EiNGERAMRER

Ortsgruppe Hennef

AG Fahrradfreundliches Hennef

Antrag fiir den Bau-und Planungsausschuss: Poller und Dréngelgitter
Sehr geehrter Herr Blirgermeister, 2. November 2016

bei dem ,Runden Tisch Radfahren in Hennef* mit der Beteiligung von Politik,
Geschéftswelt und Stadtverwaltung am 12. 8. 15 wurde das ADFC-Rad-
Memorandum der Ortsgruppe Hennef vom Juli 2015 vorgestellt und diskutiert.
Zur weiteren Behandlung dieser Thematik kam man Uberein, die interfraktionelle
Arbeitsgruppe ,AG Fahrradfreundliches Hennef* zu griinden. Diese hat am 29.
September 2016 ihre flinfte Sitzung abgehalten.

Die Arbeitsgruppe behandelte dabei weitere Themen des Radmemorandums, so
dass konkrete Umsetzungsvorschlage und Projektideen vorliegen.
Die Arbeitsgruppe hat am 29. 9. 16 unter TOP 4 einstimmig folgenden Antrag
beschlossen:
Der Blrgermeister wird gebeten, hinsichtlich von Pollern und Drangelgittern die
Empfehlungen der ERA (Entwurfsgrundlagen fiir den Radverkehr 2010) zum
Schutz der Radfahrer in Hennef umzusetzen.
Hinweis:
Es gab in Hennef schon zahlreiche folgenschwere Verletzungen von
Radfahrern, weil sie mit Pollern kollidiert sind; bei einem Abstand von 2 m
(Ubliche PKW kénnen dann nicht mehr passieren) wére das nicht passiert.
Bis heute sind auch der Uberregionale Sieg-Radweg und seine
Anbindungen hierdurch beeintréchtigt.

Begriindung:

Auf verkehrsgefdhrdende Poller (teilweise in grauer Farbe-bei Chronos) und
Umlaufsperren (,Drangelgitter") auf (Rad)-Wegen sollte verzichtet werden.
Familien mit Radanhéanger, Lasten-oder Behindertenrdder (Trikes) oder
Radlergruppen kénnen diese derzeit nicht passieren!



Knderungen geman ERA erforderlich: Poller und Umiaufsperren
entfernen; ggfs. Poller auf Mindestabstand 2,0 m und Umlaufsperren
(Frankfurterstr./ Pappelallee und Blankenberger Str./An der Obstwiese) nicht
Uberlappend auf 1,3 m Abstand aufweiten; zusatzlich ggfs. Schragstellung
30 bis 45° (Alternativ: Stoppschild und Haltelinie).

Problematisch und verkehrsgefshrdend auch am Allner See

Unpassierbares Verkehrshindernis Frankfurter Str./Pappelallee

Mit freundlichen Griifen

e

Dr. van Riesen
Im Namen der AG Fahrradfreundliches Hennef

Der Sprecher
ADFC-Ortsgruppe Hennef

Anlage 1: Ausschnitt ERA mit den entsprechenden Vorschriften

gesondert beigefiigt
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Bild 86: Beispiele fiir die Ausbildung von Bordstein-
absenkungen an Rad-/Gehwegiiberfahrten

Bei Verwendung breiterer Einfahrtsteine (ca. 0,25 bis
0.50 m breit) wird die Breite des Sicherheitstrennstrei-
fens um das VersatzmaB reduziert. Fir den Anschluss
an den Ublichen Querschnitt gibt es spezielle Form-
steine. Die Héhenunterschiede zwischen Fahrbahn und
Radweg diirfen auch im Bereich der Grundstiickszu-
fahrten nicht groBer als 10 cm sein,

11.1.8 Treppen mit Schieberillen

Schieberilien an Treppen sollen einen Abstand von
030 m von Treppenwangen, Geldnderpfosten o, A.
haben, damit die Pedale nicht daran stofien. Die Schie-
berillen sollen méglichst beidseitig angebracht sein (fiir
aufwarts und abwiérts), rutschfest sein und zur besse-
ren Fihrung auch unterschiedlicher Reifendicken eine
V-Form mit ca. 80 gon Offnungswinkel aufweisen. Die
Jbergénge am oberen Treppenabschiuss sind aus-
zurunden (R = 1,000 mm), da sonst Pedale oder Ket-
tenblatter aufsetzen, Das Gelédnder sollte oben seitlich
in der Wand enden, da eine vertikale Verstrebung ein
Hemmnis fir Gepécktaschen am Fahrrad darstellen
kann. Eine Ausbildung von Schieberampen, die auch
fr Kinderwagen nutzbar sind, zeigt das Bild 89.

Bild 89: Beispiel siner Unterflihrung mit Treppen und
Schieberampen zur Fithrung von Fahrriddern und
Kinderwagen
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11.1.9 Sicherung bei der Uberquerung von
Schienen

Schienen im StraBenraum, die in Winkeln von unter 50
gon dberfahren werden, stellen eine erhebliche Sturz-
gefahr fiir den Radverkehr dar. Bei Eisenbahnschienen,
insbesondere fiir Industriegleise und andere nur sel-
ten befahrene Schienenstrecken, kénnen Streifenrillen-
Dichteprofile aus Hartgummi diese Gefahr bis Zu einem
Winkel von minimal 30 gon erheblich mindern, ohne die
betrieblichen Anforderungen der Bahn zu beeintrich-
tigen. Fir stark befahrens StraBenbahngleise kénnen
solche Dichteprofile allerdings eine zu geringe Lebens-
dauer haben. Bereits im StraBenentwurf sind Situationen
auszuschlieBen, in denen der Radverkehr StraBenbahn-
schienen im Winkel von unter 50 gon fiir nachfolgende
Kraftfahrzeuge unerwartet Queren muss {zur Problema-
tik am Haltestellenkap vgl. Abschnitt 3.12).

11.1.10 Sperrpfosten, Umlaufsperren und
dhnliche Einbauten

Fur die Verkehrssicherheit des Radverkehrs ist das Frei-
halten des lichten Raums von grundlegender Bedeu-
tung. Das Einbringen von Verkehrseinrichtungen wie
Schranken, Poller, Sperrpfosten, Gelander und sons-
tiger Absperrgerite in den Verkehrsraum bedarf in der
Regel der Anordnung durch die Straenverkehrsbe-
horde bzw., bei der Kreuzung mit Bahnaniagen, durch
das Bahnunternehmen. Sie sind nur gerechtfertigt,
wenn der angestrebte Zweck mit anderen Mitteln nicht
erreichbar ist und die Folgen eines Verzichtes die Nach-
teile 1ir die Radverkehrssicherheit Ubertreffen;

- Poller sind unzuldssig, wo Verkehrsteilnehmer ge-
fahrdet oder der Verkehr erschwert werden kann. Sie
missen nachts und bei schlechten Sichtverhaltnis-
sen ausreichend erkennbar sein,

- FOr in Gruppen fahrende Radfahrer stellen Sper-
pfosten und andere niedrige Einbauten auch beij Ta-
geslicht wegen der mangelnden Sichtbarkeit eine er-
hebliche Gefahr dar.

~ Durch Einengungen des Liehtraumprofils erzwun-
gene enge Radien verringern die Akzeptanz von Rad-
verkehrsanlagen und erschweren die Befahrbarkeit
bei unglnstigen Witterungsbedingungen.

- Sichtbehinderungen infolge von Einbauten bergen
Unfallrisiken, z. B. hinsichtlich Kollisionen mit FuB-
gangern.

— Durch Schranken und Umlaufsperren kann bei fal-
scher Ausfihrung das zGgige Raumen zu querender
StraBen oder Schienenwege durch Gruppen oder
durch Fahrrader mit Anhénger beeintrachtigt werden,
was erhebliche Gefahrdungen bewirkt.




Um diese Gefahren zu minimieren, werden folgende
Empiehlungen gegeben:

- Sind bei selbstdndigen Radwegen bzw. im AuBer-
ortsbersich bauliche MaBnahmen zur Fernhaltung
der Kraftfahrzeuge nétig, sollte zunédchst die punk-
tuelle Verengung des Weges auf 2,00 m mittels seit-
licher Bordflihrungen, unterstlitzt durch seitliche Pol-
ler, gepriift werden. Sind Poller bzw. Sperrpfosten im
Weg unverzichtbar, sind diese aufféllig zu farben und
nach beiden Seiten voll retroreflektierend auszufith-
ren. Sofern sie nicht gleichzeitig als Standort eines
Verkehrszeichens oder dhnlich hoher Einbauten die-
nen, sind sie in der Zufahrt in einem ca. 20 m langen
Keil aus weiBer Randmarkierung einzufassen, wel-
cher den Weg teilt.

~ In gleicher Weise sind unumgangliche Einbauten
kenntlich zu machen. Dabei sollte die verbleibende
Wegbreite fiir jede nutzbare Seite die Mindestmale
fur Radverkehrsanlagen (vgl. Abschnitt 2.2.1) nicht
unterschreiten. Eine gute Beleuchtung ist erforder-
lich. Die Durchfahrmdglichkeiten fir Kehrmaschinen
und Fahrzeuge des Winterdienstes sollten gewéahr-
leistet sein.

- Bei StraBenneubauten sollte an Uberquerungsstellen
mit Wartepflicht auf Umlaufsperren verzichtet wer-
den. Stattdessen sind die im Abschnitt 5 dargelegten
Gestaltungsgrundsiétze, insbesondere zu den Sicht-
verhaltnissen, zu beachten.

- Die Gestaltung von Schienenlbergéngen richtet sich
nach den Ausfiihrungen im Abschnitt 3.10 unter Be-
achtung der StraBenbahn-Bau- und Betriebsordnung
(BoStrab) sowie der EBO.

Sofern im Einzelfall Umlaufsperren realisiert werden,
sind diese wie folgt auszufthren:

-~ Die Einfahrbreite und der Abstand der Gitter zuein-
ander werden durch die Wegbreite bestimmt (vgi.
Tabelle 21), eine Uberlappung der Gitter darf dabei
nicht auftreten.

~ Erforderlich ist bei allen Wegbreiten ein Abstand zwi-
schen den Gittern von 1,50 m {vgl. Bild 90).

- Bei stark frequentierten Wegen sollen mehrere Durch-
lasse nebeneinander realisiert werden, z. B. an Bahn-
Ubergangen.

— Zwischen der Umlaufsperre und dem zu querenden
Verkehrsweg ist eine Aufsteliflache von 3,00 m Lange
erforderlich. Damit wird vermieden, dass Radfahrer
erst auf dem zu querenden Verkehrsweg zum Stehen
kommen.

Tabelle 21: Abmessungen an Umlaufsperren (Gitter ohne
Uberlappung anordnen)

Wegbreite Bw [m| Einfahrbreite Be [m]

2,00 1,15
>2,00-2,50 1,30
> 2.50 1,50
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8ild 90: Umlaufsperre an einem selbsténdigen
Geh-/Radweg

11.1.11 Sicherung gegen Absturz und
Abkommen vom Weg

Eine seitliche Sicherung ist Uberall dort vorzusehen, wo
das Abkommen vam Weg erhebliche Gefahren flr den
Radverkehr mit sich bringt. Dies ist in der Regel unter
folgenden Umstanden anzunehmen:

- Filhrung Uber Bricken bzw. entlang talseitiger Stiitz-
wande,

- Fuhrung an abfallenden Kanten von mehr als 0,50 m
Hthe, die weniger als 3,00 m vom Wegrand entfernt
sind,

- Fuhrung an abfallenden Kanten von mehr als 0,20 m
bis max. 0,50 m Hohe, die weniger als 1,00 m vom
Wegrand entfernt sind,

~ Fuhrung auf etwa gleicher Hhe entlang von Schie-
nenwegen bei weniger als 2,00 m Abstand zwischen
Wegrand und Lichtraumprofil der Bahn (1,00 m bei
Nebenbahnen),

- Fohrung entlang einer abfallenden steilen Béschung
mit einer Neigung > 1:3 und einer Héhe von mehr als
3,00 m bis zur Grabensohle, wenn die Schulter weni-
ger als 2,00 m vom Wegrand entfernt ist.

Fir die Sicherung an Kunstbauten mittels Gelandern
gelten die einschlagigen Richtlinien. An abfallenden
Kanten geringer Héhe kann eine Abbdschung die Ge-
fahr beseitigen. Fiir alle anderen Getahrenstellen ist zu-
nachst zu prifen, inwieweit ein dornenireies, dichtes
und ausreichend hohes Gebisch Schutz vor Abstiirzen
bietet oder nach Anpflanzung bieten kann. Ist dies nicht
maglich, so sind Absturzsicherungen anzubringen. Sie
soliten als 1,30 m hohes Gelander ausgefiihrt werden,
dessen Konstruktion auch den Schutz ven Kindern ge-
wéhrleisiet, In besonderen Féllen, z. B. bei Gefille in
Kurven, sollte die Absturzsicherung hoher ausgefiihrt
werden. Ist die Absturzsicherung niedriger, z.B. bei
Ausfihrung als Sitzmauer oder Kettenabsperrung, so
muss zwischen ihr und der Absturzstelle ein Zwischen-
raum von mindestens 2,00 m liegen.

Um den Wegverlauf auch bei Dunkelheit zu verdeut-
lichen, kann entweder eine Beleuchtung oder eine
Fahrbahnrandmarkierung  mittels  durchgehendem
Schrmalstrich (retroreflektierend), sofern der Rand nicht
anderweitig gut erkennbar ist, in Frage kommen.
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