlage: Erhöhte Führung des Radverkehrs (farblich abgesetzte Aufpflasterung), sodass Autofahrer den Radverkehr besser wahrnehmen und die Geschwindigkeit drosseln.
3.3 An Kreisverkehren: Führung auf der Fahrbahn 
3.4 Bei starkem Fußverkehr an Freizeit-Orten (um schnelle Radfahrer abzubremsen und Aufmerksamkeit zu erzeugen): 
- Vor Querungen (Kreuzungen, Abzweigungen): farbige Aufmerksamkeitsstreifen oder Streifen mit (leicht gewölbten) Pflastersteinen

- An Aufenthaltspunkten und Fußgängerüberwegen: ebenes Pflaster (Platten oder Steine)
Anmerkungen:
1) Möglichst eine 3cm starke Asphaltdeckschicht auf einem guten Unterbau (mind. 30cm). Diese ist zwar teurer als z.B. eine 8cm Tragdeckschicht, die nicht so glatt ist aber eben auch ein Arbeitsgang weniger. 

2)Info des Fuß e.V: http/::geh-recht.info:getrennte-Geh-und-Radwege - Qualitaetsanforderungen
Welche Qualitätsanforderungen gelten für getrennte Geh- und Radwege?
Da diese Regelung die Radwegebenutzungspflicht beinhaltet, müssen - auch wenn das derzeit in den Regelwerken nicht näher ausgeführt wird - die Grundmaße für die Verkehrsräume eingehalten werden: Bei weniger als ca. 4,35 Meter vorhandener Gesamt​breite sind die Verkehrsräume nicht richtliniengemäß unterzubringen und bei einer Breite unter 3,50 Metern darf auch nach der Verwaltungsvorschrift kein getrennter Rad- und Gehweg einge​richtet werden.

„Radwege sollen, wenn die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht erforderlich und verhältnismäßig ist, von einem Gehweg baulich oder mit durchgehender weißer Linie abgetrennt und mit Zeichen 241 gekennzeichnet werden.“ (VwV-StVO Zu Zeichen 241 getrennter Fuß- und Radweg I.)

„Neben einem Gehweg wird ein Radweg in der Regel höhengleich, in Einzelfällen auch höhenungleich angelegt. Die Höhendifferenz sollte dann 6 bis 8 cm betragen, sodass der abgrenzende Kantenstein deutlich erkennbar ist und nicht zum Überfahren verleitet. Eine Lösung dieser Art kommt nur infrage bei Radwegebreiten von mehr als 2,00 m.“ (EFA, 3.1.2.5) Allgemein sollte aufgrund der erhöhten Sturzgefahr von Fußgängern, Radfahrern und vor allem sehbehinderten Personen kein Höhenunterschied bestehen. (vgl. RASt, 6.1.7.5; EFA, 3.1.2.5) „Radwege sollten jedoch immer in optisch kontrastierender Weise und taktil deutlich wahrnehmbarer Form von den Gehwegen abgegrenzt werden. Die Trennung lediglich durch Markierung reicht nicht aus.“ (RASt, 6.1.7.5)

„Regelfall der Abgrenzung zwischen Rad- und Gehwegen bzw. Aufenthaltsflächen ist ein höhengleicher Begrenzungsstreifen. Er soll verhindern, dass insbesondere sehbehinderte und blinde Fußgänger ungewollt auf Verkehrsflächen des Radverkehrs geraten und weist folgende Eigenschaften auf:

· deutliche Tastbarkeit durch Unterschiede der Belagsstruktur (z.B. taktil kontrastierende Kleinpflasterreihen, spezielle Bodenindikatoren oder stark wahrnehmbarer Belagswechsel),

· visuelle Erkennbarkeit durch deutliche Helligkeitsunterschiede (z.B. Leuchtdichteunterschiede durch Wechsel der Farbe der Oberflächen oder durch retroreflektierende Markierung),

· Überfahrbarkeit und Begehbarkeit, um Sturzgefahren für den Radverkehr und Stolpergefahr für den Fußgängerverkehr auszuschließen.

Die Breite des Begrenzungsstreifens von mindestens 0,30 m wird der lichten Breite des Gehweges zugeordnet.

Bei Radwegen mit größeren Breiten als die Regelbreite von 2,00 , kann zwischen Rad- und Gehweg auch ein tastbarer niedriger Bord angelegt werden, bei größeren verfügbaren Flächen auch ein Grünstreifen. Eine Abgrenzung mit überfahrbaren Schrägborden kommt in Frage, wenn deren Ausführung den Anforderungen nach Tastbarkeit und visueller Erkennbarkeit entspricht.“ (ERA , 11.1.5) „Soll durch eine höhenungleiche Anlage eine besonders wirksame Trennung zwischen Rad- und Fußgängerverkehrsfläche geschaffen werden, so ist darauf zu achten, dass Radwegebreiten von mindestens 2,00 m eingehalten werden. “ (RASt, 6.1.7.5) „[...] Sind regelmäßig größere Fußgängermengen zu erwarten, sollten Geh- und Radweg mit jeweils 2,00 m Breite voneinander getrennt werden“ (ERA, 4.6.1.3)

An allen Überquerungsanlagen zwischen Rad- und Fußverkehr „[...] soll aus Rücksicht auf gehbehinderte Fußgänger, Rollstuhlfahrer, sehbehinderte Personen sowie Fußgänger mit Kinderwagen oder Handwagen der Niveauunterschied zwischen (abgesenktem) Gehweg und (oder angehobener) Fahrbahn 3 cm betragen. Der Bord sollte rechtwinklig ausgebildet sein. [...]“ (RASt, 6.1.8.1)

Wie ist bei Radschnellverbindungen zu verfahren?

Bei Radschnellverbindungen sollte grundsätzlich eine Trennung des Fuß- und Radverkehres vorgenommen werden. Insbesondere in Gebieten bei sehr hoch erwartetem Fußverkehr, sowie in Erholungsgebieten muss eine gemeinsame Führung von Fuß- und Radverkehr ausgeschlossen werden. Nur wenn “keine andere Führungsform zu realisieren ist, kann auf kurzen Strecken und bei sehr geringem zu erwartenden Fußverkehr eine gemeinsame Führung in Betracht kommen.“ Einer generellen Prüfung separater Führungsmöglichkeiten des Fußverkehrs von den Radschnellwegen ist nachzugehen.

Erfolgen sollte die Trennung von Radschnellverbindung und Gehweg durch Grünstreifen oder andere straßenräumlich geeignete Maßnahmen. Eine farbliche Abgrenzung von unmittelbar angrenzenden Radschnellwegen und Gehwegen durch verschiedene Materialauswahl und Anlegung eines 0,60 m breiten (mindestens 0,30 m) taktilen Begrenzungsstreifens ist möglich. Möblierungen des Gehweges mit Bänken, Mülleimern, Hinweistafeln, etc. sollten auf der dem Radverkehr abgewandten Seite platziert werden. (vgl. Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen, 4.5)

„Radschnellverbindungen dürfen nicht als Straßen empfunden werden, die zu Fuß Gehende durch mangelnde Fußverkehrsqualität von der Nutzung ausschließen. […]. Daher ist immer zu berücksichtigen, dass Angebote für zu Fuß Gehende als Teil der Radschnellverbindung mit geplant werden.“ (Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen, 8.4)

Bei Querungen wichtiger Gehweg- und Radschnellverbindungen müssen Materialwechsel vorgenommen werden, um die Aufmerksamkeit der Fußgänger gegenüber Radfahrenden zu erhöhen. Geschwindigkeitsdämpfende/ aufmerksamkeitserhöhende Querbänder sollen im Vorfeld auf den Radschnellverbindungen angebracht werden. (Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen, 4.5)

Welche Regelungen sind außerorts vorgesehen?

Reine Fußwege außerorts sind die Ausnahme, eine Kombination mit Radwegen die Regel. Auch unter Berücksichtigung der Anforderungen von Menschen mit Behinderungen ist dies in der Regel vertretbar. Fahrbahnbegleitende Radwege auf Landstraßen werden in der Regel baulich einseitig angelegt, dabei für eine Zweirichtungsführung geplant und in Abhängigkeit von der Stärke und Führung des Fußgängerverkehrs als gemeinsame Geh- und Radwege angelegt. Die Regelbreite beträgt 2,50 m (vgl. EFA 5.1).

Gleichwohl ist es für Menschen mit Behinderungen, hochbetagte Personen und kleine Kinder, Personen mit Kinderwagen etc. günstig, wenn auch außerorts eine Trennung zwischen Rad- und Fußgängerverkehr erfolgen kann. Insbesondere seh- und hörgeschädigte Menschen bevorzugen die Trennung aus Gründen subjektiver Sicherheit. Der Radverkehr kann hierzu, soweit dies aus Sicherheits- und Kapazitätsgründen möglich ist, auf der Fahrbahn geführt werden. Auch eine Trennung von Geh- und Radweg kann in Erwägung gezogen werden (H BVA, 3.3.11). Sicherheitsdefizite auf Landstraßen sind unter anderem aufzufinden in fehlenden oder fehlerhaft baulich getrennten Fuß- und Radverkehrsanlagen (vgl. ESAS, 2).

 

