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vier Jahre nach Inkrafttreten des Gesetzes zur Gleichstellung behinderter Men-
schen (BGG) lasst sich eine erste Bilanz ziehen: Die Bereitschaft zur Umsetzung
barrierefreier Planungen im o6ffentlichen Verkehrsraum ist merklich gestiegen. Hes-
sische Stadte, Gemeinden und die Hessische StraBen- und Verkehrsverwaltung
haben starker als je zuvor die Belange der Barrierefreiheit beachtet und diese mit

vielen Ideen in die Planung integriert.

Die Ausgestaltung im Detail erfolgte von Ort zu Ort noch sehr unterschiedlich,

manchmal sogar mit gegensatzlichen Losungsanséatzen.

Unsicherheiten beim Planentwurf erschweren jedoch die weitere Entwicklung. Da-
her soll der vorliegende Leitfaden Lésungen anbieten, die moglichst allen Ver-
kehrsteilnehmern gerecht werden. Er setzt dort an, wo die konkrete Planungspha-
se vor Ort beginnt, und zeigt exemplarisch Méglichkeiten zum StraBenentwurf
fur die haufigsten Anwendungsfélle auf. Praxisnah soll er fir die Mitarbeiter der
Hessischen StraBen- und Verkehrsverwaltung, fiir Stadt- und Verkehrsplaner in
Stadten und Gemeinden, fur Planungs- und Ingenieurblros und fir interessierte
Fachkreise als Planungshilfe dienen. Ich wiinsche mir, dass der Leitfaden darlber
hinaus dazu beitragen kann, in Hessen einen Orientierungsrahmen fir einheitliche
Standards vorzugeben. Damit ware schon viel fir das Schaffen von Barrierefreiheit

gewonnen.

Barrierefreie Verkehrsanlagen sind einem laufenden Entwicklungsprozess unter-
worfen. Daher war uns der Ansatz besonders wichtig, praktische Erfahrungen
durch baulich umgesetzte MaBnahmen zu gewinnen. Selten ist der Dialog mit
Betroffenen und anderen Experten so intensiv gefiihrt, sind Grundsatzfragen der
Stadt- und Verkehrsplanung so umfassend erértert worden. Unter Einbeziehung
der hieraus gewonnen Erkenntnisse wird mit dem Leitfaden erstmals eine ver-
kehrsmittellbergreifende Konzeption vorgelegt, die sicherlich auch Ihr Interesse

wecken wird.

(o

Burkhard Vieth
Stellvertretender Leiter der hessischen StraBen- und Verkehrsverwaltung
Dezember 2006



Barrierefreiheit — was ist das eigentlich? Wer sich mit der Planung barrierefreier
StraBen und Wege beschéftigt, steht ziemlich bald vor dieser Frage.

Die Definitionen der Barrierefreiheit in den Behindertengleichstellungsgesetzen
des Bundes und des Landes Hessen sind zwar eingédngig, helfen dem Planer aber
nicht so recht weiter:

Die Definition lautet etwas verkirzt: ,Barrierefrei sind bauliche und sonstige An-
lagen, sowie Verkehrsmittel, wenn sie fir Menschen mit Behinderungen in der
allgemein Ublichen Weise ohne besondere Erschwernis und grundséatzlich ohne

fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind.”

Barrieren behindern die Teilhabe. In der Gesetzgebung hat sich das Recht auf
Teilhabe in allen Lebensbereichen als zentraler Begriff durchgesetzt: ,Behindert

ist, wer an der Teilhabe gehindert wird.”

In Hessen lebten Ende 2005 rund 520.000 schwerbehinderte Menschen. Davon
sind nicht alle mobilitdts- oder sinnesbehindert, aber die zunehmende Zahl von
alteren Menschen, die altersbedingt mobilitdts- oder sinnesbeeintrachtigt sind, ist

darin nicht enthalten.

Sie alle haben unterschiedliche Barrieren zu Giberwinden. Blinde und sehbehinder-
te Menschen haben andere Barrieren als Mobilitdtsbehinderte; wieder mit ande-
ren Barrieren haben sich schwerhdrige oder gehérlose Menschen auseinanderzu-

setzen.

Die wesentlichen Probleme sind damit schnell umschrieben: Die Anforderungen
an Barrierefreiheit sind so vielgestaltig wie die Einschrénkungen der Menschen
durch die groBtenteils verplante Umwelt, in der die unterschiedlichen Anforde-
rungen an Zugéanglichkeit schwerer umzusetzen sind, als in einer Umwelt, die noch

frei gestaltbar ist.

Dem Hessischen Landesamt fur StraBen- und Verkehrswesen danke ich herzlich
dafir, dass es die Liicke schlieBen hilft, die zwischen rechtlichen und technischen
Anforderungen einerseits und den StraBenraumsituationen in der Praxis anderer-
seits besteht. Der Praxisleitfaden geht von den unterschiedlichen Anforderungen



an Barrierefreiheit aus und zeigt dann fir tiber 20 typische StraBenraumsituationen
Méglichkeiten zu deren Ausgestaltung. Es sei daran erinnert, dass das Amt fir
StraBBen und Verkehrswesen Kassel nach Gesprachen mit mobilitats- und sehbe-
hinderten beziehungsweise blinden Menschen den , Kasseler Rollbord” entwickelt
hat. Er ist eine technische Antwort auf die unterschiedlichen Anforderungen von
Menschen mit Behinderung an Barrierefreiheit. Besonders bemerkenswert ist es,
dass Anregungen fur die Praxis von einem staatlichen Amt entwickelt wurden,
wie sie sonst als Forderungen von Verbanden behinderter und chronisch kranker

Menschen erscheinen.

Ich hoffe sehr, dass dieser Leitfaden den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der
Hessischen StraBBen- und Verkehrsverwaltung, Stadt- und Verkehrsplanern in Stad-
ten und Gemeinden, Planungs- und Ingenieurbiros und auch den kommunalen
Behindertenbeauftragten in Hessen als Planungs- und Beurteilungshilfe bei aktu-

ellen StraBenbauvorhaben dienen wird.

Die gesammelten Beispiele aus Hessen sollen allenthalben als Ermutigung ver-
standen werden, sich bei der Planung von Wegen und Straen offensiv mit der

Barrierefreiheit auseinander zu setzen.
Z r -
‘

Friedel Rinn
Beauftragter der Hessischen Landesregierung fir behinderte Menschen
Dezember 2006
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Gesetzliche Grundlagen

Im Bundesgleichstellungsgesetz BGG
vom Mai 2002 wird das Ziel, ,die gleich-
berechtigte Teilhabe von behinderten
Menschen am Leben in der Gesellschaft
zu gewahrleisten und ihnen eine selbst-
bestimmte Lebensfihrung zu ermégli-
chen” (§1), ausdricklich auch auf die
Mobilitdt der behinderten Menschen
und den offentlichen Verkehrsraum be-
zogen. Die gesetzlichen Vorgaben zur
Schaffung barrierefreier Verkehrsan-
lagen bedeuten, dass Planer schon
beim Planentwurf diese Belange be-
ricksichtigen mussen. Das Diskrimi-
nierungsverbot basiert auf Artikel 3
des Grundgesetzes, nach dem alle
Menschen ,vor dem Gesetz gleich”
sind. Mit der Erganzung des Grundge-
setzes von 1994 sind hier explizit auch
behinderte Menschen genannt.”

Dem Mobilitatsbedarf von Menschen,
gleich ob jung oder alt, groB3 oder klein,
behindertund nicht behindert soll weitge-
hend entsprochen werden. Mobilitatsein-
geschrénkten soll prinzipiell die Teilhabe
an allen Bereichen des gesellschaftlichen
Lebens ermdglicht werden. Leitziel ist der
Grundsatz ,Mobilitat fur Alle”.

.Barrierefrei sind bauliche und sonstige
Anlagen, Verkehrsmittel, technische Ge-
brauchsgegensténde, Systeme der In-
formationsverarbeitung, akustische und
visuelle Informationsquellen und Kom-
munikationseinrichtungen sowie andere
gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fir
behinderte Menschen in der allgemein b-
lichen Weise, ohne besonderes Erschwer-
nis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe
zuganglich und nutzbar sind” (§ 4, BGG).

Im Land Hessen wurde die Barriere-
freiheit im Hessischen Behinderten-
gleichstellungsgesetz (HessBGG), dem
Gesetz Uber den o&ffentlichen Perso-
nennahverkehr in Hessen (OPNVG) und
dem Hessischen StraBengesetz (HStrG)
gleich mehrfach verankert.?

Die Hessische StraBen- und Verkehrs-
verwaltung ist fur die Realisierung der
gesetzlichen Ziele in ihrem Zusténdig-
keitsbereich verantwortlich, zum einen
direkt fur die Planung als Baulasttréager,
als Auftragsverwaltung des Bundes,
oder auf Grundlage von Rahmenver-
einbarungen fur KreisstraBen, zum an-
deren indirekt als Genehmigungsbe-
hérde und durch die Férderung der
Verkehrsinfrastruktur kommunaler Vor-
haben.



Vorhandene Regelwerke

GemaB den Gesetzeszielen sollen
die Belange behinderter und ande-
rer Menschen mit Mobilitdtsbeein-
trachtigungen berlcksichtigt und den
Anforderungen der Barrierefreiheit
.moglichst weitreichend”® entspro-
chen werden. Doch was heif3t ,weit-
reichend” barrierefrei? Ist eine StralBe
schon barrierefrei, wenn die Bordstei-
ne des Gehweges abgesenkt sind?
Und wie soll die Bordsteinabsenkung
aussehen? Hierauf finden Planer auch
nach intensivem Studium der einschla-
gigen Regelwerke und Normen bis-
lang keine umfassende Antwort. Bis
heute existieren keine allgemeingl-
tigen Planungsgrundlagen, beispiels-
weise fur die Ausfiihrung von Bordab-
senkungen oder die Verlegung von
Bodenindikatoren.

Zwar liegt zu diesem Thema bereits
eine umfangreiche Auswahl an Fach-

Bodenindikatoren geméaB DIN 32984 (Haltestelle)

literatur vor, darin werden aber durch-
géngig nur Teilaspekte behandelt.
Schon deshalb — aber auch aufgrund
der teilweise beachtlichen Abweichun-
gen der Empfehlungen - bleibt die An-

wendung in der Praxis schwer.*

Empfehlungen zur Ausgestaltung der
Barrierefreiheit sind auch in verschie-
denen DIN-Normen enthalten. Eine
Norm eignet sich jedoch generell nur
bedingt als Planungshilfe. Sie setzt kon-
krete technische und bauliche Standards
fur Neuanlagen fest. Fiir BaumaBnahmen
im Bestand kénnen diese Standards oft

nur ,sinngemaB” angewandt werden.’

Die in der Planungspraxis real oft vor-
handenen verkehrlichen, stadtebauli-
chen und wirtschaftlichen Zielkonflikte
und Zusammenhange werden in den
Normen nicht behandelt. Es fehlen auf-
grund der anderweitigen Zielrichtung

naturgemé&fB Grundlagen und Beispiele
fur die Umsetzung im Planungsalltag
und die Darstellung komplexer Zusam-
menhénge und Wechselwirkungen, die
auch bei einer barrierefreien Gestaltung
des StraBenraumes zu beachten sind.

Die DIN 18024 formuliert in ,Teil 1:
StraBen, Platze, Wege, &ffentliche Ver-
kehrs- und Griinanlagen sowie Spiel-
plétze. Planungsgrundlagen”® Min-
destanforderungen an den &ffentlichen
Raum aus Sicht der Barrierefreiheit.
Diese Anforderungen sind aber mit
den Richtlinien fur den StraBenbau nur
bedingt abgestimmt. Diese DIN soll
mit dem , Teil 2: Offentlich zugangliche
Gebédude und Arbeitsstatten” und der
DIN 180257, die sich auf den Woh-
nungsbau bezieht, zu einer neuen DIN
18030 zusammengefasst werden. Die-
se neue DIN E 18030 liegt zur Zeit als
Gelbdruck (Entwurf) vor.®

Bodenindikatoren geméafB DIN 32984 (Zebrastreifen)



Die DIN 32984 beschreibt detailliert
Merkmale und Vorgaben fiir Bodenin-
dikatoren, es fehlen jedoch trotz der
Darstellung von Systemskizzen zusam-
menhangende typische StraBenraum-

situationen.?

Die DIN 32984 gilt in Teilen der Fach-
welt und bei Betroffenen als inhalt-
lich Gberholt, mit der Uberarbeitung
wurde inzwischen begonnen. Die Kri-

tik bezieht sich vor allem auf

® zu geringe Profilierung der Oberfl3-
che von Bodenindikatoren, insbe-
sondere den Abstand zwischen den
Strukturen (oft mit dem Profilquer-
schnitt als ,Sinuskurve”). Viele der

in der Praxis eingebauten Rillenplat-

ten sind fur Blinde nicht oder nur
schwer ertastbar,

® zu einseitige Orientierung auf Ril-
lenstrukturen und eine unzureichende
Behandlung von Noppen, die besser
ertastbar sind und deshalb fir Auf-

merksamkeitsfelder besser geeignet.

Die in der Praxis haufig zu beobacht-
enden Fehler in der Bauausfihrung
deuten zudem darauf hin, dass die
Systematik wohl nicht ausreichend ver-

standlich und selbsterklarend ist.

Fir Erstellung von StraBenentwdirfen
werden in der Regel die Richtlinien und
Empfehlungen der Forschungsgesell-
schaft fiir StraBen- und Verkehrswe-

sen (FGSV) herangezogen. Teilaspekte
der Barrierefreiheit werden in einzelnen
Regelwerken behandelt. Eine systemati-
sche und umfassende Behandlung der
Thematik steht aber noch aus.

Aus der Auflistung im Anhang wird deut-
lich, dass es bei der praktischen An-
wendung in der Planungspraxis muh-
sam ist, alle einzelnen Empfehlungen

zusammenzutragen.'®

Mit Griindung des Arbeitskreises 2.5.3
.Barrierefreie Verkehrsanlagen” (der
Arbeitsgruppe ,StraBenentwurf”) im
Februar 2006 hat die Forschungsge-
sellschaft mit einer Bestandsaufnah-
me zum aktuellen Stand der Diskussi-

on begonnen.



Der Weg zum hessischen Leitfaden

Auf Basis einer Voruntersuchung, in der
die Grundlagen und Ziele festgelegt
wurden, hat die Hessische StraBen-
und Verkehrsverwaltung im Oktober
2003 eine Arbeitsgruppe eingerichtet.
Wesentliches Ziel der Arbeitsgruppe'?
ist es, praxisnah im Sinne des Qualitats-
managements Standards zur Gestal-
tung von Bodenindikatoren und barrie-
refreien FuBgéngerquerungsstellen zu

setzen. Sie dienen:

® als Leitlinie und Vorgabe zum Stra-
Benentwurf bei Amtern fiir StraBen-

und Verkehrswesen,

m als Empfehlung fir die Stadte und

Kommunen in Hessen,

® als Kriterium bei Genehmigungsver-
fahren und
m als Kriterium bei der Verkehrsin-
frastrukturférderung nach dem Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG), dem Finanzausgleichsgesetz
(FAG) und den neuen Regelungen
des Foderalismusreform-Begleitge-

setzes.

Der Leitfaden ist kein Kompendium
zu allen Fragen der Barrierefreiheit.
Er bietet einheitliche Lésungsanséatze
fir Bodenindikatoren im Spannungs-
feld zwischen Geh- und Sehbehinder-
ten bzw. Blinden. Er ist als ein Beitrag
zur Weiterentwicklung auf Basis des
heutigen Kenntnis- und Diskussions-
standes zu verstehen. Wesentlich am
.hessischen Weg"” ist ein einheitlicher
Ansatz zur Schaffung von niveauglei-

chen Ubergingen zwischen Gehweg
und Fahrbahn unter der Beriicksich-
tigung der Sicherheitsanforderungen
blinder Menschen. Der Leitfaden er-
ganzt die einschlagigen Entwurfsrichtli-
nien und Regelwerke zur StraBenraum-
gestaltung, zum StraBenentwurf und
zum Entwurf von Anlagen des OPNV.

Von Anfang an zeigte sich, dass in zwei
Bereichen Neuentwicklungen vorge-
nommen werden mussten. Es gab in
Deutschland weder ein Vorbild fir ein
verkehrsmittelibergreifendes Orientie-
rungs- und Leitsystem im o6ffentlichen
Verkehrsraum noch eine befriedigende
Losung fir den Zielkonflikt zwischen
Gehbehinderten und Blinden/Sehbe-
hinderten bei Ubergéngen vom Geh-
weg zur Fahrbahn.

Um ein Gesamtkonzept — unter Ein-
schluss dieser beiden Problemfelder
- zu entwickeln, waren folgende Ar-

beitsschritte erforderlich:

Schritt 1: Bisherige Umsetzung der
Barrierefreiheit

Ausgangspunkt bildete eine Unter-
suchung vorhandener Ansétze zur
Barrierefreiheit im bestehenden Stra-
Bennetz, um eine sichere Entschei-
dungsgrundlage fir die Planung zu
erhalten. Hierzu wurde die Fachhoch-
schule Darmstadt mit einer Feldunter-
suchung unter der Leitung von Prof. Dr.
Ing. Habermehl und Dipl. Ing. Bénning
beauftragt. Untersucht wurden hes-
senweit insgesamt zwolf ausgewahlte
Projekte mit unterschiedlichen Stra-
Bentypen und Raumstrukturen, bei

denen in den vergangenen Jahren
MaBnahmen zur Barrierefreiheit reali-
siert wurden.” Bei allen lagen einzel-
ne gelungene Ldsungsansatze vor, in
der Gesamtkonzeption des jeweiligen
Projektes wurden aber mehr oder we-
niger gravierende Mangel festgestellt.
Selbst das von der FH Darmstadt am
besten beurteilte Objekt weist an den
Querungsstellen der Fahrbahn und der
Bahngleise noch deutliche Defizite und
Schwéchen in der Verkehrssicherheit auf

und ist deshalb verbesserungsbedurf-
tig.

Die im November 2004 vorgelegte
Studie weist im Fazit auch auf eine an-
dere Problematik hin: Leider sind kom-
munale Behindertenbeauftragte, die sich
ehrenamtlich fir die Belange ihrer Mit-
birger einsetzen, oftmals fachlich und
organisatorisch Uberfordert, wenn es
darum geht, Stellungnahmen zu kon-
kreten Bauprojekten oder technischen
Lésungsvorschlagen anzufertigen. Da-
her ist es notwendig, auch diesem
Personenkreis Weiterbildungsmaoglich-
keiten anzubieten, um hier ein Grund-
verstandnis und Wissen um L&sungs-

moglichkeiten zu vermitteln.

Schritt 2: Modellprojekte zur Priifung
der Wirksamkeit von MaBBnahmen

Parallel zur Erarbeitung von Losungs-
ansdtzen und Standards wurden ver-
schiedene Modellprojekte umgesetzt,
die der Arbeitskreis ,Barrierefreier Ver-
kehrsraum” gemeinsam mit Menschen
mit Behinderung getestet hat. Die
Modellvorhaben wurden teilweise in
eigener Verantwortung als Baulasttra-



ger (vorwiegend im Bereich der Zu-
standigkeit des ASV Kassel) oder in
Regie von Kommunen in Zusammen-
hang mit anstehenden Projekten der
Verkehrsinfrastrukturférderung ausge-
fihrt. Der Bereitschaft insbesondere
der Stadte Kassel, Hofgeismar und
Marburg sowie der Verkehrsunterneh-
men Kasseler Verkehrsgesellschaft (KVG)
sowie der Stadtwerke Russelsheim ist
es zu verdanken, dass eine zeitnahe
Realisierung von Anschauungsprojek-
ten in den Jahren 2004 und 2005
moglich war. Somit konnte eine Er-
folgskontrolle schon innerhalb des Pro-
jektes durchgefiihrt werden. Diese prak-
tischen Erfahrungen fanden so in die
Lésungsfindung Eingang.

In den verschiedenen Modellprojekten
wurden gezielt unterschiedliche L&-
sungen fur die Barrierefreiheit gewahlt.
Einige Modellprojekte wurden wahrend
der Bauphase durch Testpersonen ge-
prift und noch vor der endgiiltigen

Fertigstellung , korrigiert”.

Dieses Vorgehen erwies sich vor allem
bei der Zusammenarbeit mit Vertre-
tern der Seh- und Gehbehinderten
als sehr wertvoll. Kommunikations-
probleme und Missversténdnisse, wie
sie zwangslaufig bei der Prasentation
und Erlauterung von Fachplénen und
der Diskussion mit Blirgern entstehen,
konnten meist durch die realisierten
Projekte ausgerdumt werden. Gerade
von Sehbehinderten und Blinden wur-
de diese Vorgehensweise begrift und
trug dazu bei, Vorurteile gegeniber

behordlichem Handeln abzubauen.

Missverstandnisse gab es allerdings
gelegentlich dann, wenn bei Umbau-
maBnahmen im Bestand auf Grund von
vorgegebenen Randbedingungen oder
durch Méngel bei der Bauausfiihrung
die Gesamtanlage nicht in jeder Hin-
sicht unseren Konzepten entsprach.

Schritt 3: Einbeziehung weiterer Me-
dien

Die Bewegungsabldufe von FuBgan-
gern und mobilitdtsbehinderten Per-
sonen lassen sich am besten im Film
analysieren und darstellen. Dieses ge-
schah zundchst durch einen 20-mini-
tigen Amateurfilm in eigener Regie,
in dem die Mobilitdtsanforderungen
einerseits und planerische Losungsan-
satze und -beispiele andererseits auf-
gezeigt sind.™

Im Jahr 2005 wurde die ,MSK medi-
enschmiedekassel” mit der Erstellung
einer filmischen Dokumentation von
Modellvorhaben in Marburg (Robert-
Koch-Stral3e),
(Bebelplatz) und Schauenburg-Breiten-

Immenhausen, Kassel
bach beauftragt. Dokumentiert wird
das Verhalten von Menschen mit Be-
hinderungen vor und nach dem Einbau
einer gesicherten Null-Absenkung an
den Querungsstellen. Neben der Do-
kumentation der Begehungen wurde
eine interaktive DVD mit Filmbeitragen
erstellt.!> (& siehe auch beiliegende DVD

In Zusammenarbeit mit der Deutschen
e.V. Marburg
wurden Modelle hergestellt, die aus-

Blindenstudienanstalt

wartigen Sehbehinderten und Blinden
als Orientierungshilfe und zum Ver-

stdndnis der Gesamtsituation bei der
Begehung komplexer Kreuzungen die-

nen sollten.

Schritt 4: Diskussion und Uberprii-
fung der Arbeitsergebnisse

und die
Gesprache mit Behinderten und Be-

Der Erfahrungsaustausch

hindertenverbénden sowie fachspezi-
fischen Institutionen und Einrichtungen
waren von erheblicher Bedeutung fir
die Entwicklung unserer Systematik."®
An zwei Fachveranstaltungen wurden
die Ergebnisse des Arbeitskreises vor-
gestellt und beraten. Diese fanden am
09. Dezember 2004 in den Rdumen des
Hessischen Landesamtes in Wiesbaden
und am 14. Februar 2006 im ASV Frank-
furt statt. Bei der letzteren wurden die
Entwirfe der Musterzeichnungen be-
sprochen.”

Auf mehreren Tagungen und Fachse-
minaren externer Veranstalter wurden
die Ergebnisse der Arbeitsgruppe vor-
gestellt und diskutiert.”® Des Weiteren
erfolgte eine vertiefte Zusammenarbeit
bei der Erarbeitung von Ldsungsvor-
schlagen mit Fachleuten aus dem ganzen

Bundesgebiet.”

In einer anderen Expertise wurden von
Professor Loeschcke (HS Karlsruhe) Lo-
sungsansatze im Ausland untersucht, die
zum Teil — zumindest in Osterreich und
der Schweiz - deutlich systematischer
entwickelt sind als in Deutschland.? Ziel
dieser Untersuchung war, die von uns
neu entwickelte Konzepte mit denen in
anderen Landern zu vergleichen und mit

deren Erfahrungen abzusichern.
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Behinderungen menschlicher Mobilitat

FuBgédnger und insbesondere Men-
schen mit Behinderungen wiinschen
sich einen hindernisfreien, Ubersicht-
lichen und sicheren Verkehrsraum. Sie
haben einen Ausgangspunkt, zum Bei-
spiel die Wohnung oder ein Arbeitsplatz.
Sie benutzen Verkehrsmittel — einen
Bus, ein Taxi oder eine StraBenbahn
— um ein bestimmtes Ziel zu erreichen
— einen Laden, eine Behorde, ein Café

oder einen Bahnhof.

Ihre Wege sind Teil eines Siedlungs-
und Verkehrsnetzes. Dadurch entste-

hen unterschiedliche Konflikte:

Ein FuBweg kann parallel zu einer stark
befahrenen StraBe verlaufen, die an
einer bestimmten Stelle lberquert wer-
den muss. Radwege begleiten FuB-
wege. Ein FuBweg fihrt Uber Kreu-
zungen, Kreisverkehrsanlagen, Uber
Briicken, durch Unterflihrungen und zu
StraBenbahn- und Bushaltestellen. Oft
haben Menschen Schwierigkeiten, sich
in diesem Umfeld zu bewegen: Kreu-
zungen sind zu unUbersichtlich, Ram-

pen zu steil, Radfahrer nicht hérbar.

Um Daten fur die Planung eines barriere-
freien Verkehrsraums zu erhalten, missen
die Ausgangspunkte, die Wege und die
Ziele der FuBgénger beobachtet werden.
Auf den Wegen, zum Beispiel an einer
GeschaéftsstraBe, findet man Tische, Stlih-
le, Pflanzkiibel, Masten von Haltestellen
und Verkehrszeichen und anderes mehr.
Es ergeben sich Konflikte, diese Moblie-
rungen ohne Gefahr und bequem zu um-
gehen, insbesondere fir alte Menschen,
Sehbehinderte oder Rollstuhlfahrer.

Um eine lebenswerte und sichere Um-
welt zu gestalten, die den vielfdltigen
Anspriichen von FuBgéngern und ins-
besondere von Mobilitatsbehinderten
gerecht wird, sind folgende physio-
psychologischen Kriterien des Men-
schen zu beachten:

m die Kérper- und BewegungsmaBe,

® die Handlungsablaufe: die Motorik,
die Kérpermechanik, die Kérperkraft,
die Balance und die Bewegung im

Raum,

m die Sensorik; Sehen, Héren, Tasten

und Riechen,

m die kognitiven Fahigkeiten: Erkennen,
Verstehen, das Gedachtnis, Intuition,
die Intelligenz.

Unterschieden wird nach Mobilitats-
behinderten im engeren und im wei-

teren Sinne.

LAls Mobilitatsbehinderte im engeren
Sinne gelten Personen, die wegen dau-
ernder Behinderungen in ihrer Mobili-

tat stark eingeschrénkt sind.
Zu ihnen gehéren:

® bewegungsbehinderte Menschen (wie
Geh-, Steh- und Greifbehinderte),

® wahrnehmungsbehinderte Menschen
(Blinde, Sehbehinderte, Gehdrlose,

Horbehinderte),

® sprachbehinderte Menschen als auch

m Personen mit geistiger Behinderung

sowie

® Personen mit psychischer Behinde-
rung (unter anderem Angstzustande,

Zwangsverhalten).

Im weiteren Sinn gehéren zu den mobi-

litdtsbehinderten Personen auch:

m 3ltere, kleinwiichsige und groBwiich-

sige Menschen,
® werdende Mtter,

m Personen mit vorlbergehenden Er-
krankungen, Unfallfolgen oder post-
operativen Beeintrachtigungen so-

wie

® Personen mit Kinderwagen oder mit

schwerem Gepack,
® aber auch Analphabeten.

Kinder kénnen wegen ihrer entwick-
lungsbedingten Leistungsgrenzen eben-
so zu dieser Gruppe gehéren. Kinder und
Kleinkinder sollen eine ihrer Entwicklung
gemélBe oder auch foérderliche Umge-

bung im StraBenraum vorfinden. "'

Im Wesentlichen entsprechen die An-
forderungen der Behinderten denen
aller FuBgénger. Ausreichend breite,
ebene und hindernisfreie Gehwege
bieten Komfort fir alle FuBgénger.
Dennoch gibt es auch besondere und
zum Teil auch sich widersprechende
Anforderungen, die aus unterschied-
lichen Behinderungen resultieren.



Von den rund 82 Millionen Einwoh-
nern der Bundesrepublik Deutschland
sind:

m zirka 4,8 Millionen kérperbehindert
(4,08%)

m zirka 995.000 Personen in den Funk-
tionen Gliedmalen
schrankt (0,82%)

ihrer einge-

m zirka 16.000 Menschen querschnitt-
geldhmt (0,013%) 22

m zirka 155.000 blind mit 100 % Seh-
verlust (0,2%)

zirka 500.000 sehbehindert (Visus
zwischen 0,1 und 0,02)%

Mangels exakter und seridser Sta-
tistiken kann der Bevélkerungsanteil
geistig Behinderter nur grob ge-
schatzt werden. Er dirfte bundes-
weit bei ungefahr 2 bis 3 Mio. Bir-

gern liegen.

Die Anzahl psychisch Erkrankter ist
noch schwerer abzuschatzen, da hier
die Grenzen flieBend sind und infolge
Neuerkrankungen und Heilerfolgen
sich die Zahlen stédndig andern. Eine
gute erste Naherung dirfte sein, den
Anteil genauso groB3 anzusetzen, wie
den der geistig Behinderten. Somit
gehoren zirka 6% der Bundesbevdlke-
rung zu diesen beiden Gruppen.?

Durch die Entwicklung der Altersstruk-
tur in der Bundesrepublik Deutschland
erhdlt die Aufgabe, das Umfeld der

Menschen barrierefrei zu gestalten,
eine wachsende Bedeutung.

Die Zahl der Einwohner stagniert seit
einigen Jahren und wird abnehmen,
dhnlich wie in anderen europaischen
Landern, zum Beispiel in Spanien,
Italien, Polen, oder auch in Japan.
Dem Sinken der Geburtenrate steht
eine Steigerung der durchschnittlichen
Lebenserwartungen gegenlber; der
Anteil alterer Menschen nimmt kon-
tinuierlich zu. Das Statistische Bun-
desamt erwartet fir das Jahr 2030,
dass ein Drittel der Menschen in der
Bundesrepublik tber 60 Jahre alt

sein wird.?

Diese Entwicklung fihrt dazu, dass
sich der Anteil behinderter Menschen
in Deutschland nicht nur quantitativ,
sondern auch strukturell verdndert: Es
wird mehr Nutzer von Rollatoren ge-
ben, mehr schlecht Gehende, Sehende
und Demente, wahrend der Anteil aus-

Altersaufbau der Bevélkerung in Deutschland?.

gebildeter, beispielsweise im Umgang
mit dem Langstock trainierter Blinder
eher sinken dirfte.

Anerkannt Schwerbehinderte mit
einem Grad der Behinderung Uber
50 sowie Gleichgestellte?® machen
einen Anteil von zirka 8% der Ge-
samtbevolkerung aus. Der Anteil von
Mobilitatsbehinderten im weiteren
Sinne - voribergehend Mobilitéts-
behinderte - ist schwer einzugren-
zen, liegt aber sicher Uber 30%.7
Da ein groBer Anteil dieser Bevdl-
kerungsgruppe in den Kernstadten
und in den umliegenden Regionen
dieser Stadte lebt, also in straBen-
verkehrsreichen Gebieten, ist der
der

(und des &ffentlichen Raumes) eine

Barrierefreiheit Verkehrswege
groBe Aufmerksamkeit zu schenken.
Barrierefreiheit wird sich zunehmend
zum Standortfaktor entwickeln, zum
Beispiel fir Einkaufszentren oder
den Tourismus.



Gehbehinderte

Alles, was flr den durchschnittlichen
FuBganger die Nutzung eines Gehweges
bequem macht, ist fir den Gehbehin-
derten oft eine absolute Voraussetzung
der Mobilitét. Ebene Wege, das Feh-
len von Schwellen, Unebenheiten, Stu-
fen und gréBeren Steigungen, sowie
ausreichend Bewegungsraum sind fur
ihn unabdingbar je nach Grad der Be-
hinderung. Dabei ist die Gruppe der
Gehbehinderten sehr heterogen, und
der Grad der Mobilitatseinschrankung

demgemaB verschieden.

Im Zentrum der Aufmerksamkeit ste-
hen hier zumeist die Rollstuhlfahrer.
Aber schon unter ihnen gibt es er-
hebliche Unterschiede. Einige nutzen
handbetriebene Rollstiihle, andere Roll-
stihle, die geschoben werden missen,
andere elektrisch angetriebene, die un-
ter Umstdnden auch weite Strecken
zurlicklegen kénnen und gréBere Stei-

gungen bewiltigen.

Allen gemeinsam ist aber, dass Eng-
stellen unter 0,70 — 0,85 m absolut
unpassierbar sind, ebenso Treppen
und hohere Stufen. Bei einzelnen
Stufen oder Borden besteht nicht nur
die Schwierigkeit, hinaufzukommen,
es besteht auch die Gefahr, mit der
FuBstitze aufzusetzen oder mit dem
gesamten Rollstuhl nach hinten um-
Rollstiihle haben

schlechte oder keine Federung, was

zustlrzen. eine

die Rollstuhlfahrer empfindlich gegen
unebene Bodenbeldge macht.

Wie jedes andere Fahrzeug haben Roll-
stlhle nicht nur eine bestimmte Breite

Verschiedene Rader bei verschiedenen Rollstihlen.

und Lange, sondern auch einen Min-
dest-Wenderadius und eine Schlepp-
kurve.® Sie sind sehr empfindlich gegen
.Schikanen”, die haufig eingesetzt
werden, um bestimmte Bereiche fir
die FuBBgénger zu reservieren, zum Bei-
spiel Umlaufsperren, Tore, Schwellen
oder Poller. @ VE7/VE8/GE6/GE7

Mit ihrer sitzenden Haltung haben
Rollstuhlfahrer zusatzlich eine einge-

schrankte Reichweite ihrer Arme, oft
noch verstarkt dadurch, dass sie - je
nach Krankheit — ihren Arm nur schwer
heben kénnen. Automatenkndpfe, Klin-
ken und Taster diurfen deshalb nicht
zu hoch sitzen, also mdglichst in der
Hohe von 0,85 m und Displays in Au-
genhdhe.?

Diese Anordnung dient auch Klein-
wichsigen und Kindern, ist freilich fir



erwachsene FuBganger oft lastig. Au-
tomaten oder Tische missen unter-
fahrbar sein oder seitlich angefahren

werden kdnnen.

Gehbehinderte, die noch selbst ge-
hen kénnen, stlitzen sich oft auf einem
»Rollator” ab. Rollatornutzer sind meist
altere Menschen, die nicht mehr sicher

Altere Personen nutzen oft ein fahrbares Gehgestell (Rollator).

Frau mit einer Gehbhilfe als Unterarmstiitze.

gehen kénnen. Diese Menschen sind
gegen Unebenheiten besonders emp-
findlich. Rollatoren sind zwar flexibler
nutzbar als Rollstiihle - sie lassen sich
oft einfacher wenden oder eine Stufe
hochziehen und kénnen auch kurz los-
gelassen werden, solange der Nutzer
anderswo Halt findet. Die Greifhdhe
von Rollatornutzern ist in der Regel
nicht eingeschrankt. In vieler Hinsicht
sind sie aber starker beansprucht als
Rollstuhlbenutzer. Sie muissen auf ei-
genen Beinen stehen und das Gleich-
gewicht halten, und sie missen sich
auch bei Steigungen immer mit eige-
ner Kraft fortbewegen. Es gibt fir sie
noch weitere Einschrénkungen: Oft
l&sst ihre Kraft und die Ausdauer nach,
sie werden langsamer und die Reakti-
onszeiten werden gréBer. Dann ist die
Bordsteinkante am Uberweg nicht nur
ein Hindernis, sondern fihrt zur Gefahr-
dung. Zusétzlich ist oft die Wahrneh-
mung alterer Menschen eingeschrénkt,
das Hor- und Sehvermdgen oder auch
die Orientierung. (& VE9/VK7

Masten, Poller, Verkehrszeichen, Mob-
lierungen, Kleinarchitektur und parken-
de Fahrzeuge dirfen deshalb nicht die
Benutzbarkeit und die Mindestbreite
der straBenbegleitenden Gehwege ein-
schranken. Besonders an Baustellen/
Bauzaunen ist darauf zu achten, dass
die Orientierungsmaoglichkeiten der
FuBgénger nicht dadurch vermindert
werden, dass die Sichtlinien zugestellt
werden. Ziele des FuBgéngers, Uber-
gange, Haltestellen des OPNV und
Parkplatze mussen leicht identifizier-
bar bleiben.



Sensorisch Beeintrachtigte

Besondere Schwierigkeiten bei der Fort-
bewegung haben Menschen mit senso-
rischen Beeintrachtigungen. Nicht alle
Sinne sind fur die Teilnahme am Ver-
kehrsgeschehen von Bedeutung, aber
wenn das Horen und vor allem das Sehen
beeintrachtigt sind, missen diese Funk-
tionsstérungen durch andere Wahrneh-

mungen kompensiert werden.

Gehorlose konnen akustische Informati-
onen nicht wahrnehmen, insbesondere
nicht alle akustischen Warn- und Ge-
fahrensignale. Dies gilt mit Einschran-
kungen auch fur Schwerhérige. Fir die
Mitmenschen ist die Gehérlosigkeit oder
die Schwerhérigkeit aber normalerwei-
se nicht spontan erkennbar. So wird ein
hupender Autofahrer kaum damit rech-
nen, dass der ,Angesprochene” gar
nicht reagiert.

Schwerhdrige sind besonders empfindlich
fur Hintergrund- und Nebengerausche.
Sie kann ein hoher Larmpegel dazu zwin-
gen, Horgeréte abzuschalten. Oft haben
sie auch Schwierigkeiten, die Richtung zu

bestimmen, aus der Gerausche kommen.

Blinden Menschen fehlt der grund-
legende Sinn fir die rdumliche Orien-
tierung. Sie missen sich zum Ausgleich
anderer Sinne bedienen, das Gehér und
selbst der Geruchssinn spielen hier eine
Rolle. Unterschiedliche Bodenbeldge
und Hdéhenstufen lassen sich mit den
FiBen ertasten. Als besonderes Hilfs-
mittel benutzen die meisten Blinden den
Langstock, mit dem sie vor dem Kérper
pendeln und rechts und links aufsetzen.
Einige Blinde lassen sich von hierzu aus-

gebildeten Hunden flhren, die zusatz-
lich seitlich Platz benétigen. Vereinzelt
werden auch andere Hilfsmittel genutzt
wie zum Beispiel Ultraschallbrillen.

Fir Sehbehinderte bleibt zumeist das
Auge das wichtigste Wahrnehmungsor-
gan zur Orientierung, auch dann, wenn
sie zusatzlich den Langstock nutzen.
Sie bendtigen aber deutliche Kontraste
und grofBflachige Informationen, um ihr

Restsehvermdégen noch nutzen zu kén-

Mehr-Sinne-Prinzip

Durchdas ,Mehr-Sinne-Prinzip” kénnen
auch sensorisch Beeintrachtigte alle
wichtigen Informationen erhalten. Das
Prinzip bedeutet, dass immer mindes-
tens zwei Sinne gleichzeitig angespro-
chen werden. Fahrgastinformationen
werden fiir den Gehérlosen auch op-
tisch angezeigt. Umgekehrt wird dem
Blinden gesagt, welche StraBenbahn-
linie gerade einfdhrt oder ob er links

oder rechts aussteigen muss.

Modell vor der Elisabethkirche in Marburg. Blinde missen ihre Umwelt ertasten.

nen. Farbkontraste missen immer mit
Hell-Dunkel-Kontrasten kombiniert sein,
da Sehbehinderte nicht alle Farben gut

erkennen konnen.

Sehbehinderte sind empfindlich gegen-
tUber schlecht erkennbaren Hindernissen
wie Pollern oder Méblierungen und ge-
gen Unebenheiten am Boden. Altere
Menschen sind oft gleichzeitig seh- und
gehbehindert. Fir sie ist eine hindernis-
freie ebene Bewegungsflache von be-
sonderer Bedeutung.

In vielen Fallen verbessert das ,,Mehr-
Sinne-Prinzip” auch den Komfort fiir
den unbehinderten Verkehrsteilneh-
mer. Wenn in der Bahnhofshalle die
Versténdlichkeit der Ansage durch ei-
nen einfahrenden Zug , behindert” wird,
ist flr jeden die optische Anzeige sehr
hilfreich.

Bei sicherheitsrelevanten Einrichtungen/
Anlagen (wie Ampeln) muss das ,Mehr-
Sinne-Prinzip” grundsétzlich beriicksich-
tigt werden.



Orientierungstechnik Blinder

Blinde orientieren sich grundlegend an-
ders als die Ubrigen Verkehrsteilneh-
mer. Deshalb sind ihr Verhalten, ihre
Bedurfnisse und Anspriiche vom se-
henden Planer nur schwer nachzuvoll-
ziehen. Umgekehrt fehlt dem Blinden
in der Regel eine rdumliche Vorstel-
lung, der Uberblick iiber das komplexe
Verkehrsgeschehen und die Zwénge,
denen der Planer unterliegt. Das macht

zweifellos Kommunikation oft schwie-

und ortstypischer Gerdusche, Wechsel-
spiel des Lichtes (Temperaturwechsel
von Sonne/Schatten hinter Gebauden),
Geruchsverdnderungen durch Geschéf-
te (Brotchenduft aus der Backerei oder
Geruche von Fabriken) oder Verande-
rungen der Wegeoberflache ihren je-
weiligen Standort bestimmen. Wegen
der sehr hohen Bedeutung des Ge-
déchtnisses fur die Orientierung mussen

die Probleme Blinder bei kurzfristigen

Fiir blinde Menschen steht eine groBBe Auswahl LangstScke mit verschiedenen Stockspitzen zu Ver-

fligung. Individuell verschieden ist auch die Anwendung und ,Haltetechnik” bei der Benutzung.

rig. Wir werden deshalb die Probleme
im folgenden etwas ausflhrlicher be-
schreiben, die fur Blinde die Teilnahme

am Verkehrsgeschehen mit sich bringt.

Wichtige Orientierungsmittel fir Blin-
de sind das Gehor, der Tastsinn (beson-
ders mit den FuBen), auch der Geruch,
und vor allem das Gedéchtnis. Solange
ihnen das Umfeld bekannt ist, kénnen
sehbehinderte und blinde Menschen
anhand akustischer Verdnderungen

(I VE2-5/VK2-5/F1

Anderungen, zum Beispiel Baustellen,

besonders beriicksichtigt werden.

Mit dem Gehor lassen sich zum Bei-
spiel Baullicken ,erkennen”, vor allem
aber ist der Kfz-Verkehr wahrnehmbar.
Aus der wichtigen Warnfunktion des
Gehdrs ergeben sich aber auch die
Grenzen, bei denen dieser Sinn nicht
mehr ausreicht und bei denen der Pla-
ner zu anderen Mitteln greifen muss.

So ist der Radverkehr kaum akustisch

wahrzunehmen, seine Trennung vom
Gehweg ist fir Blinde deshalb duBerst
wichtig. Und es ist akustisch erst sehr
spat zu unterscheiden, ob ein Fahr-
zeug aus einer HauptstraBBe abbiegt
oder aus einem Kreisverkehr heraus-
oder in ihm geradeaus weiterfahrt.

Da Blinde ihr Umfeld mit dem Ge-
dachtnis und dem Gehor (re-)kons-
truieren missen, ist Ubersichtlichkeit
und Rechtwinkligkeit von groBer Be-
deutung. Schiefwinklige Einmiindungen
und sternférmige oder runde Platze
sind schwer im Kopf zu konstruieren,
wenn man sie nicht optisch wahrneh-

men kann.

Zum ,Begreifen” des Nahbereichs dient
vor allem der Tastsinn. Mit den FiBen
kann man raue und glatte Flachen un-
terscheiden, ebenso Steigungen und
Stufen oder (Bordstein-)Kanten. Zur Un-
terstitzung des Tastsinns und wegen
der gréBeren Reichweite wird von den
geschulten Blinden meist der Langstock
eingesetzt. Damit lassen sich Hinder-
nisse erkennen, Wande, Kanten, Stufen

und Bodenstrukturen.

Mit dem Langstock wird meist nach
beiden Seiten gependelt, wobei der
Stock oft nur rechts und links den Bo-
den (Zwei- oder Drei-Punkt-Technik) be-
rihrt. Damit lassen sich Hindernisse
und unterschiedliche Bodenniveaus gut

erkennen, Bodenstrukturen weniger.

Einige Blinde wischen mit dem Stock tber
den Boden (Schleiftechnik). Bodenstruk-
turen sind damit besser erfassbar. Hier-



bei werden gréBere Spitzen, meist Ku-
geln, verwandt. Die Spitzen sind je
nach Umfeld auswechselbar, meist re-
lativ breit, oft eine Kugel mit bis zu 2 - 3
cm Durchmesser. Mit spitzeren Stocken
bliebe man oft in Ritzen und Léchern
stecken. Der Stock kann brechen, und
auf Dauer werden Arme und Handge-
lenk dadurch erheblich belastet.

Um einen Wechsel im Bodenbelag mit
den FuBen oder dem Langstock zu er-
tasten, sind deutliche taktile Kontraste
erforderlich. Die Unterscheidung zwi-
schen &dhnlich strukturierten Oberfla-
chen, zum Beispiel Noppenplatten,
Kleinpflaster und Waschbetonplatten,
ist schwierig, und ebenso zwischen
glatten Oberflachen wie Betonplatten,
Verbundpflaster und Asphalt. In die-
sen Fallen ist es oft notwendig, einen
Leitstreifen durch glatte Betonplatten
zu begleiten, um ihn besser ertasten
zu konnen. (2 GE1-4/GK1-4/F1

Gut trainierte Blinde gehen zlgig mit
ganz normalen Schrittldngen. Da der
Stock im selben Rhythmus pendelt und
dabei nur in Schrittabstand den Boden
berihrt, kdnnen Strukturveranderungen
im Bodenbelag leicht unbemerkt Gber-
laufen werden, wenn sie nicht eine Min-

destbreite von 60, besser 90 cm haben.

Mit dem Stock wird beim Gehen mit
jedem Pendelschlag der Platz fur den
nachsten Schritt abgetastet. So kon-
nen Hindernisse erfasst werden, be-
vor man daran stoBt. Allerdings ist es
dazu erforderlich, dass die Umrisse des
Hindernisses auch in Bodennéhe (in

Durch Pendeln mit dem Langstock suchen Blinde nach Hindernissen und Orientierung.

maximal 10 cm Héhe) mit dem Stock
ertastbar sind. In Kopf- oder Brusth6-
he angebrachte Schilder, Briefkdsten
oder Telefonmuscheln sind mit dem
Stock nicht erkennbar.

Um die Richtung zu finden, benétigt der
Stockgeher eine seitliche Fihrung. Dies
kann eine Hauswand, eine Mauer sein,

oder nur ein Rasenkantenstein.?® Wenn

ohne Kante gleich eine Griinflache be-
ginnt, ist dieser Belagwechsel mit dem
Stock nur viel schwerer erkennbar, das-
selbe gilt fir abfallende Kanten (zum
Beispiel Bordsteine). Griinflachen sollten
deshalb mit einem mindestens 3 cm ho-
hen Rasenkantenstein eingefasst sein.

Die Kante zur Randbebauung ist die

Hauptorientierungslinie fiir Blinde (innere

Derartige Hindernisse lassen sich mit dem Langstock nicht ertasten.



Gelnhausen: Ein Leitstreifen fiihrt an den Arkaden mit den vielen Geschéftsauslagen vorbei.

Leitlinie), da sie auch einen sicheren Ab-
stand zum Kfz-Verkehr bietet. Sie sollte
moglichst als Kante durchgehend ertast-
bar sein und frei bleiben von Hindernis-
sen wie Reklamesténdern, Auslagen,
Fahrrddern — was in der Praxis sicher oft

schwierig zu realisieren ist.
Wo solche Stérungen regelméaBig zu

erwarten sind, sollte Uber alternative

Langsfihrungen nachgedacht werden.

Trennung Geh- und Radweg.

Dies kénnten Rillenplatten, aber auch
Pflasterstreifen oder nur ein deutlich
wahrnehmbarer Belagswechsel sein (Fo-
to oben links).

Die ,auBere Leitlinie” ist in der Re-
gel der Bord, die Stufe signalisiert
Gefahr. Als Abschirmung zur StraBe
ist — neben dem Sicherheitsstreifen
— ein ausreichend hoher Bord erfor-

derlich. Damit er fir Blinde leicht er-

Hauswand als seitliche Fihrung.

tastbar ist, sollte er mindestens 6 cm
hoch sein. @F1

Gelibte Stockgeher gehen oft zlgig
auch mittig Uber den Gehweg, inne-
re und &duBere Leitlinie werden nur
genutzt, um Abweichungen von der
Gehrichtung festzustellen. Ein Wech-
sel der Richtung oder ein Ende des

Gehwegs muss fur sie ertastbar sein.

Die Orientierungsfunktion der Bord-
steinkante

Ein moglichst ebener, stufen- und
schwellenfreier Boden ist fur alle geh-
behinderten Menschen die Grundbe-
dingung der Barrierefreiheit. Auch fur
stark sehbehinderte, die sich noch vor-
wiegend optisch orientieren, ist er von
groBem Vorteil, weil sie Unebenheiten
und Stolperkanten schlecht wahrneh-

men kdnnen.

Fur Blinde sind taktile Informationen
aber Grundlage der Orientierung. Die
wichtigste taktile Information ist die



Bordsteinkante. Sie signalisiert ihnen,
dass sie sich in sicherem Bereich auf
dem Gehweg befinden. An Querungs-
stellen muss diese Kante Uberschritten
werden. Dies ist — wie bei jeder Stu-
fe — fur die Blinden kein Problem. Im
Gegenteil, sie hilft ihnen, indem sie ih-
nen Orientierung gibt: Sie markiert die
Grenze zwischen , sicherem” und ,,un-
sicherem Gebiet”. Und sie gibt ihnen
die Querungsrichtung an: senkrecht zur

Bordsteinkante.

Diese Orientierungsfunktion der Bord-
steinkante ist unabhangig davon, ob
Blinde sie mit dem Stock ertasten oder
sich von einem Hund fihren lassen.
Auch der Hund ist auf die Kante dres-
siert. (1 VE6/VK6/GES

Der Grundkonflikt zwischen dem An-
spruch der Blinden auf Orientierung
und dem der Gehbehinderten, insbe-
sondere der Rollstuhl- und Rollatornut-
zer, auf Stufenfreiheit ist bisher meist
mit einem Kompromiss geldst worden:
An Querungsstellen soll der Bord auf
nicht mehr als 3 cm (fir Gehbehinder-
te) und nicht weniger als 3 cm (fur Blin-
de) abgesenkt werden®'. Dabei darf
der Bord nicht ganz abgerundet sein,

wenn er seine Funktion erfillen soll.

Diese 3-cm-Regelung ist firr beide Sei-
ten aber ein schlechter Kompromiss:
Fir Blinde ist diese Kante gerade noch
an der Wahrnehmungsschwelle, fir Rol-
latorfahrer aber sind 3 cm ein Hinder-
nis, insbesondere dann, wenn die Rin-
ne tiefer liegt als die Fahrbahndecke.
Deshalb hat sich die 3-cm-Regel aus

Blinde gehen wie andere FuBBgédnger auch sel-
ten am zur Fahrbahn gelegenen Gehwegrand
entlang. Diese wird als ,AuBere Leitlinie” be-

zeichnet.

ganz unterschiedlichen Griinden nicht
bewédhrt und wird in der Praxis immer

seltener umgesetzt:

m Fir die groBe Gruppe der alten Men-
schen, radfahrender Kinder, Menschen
mit Gepack stellen alle Kanten Stol-
perfallen dar, die zu Stirzen fihren
konnen. Gehbehinderte Menschen,
die mit Rollatoren ihr Gleichgewicht
halten und nur mit diesen Gehhil-
fen ihre Mobilitat wiedergewonnen
haben, kénnen beim Ubergang von
der Fahrbahn auf den Gehweg oder
umgekehrt durch erhéhte Bordsteine
leicht ihre Balance verlieren. Durch die
zunehmende Alterung unserer Gesell-
schaft wird die Zahl dieser Menschen

erheblich zunehmen.

In der Praxis des Tiefbaus ist der pré-
zise Einbau ohne Toleranzen kaum

maoglich. Schon kleine Abweichungen

verringern aber entweder die Ertast-
barkeit oder die Befahrbarkeit mit dem
Rollstuhl und beeintrachtigen die Mo-

bilitdtschancen erheblich.

m Die Dauerhaftigkeit einer prazisen 3-
cm-Kante ist kaum zu gewahrleisten.
Bei haufigen Uberfahrten durch LKW,
spatestens aber bei der ersten De-
ckenerneuerung wird die Hohendif-
ferenz verandert. Oft liegt dann die
Rinne tiefer als die Fahrbahndecke,
kleine Rader bleiben dann in der Rin-
ne hangen. Verschmutzungen tragen
ebenfalls dazu bei, dass die Kante mit-

unter nicht ertastbar ist.

m Hiufig wird als Bord ein Rundbord
eingebaut, mit Ausrundungsradius
50 mm®*. Dann ist im Grunde gar kei-
ne Kante mehr vorhanden, die mit

einem Langstock gut ertastbar ware.

m Bei vielen Kommunen in Deutsch-
land besteht zunehmend der Trend,
eine Nullabsenkung der Bordsteine
an Uberv\/egen vorzunehmen, ohne
dass dabei die Anforderungen der
Ertastbarkeit bericksichtigt wurden.
Als Grund fur die Absenkung wird
meist der Barrierefreiheit angegeben,;
oft geschieht dies mit Zustimmung
oder auf Anregung der &rtlichen Be-

hindertenvertreter.

Soll diese Schwelle im Interesse aller
Gehbehinderten, aber letztlich auch al-
ler anderen FuBgéanger vermieden wer-
den, muss es fir Blinde andere Hilfen
geben zur Orientierung: Es muss ihnen

die Kante des Gehwegs eindeutig



angezeigt werden, und sie missen die

Querungsrichtung erkennen kdnnen.
EF1

Um diesen Konflikt zu |6sen, wird in der
Schweiz mit einem ,,schrdgen Randstein”
experimentiert. Dieser soll fiir den Roll-
stuhl einen weicheren Ubergang schaf-
fen. Der schrédge Randstein ist nach dem
Schweizer System 13-16 cm tief mit einer

Hoéhendifferenz von 4 cm. Die ,,Rampe”

ist somit ziemlich steil. Nach den gut do-
kumentierten Tests der Schweizerische
Fachstelle fir behindertengerechtes
Bauen ist diese Kante deshalb fiir Blinde
relativ gut ertastbar, aber mit dem Roll-
stuhl oder Rollator kaum leichter zu neh-
men als der klassische 3-cm-Bord.

In Hessen wurde deshalb eine andere
Konzeption entwickelt, um die Zielkon-
flikte zwischen Seh- und Gehbehinder-

te zu I6sen. Ein spezieller Formstein
sieht ebenfalls eine Anrampung wie die
Schweizer Lésung vor, aber weniger steil,
und mit einer gerippten Oberflache. Fir
Rollstuhlfahrer ist dieser Formstein be-
quem zu nutzen, fir die Sicherheit von
Sehbehinderten sind allerdings noch

besondere MaBnahmen erforderlich.

(Genauere Beschreibung in Kapitel ,Bau-

elemente und Komponenten”).

Schweizer Randstein.

.Kasseler Rollbord” mit vorgelagerten Rillen-
und Noppenplatten.

Variierende Bordhéhe bei alten Anlagen.
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Ziel: Wege mit klarer Orientierung und ohne Stufen

Die Aufgabe, allen Menschen barriere-
freie Mobilitat zu erméglichen, ist nur
zu erfillen mit barrierefreien Wegesy-

stemen, die:

m durchgehend schwellenfrei und (fur
Rollstihle und ahnliches) befahrbar

sind und

m gleichzeitig eine durchgehende Ori-
entierung auch bei sensorischen Ein-

schrénkungen erméglichen.

Bodenindikatoren oder Bordsteinab-
senkungen missen sich jeweils in ein
Netz einfligen. Es kommt entscheidend
auf die richtige Anordnung und Zu-
ordnung an, der Einsatz bestimmter
Materialien und Bauteile allein schafft

noch keine Barrierefreiheit.

Die beiden Anforderungen - Stufen-
freiheit und sichere Orientierung - las-
sen sich nicht immer einfach vereinba-

ren oder widersprechen sich auch. Dann

Noppe und Rille mit unterschiedlichen Funktionen.

Nullabsenkung am Bahnhofsplatz Eltville am Rhein. (& F2

bedarf es besonderer MaBnahmen,
oder die Wege von Geh- und Sehbe-
hinderten missen sich trennen. Dies
gilt insbesondere an Querungsstellen.
GemalB dem Grundsatz ,,Mobilitat fir
alle”, werden Lésungen bendtigt, die
im Regelfall allen FuBgéngern sichere
und komfortable Querungsméglichkei-
ten bieten. Das im folgenden beschrie-

bene System beruht auf den folgenden
grundsatzlichen Merkmalen:

m Konzipierungbarrierefreier Wegenetze,
die einerseits schwellen- und stufenlos
sind, andererseits Orientierung fur Blin-
de bieten,

® Querungsstellen mit vollstandig ab-
gesenktem Bord fur Gehbehinderte,
gleichzeitig gezielte Fihrung und Si-
cherung fir sehbehinderte und blin-

de Menschen,

m  Mehr-Sinne-Prinzip” als Grundsatz der

Barrierefreiheit,

m Beschrankung des Leitsystems auf die
zwei Bodenindikatoren: Rillen- (oder

Rippen-) und Noppenstruktur,

m einheitliches Leitsystem fir Gehwege
und Haltestellen, dass sich an den
Grundinformationen ,Gehe/Achtung/
Stopp” orientiert.



Barrierefreie Netze

Alle Verkehrs- und Wegesysteme kdn-
nen ihren Zweck nur als Netz erfillen.
Dies gilt entsprechend auch fiir barrie-
refreie FuBwege. Auch sie dienen der
Verbindung zwischen dem Ausgangs-
punkt und dem Ziel des Menschen. Eine
Schwelle, ein Engpass kann unter Um-
stdnden einen Weg und damit ein gan-
zes Netz unterbrechen und wertlos ma-
chen. Auch Kfz-StraBBen, insbesondere
StraBen mit hohem motorisierten Ver-
kehr, haben gegenlber FuBgéngern
und besonders gegeniiber Menschen
mit Behinderung eine hohe Trennwir-
kung. Fir bestimmte Behinderte kon-
nen sie eine untiberwindliche Barriere

sein und damit ,,ihr” Netz unterbrechen.

Analog zu anderen Netzplanungen ist
deshalb im Rahmen einer Bestandser-
hebung fur FuBganger bei den Geh-
wegen, Querungsanlagen und den
FuBwegen zu Bahnhofen, Haltestellen,
Parkpldtzen und anderen Einrichtun-
gen neben der Ermittlung wichtiger
Quelle-Zielbeziehungen eine Mangel-
kartierung durchzufihren, aus der die
zukiinftigen Handlungsfelder, MaBnah-
men und Prioritdten abgeleitet wer-

den.?*

Liegt noch keine Planung von FuBgén-
gerverkehrsnetzen vor, sollte das Prinzip
der Barrierefreiheit gleich in die Gesamt-
verkehrsplanung, Ortsteil- oder Stadtteil-
planung, oder in Rahmenplénen und
Bauleitplénen auf Quartiersebene in-
tegriert werden, um so sukzessive eine
durchgéngige Wegekette zu schaffen.®
Mitunter kann die Schaffung barriere-
freier Netze auch in Dorferneuerungs-

maBnahmen, Stadtebauférderungspro-
grammen wie der ,sozialen Stadt” oder
anderen Programmen eingebunden

werden.

Zumindest sollte jede EinzelmaBnahme
in zusammenhangende Verkehrsachsen
beziehungsweise relevante Quelle-Ziel-
Beziehungen eingebettet werden, zum
Beispiel die Verbindung vom Bahnhof
zur Innenstadt oder andere wichtige

Wegebeziehungen.3¢

Bei Engstellen oder steilem Gefalle ist
zu prifen, ob fiir Rollstuhlfahrer Aus-

weichwege geschaffen werden kénnen.

Bei der mittel- und langfristigen Gesamt-
konzeption von Leitsystemen sind lber
bauliche MaBnahmen hinaus alle umsetz-
baren Bausteine der Barrierefreiheit zu be-
rlcksichtigen, also auch taktile und akus-
tische Signale an Lichtsignalanlagen oder
visuelle oder akustische Informationssys-
teme von offentlichen Verkehrsmitteln.

Grundgedanke ist, ein der Umgebungs-
situation angepasstes Leitsystem zu in-
stallieren, das den Sehbehinderten und
Blinden zur selbststdndigen Mobilitat
verhilft und Gefahrensituationen ver-
meidet. Fir das Erreichen von Zielen
— zum Beispiel vom Wohnort zum Ar-
beitsplatz — kédnnen vorhandene Gege-
benheiten und zur Orientierung geeig-
nete Elemente herangezogen werden.
Uberall dort, wo diese fehlen, nicht aus-
reichen oder typische Gefahrensitua-
tionen erkennbar sind, missen jedoch
durchgéngige Fiihrungen mit Hilfe von

Bodenindikatoren angeboten werden.

Barrierefreie Mobilitdt muss also im Netz-
zusammenhang gedacht und geplant
werden. Es ist aber nicht erforderlich
und letztlich nicht finanzierbar, gleich
komplette FuBwegenetze umzubauen.
Und es ist weder sinnvoll noch notwen-
dig, — wie aus Unkenntnis mitunter be-
furchtet wird — an allen FuBwegen Bo-
denindikatoren einzubauen.

Citymeile Mainz, Leitsystem integriert in Gestaltungskonzept.



Komplizierte Situationen oder Wegfihrung, die vom rechtwinkligem Prinzip stark abweichen,

bedurfen einer besonderen Fihrung (Station Miinster-Altheim).

Planung eines Leitsystems in Vellmar zur Verknipfung von verschiedenen Wegebeziehungen.

Die Anordnung von taktilen Leitsys-
temen soll auf der Grundlage einer
moglichst gleichbleibenden und un-
verwechselbaren Systematik erfolgen.
Diese einheitliche Systematik ist Voraus-
setzung, damit die Elemente des Leit-
systems erkannt und richtig interpretiert
werden kdnnen. Sie dient nicht nur den
Blinden, die sich sicher im offentlichen
Raum bewegen mdchten, sondern auch
dem besseren Verstandnis der Ingeni-
eure beim Planentwurf und der Ausfih-
renden auf der Baustelle. Um das zu pla-
nende Objekt in das Netz einzubinden,
muss der Planer Uber das anstehende

Projekt hinaus schauen.



Stadtebauliche Einbindung

Leitstreifen als Gestaltungsmittel in Marburg.

Die stddtebauliche Einbindung von
barrierefreien Anlagen und von Ori-
entierungs- und Leitsystemen — insbe-
sondere in historischen Ortskernen
— erfordert eine enge Abstimmung mit
den zustandigen Fachbehorden. Dies
gilt ebenso fir Gehwege oder Fahr-
streifen, die mit dem Rollstuhl ohne
groBe Erschitterungen zu befahren
sind. Wenn diese Abstimmung nicht
gleich zu Beginn erfolgt, entstehen oft
Konflikte mit der Stadtgestaltung oder

dem Denkmalschutz.

Bei allen Planungen zum Neu- oder
Umbau im &ffentlichen Raum sollte das
Leitsystem von vornherein in die Gestal-
tungskonzeption eingebunden werden.
Bereits in einer frihen Phase der Pla-
nung sollte angestrebt werden, gestal-
terische und funktionale Elemente der
Platz- und Freiraumgestaltung in einem
Konzept zu vereinen. Prinzipiell eignet
sich die rechtwinklige Ausrichtung der

Leitsysteme gut fur architektonisch an-

sprechende Lésungen im Bereich der
Objektplanung und Platzgestaltung. Die
Wegebeziehungen und Verbindungen
zu den fuB3laufig relevanten Zielen soll-
ten gezieltin die Planungstiberlegungen

aufgenommen werden.

Vorgaben des Denkmalschutzes bestim-
men oft die Materialwahl des Boden-

belages von Gehwegen und Platzen.
Fir ein Leitsystem sind klare Kon-
traste erforderlich, optisch und taktil.
Méglichst frihzeitig sollte man sich
abstimmen und gemeinsam Ideen ent-
wickeln, mit welchen Materialien und
Elementen man den Zielen des Denk-
malschutzes sowie der Stadtgestaltung
und der Barrierefreiheit gerecht werden

kann.

Die eigentliche Bewegungsflache soll-
te einen moglichst bequem zu befah-
renen Belag haben, Natursteinpflaster
deshalb eher auBerhalb dieser Flache
zur Anwendung kommen. Dann kann
die Grenze zwischen Plattenbelag und
Pflaster sogar eine wichtige Leitfunkti-
on fur Blinde ibernehmen und die Ab-

schirmung zur StraBe unterstitzen.

In denkmalgeschitzten Altstddten kann
in Natursteinpflaster gegebenenfalls eine
besondere Spur mit ,glattem” Belag

eingebettet sein.

Eltville am Rhein: Busbahnhof. Das Leitsystem gliedert den Platz.



Noppenplatten in Aix-Les-Bains .

Kopfsteinpflaster in AltstadtstraBen mit
starken Steigungen beziehungsweise
Gefélle kénnen bei Regen wiederum
sehr rutschig werden. Um die Rutsch-
gefahr einzuddmmen und um FuBgén-
gern ebenso wie Rollstuhlfahren ge-
nigend Griffigkeit zu bieten, sind
geeignete MaBnahmen vorzusehen.

Dies kann beim Einbau durch eine
entsprechende Materialwahl oder ge-
gebenenfalls nachtraglich durch , Auf-
rauhen” von Pflastersteinen erfolgen.
Der StraBenraum muss méglicherwei-
se nach den ortlichen Gegebenheiten
und Funktionen im Querschnitt diffe-

renziert ausgebaut werden.

Materialien und Farben fur Leitstrei-
fen oder Aufmerksamkeitsfelder mus-
sen mit der Umgebung abgestimmt
werden (dunkle Elemente neben hel-
lem Belag oder umgekehrt, Noppen-
platten neben glatten Oberflachen,
eventuell nur als Begleitstreifen). Die

. Berollbarer” Bodenbelag zwischen Natursteinpflaster in Chur.

Fihrung und Sicherheit der sehbehin-
derten und blinden Menschen muss
aber gewahrleistet sein.

Auch Noppen- und Rillenplatten soll-
ten in ihrer Struktur aufeinander ab-
gestimmt werden, am harmonischsten
wirken sie, wenn Rillen und Noppen
dasselbe Rastermal3 haben. Werden

die Strukturen nachtréglich einge-
frast, liegen die Noppen naturgemaf
in Verlangerung der Rippen.

Ertastbar aber sind die Noppen am bes-
ten, wenn sie in einer Achse mit den Ril-
len liegen, wenn man beim Schieben in
einer Rille also genau auf eine Noppe
trifft.s”

Linz: Die Noppen liegen im selben Raster in Verldngerung der Rillen.



Grundinformation fiir Sehbehinderte

Blinde Verkehrsteilnehmer bendtigen
zur Orientierung drei Grundinformati-
onen, denen jeweils Bodenindikatoren
zugeordnet werden kdnnen: ,,Gehe”,
~Achtung”, ,Stopp”.

Gehe! wird normalerweise signalisiert
durch die Gehwegflache zwischen Kan-
ten (oder Wanden).

Im Rahmen der Entwurfs- oder Objekt-
planung sollte bei der Erfassung des
Bestandes im ersten Schritt erhoben
werden, ob die Verkehrsanlagen und das
Umfeld blinden Menschen eine Orien-

tierung ermdglichen oder nicht.

Wenn das Umfeld keine klar ertastba-
ren Kanten zur Fihrung bietet, weil
zum Beispiel Geschéftsauslagen im
Wege stehen, oder bei grof3en Plat-
zen kénnen Rillenplatten zur Fihrung
eingebaut werden. Diese Streifen sind
in der Regel 30 cm breit, mit Rillen in
Gehrichtung. Der Stock, der in den
Rillen entlanggleitet, zeigt die Rich-
tung an. Auch ungewdhnliche Stra-
Benformen, die von der einfachen
rechtwinkligen Geometrie abweichen,
bedirfen einer klaren Fihrung. Es
muss aber gewéhrleistet werden, dass
diese Leitlinie dann auffindbar ist. Hier
missen Beginn und Ende der Orien-
tierungssysteme besonders griindlich

geplant werden.

Achtung! kann ein Hinweis, eine Ver-
zweigung, aber auch eine Warnung
bedeuten. Bei dieser Information ist
es wichtig, dass die hierfir vorgese-
henen Bodenindikatoren von den seh-

Dreigliedriges System mit Informationsarten

~Gehe” Leitsystem mit Langsfiihrung:
mdglichst Nutzung der ,Inneren Leitlinie”
+Achtung”  Aufmerksamkeitsfelder mit Hinweischarakter:
grundséatzlich Noppenfelder
«Stopp”

Stufe oder Bordsystem

behinderten und blinden Menschen

nicht einfach ,Uberlaufen” werden.
Blinde Menschen treffen in der Regel
erst nach Zurticklegung einer langeren
Strecke auf sogenannte Aufmerksam-
keitsfelder®, sie haben somit eine Art
Weckfunktion. Deshalb missen sie sich
deutlich vom bisherigen Bodenbelag ab-

heben.

Fur diese Information sind Aufmerk-
samkeitsfelder aus Noppenplatten am
besten geeignet. Noppenplatten las-
sen sich auch mit den FiBen ertasten
und sind deshalb nicht leicht zu tber-

laufen.

Aufmerksamkeitsfelder (das hei3t der
Hinweis ,Achtung!”) kénnen in un-
terschiedlichen Situationen mit etwas
differenzierter Bedeutung eingesetzt

werden.

®m Das Aufmerksamkeitsfeld als , Auf-
fangstreifen” ist quer Uber die ge-
samte Gehwegbreite angeordnet,
um die auf dem Gehweg mittig oder
seitlich ankommenden sehbehinder-
ten und blinden Personen aufzufan-
gen. Dieses Aufmerksamkeitsfeld ist
Ausgangspunkt oder Ende eines Leit-

systems, oder es weist auf eine Que-

Hinweis/Warnung vor Betreten der Fahrbahn oder Bahn/Bus:

rungsstelle oder eine Bushaltestelle
hin. An Querungsstellen beinhalten
sie gleichzeitig einen Warnhinweis:
Vorsicht StraBenquerung — suche die

geeignete Querungsstelle!

Quadratische Aufmerksamkeitsfelder
(in der Regel 90 x 90 cm?) kennzeich-
nen abknickende Wegefiihrung bei
Richtungswechsel geradlinig verlau-
fender Leitstreifen aus Rillenplatten
oder Verzweigungen innerhalb eines
Leitsystems. Dies kann zum Beispiel
ein Hinweis auf eine Abzweigung zum
Einstiegsbereich einer Haltestelle, zu
einer Notfall- oder Infoséule, einem
Telefon oder nur eine Weggabelung

sein.

Eine Besonderheit sind die Aufmerk-
samkeitsfelder an Haltestellenanlagen,
die Einstiegsbereiche markieren. Sie
bieten eine andere Information: , War-
te hier!” Auf diese Felder st6Bt man
nicht unverhofft, man wird lber ein
Aufmerksamkeitsfeld im Gehweg und
eventuell eine Leitlinie hingefihrt.
Noppenplatten sind deshalb nicht
erforderlich, zur Unterscheidung soll-
ten hier Rillenplatten zum Einsatz
kommen, die — zur Unterscheidung

wiederum von Querungsstellen —par-



allel zum Bord verlegt werden (vgl.
Musterzeichnungen Haltestellen).

Stopp! wird grundsétzlich durch die
Bordsteinkante angezeigt.

Da die Bordsteinkante an Querungsstel-
len aber eine Barriere fir Gehbehinderte
bildet, sind hier besondere planerische
MaBnahmen erforderlich. Ziel ist es, den
Ubergang vom Gehweg zur Fahrbahn,
aber auch den Einstieg von der Halte-
stelle in Busse und Bahnen moglichst

komfortabel zu gestalten.

Fiir den Ubergang vom Gehweg zur Fahr-
bahn kommen dabei prinzipiell mehrere
Maglichkeiten in Frage. Welche Losung
zum Tragen kommt, ist einzelfallbezogen
abzuwégen und entsprechend den 6rtli-
chen Gegebenheiten zu klaren:

m |m Regelfall sollte eine getrennte Fih-
rung von sehbehinderten oder blinden
und gehbehinderten Personen erfol-
gen. Blinde Menschen bevorzugen
gut ertastbare, hohe Bordsteinkanten,
gehbehinderte Menschen stufenfreie
Ubergénge.

Bei dieser Loésung werden Blinde
durch ein Aufmerksamkeitsfeld und
gegebenenfalls Leitstreifen zum Bord-
stein gefihrt (Empfehlung 24 cm Gber
Fahrbahnniveau) und queren an der
fur sie vorgegebenen Stelle die Fahr-
bahn. Rdumlich getrennt wird ein auf
Nullniveau abgesenkter Bereich ein-
gerichtet, den die Gehbehinderten
komfortabel benutzen kénnen. Zur
Sicherheit der Sehbehinderten, die

gegebenenfalls irrtimlich zu dieser

Stelle kommen, sollte der abgesenkte
Bordabschnitt méglichst kurz sein.®
Der Randstein sollte selbst Uber ein er-
tastbares Profil (zum Beispiel ,Kasse-
ler Rollbord”)* oder tber eine vorge-

lagerte Reihe Rillenplatten verfligen.

Diese getrennte Flhrung eignet sich
besonders fur die Vielzahl ungesicher-
ter Ubergénge mit geringer Verkehrs-
belastung. Die Absenkung sollte — zur
Sicherung fur Blinde — méglichst nicht
in der Hauptgehrichtung liegen. (sie-
he Musterzeichnung, Grundtyp 1)

Die Lichtsignalanlage tbernimmt die Fiihrung.

m An Querungsstellen mit Lichtsignalan-
lagen Ubernehmen akustische Signale
oder Vibrationstaster mit Richtungs-
pfeilen die Funktion der ,Weiterlei-
tung” Uber die Fahrbahn. Deshalb
kann hier gefahrlos eine gemeinsame
Querung von seh- und gehbehinder-
ten Personen tiber einen auf Fahrbahn-
niveau abgesenkten Bord erfolgen.

In diesem Fall stellt der Einbau von
Rillenplatten eine zusatzliche Siche-

rung dar, zum Beispiel bei Ausfall
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einer Lichtsignalanlage, um den
Ubergang vom Gehweg zum Fahr-
bahnrand kenntlich zu machen (sie-
he Musterzeichnung Grundtyp 2).
Gleichzeitig erleichtern die Rillen die
Ausrichtung, sie missen in Querungs-
richtung verlegt werden. Dies ist beson-
ders wichtig, wenn die Querungsrich-
tung nicht senkrecht zum Bord verlauft
oder die Querungsstelle noch in der

Ausrundung liegt.

An ungefahrlichen Querungsstellen
bei StraBen mit sehr geringem Kfz-Ver-
kehr, an denen das Hoéren nahender
oder vorbeifahrender Fahrzeuge zur
Orientierung ausreicht, ist eine ge-
meinsame Fihrung von Seh- und
Gehbehinderten méglich. Zur Kenn-
zeichnung des Fahrbahnrandes soll-
ten hier entsprechende Bodenindika-
toren eingerichtet werden. Dies kann
durch ein Bordsystem, bestehend
aus schragen Profilbordsteinen (wie
.Kasseler Rollbord”) und vorgelager-
ten Rillenplatten, erfolgen (siehe Mo-
dellprojekt Bruchkobel).

Der Einbau beziehungsweise das Ab-
senken der Bordsteine auf 3 cm weist
aus den genannten Grinden Nach-
teile fir Geh- und Sehbehinderte auf
und sollte deshalb nur in begriindeten
Einzelféllen zur Ausfiihrung kommen.
Diese Losung kann unter anderem
an Einmindungen mit Radien, bei
denen ein Uberfahren der Gehweg-
bereiche durch Kfz zu befirchten ist,
sinnvoll sein oder dort, wo eine klare
Fihrung fur Sehbehinderte anders
nicht herstellbar ist.
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Erforderlicher Bewegungsraum

Fir innerortliche FuBgéngerwege sind
in den Empfehlungen fir FuBgangerver-
kehrsanlagen (EFA 2002) Grundanfor-
derungen formuliert, insbesondere unter-
schiedliche Breiten je nach angrenzender
Bebauung und Aufkommen des Kfz-Ver-
kehrs.*! (Tabelle S. 44)

Das Grundmal3 der Breite eines Gehwe-

ges von b = 2,50 m ergibt sich

® aus der Breite von zwei Menschen a
0,80 m,

m einem Abstand zwischen den Men-
schen und einem Abstand zur Geb3u-

dewand von jeweils 0,20 m sowie

® cinem Sicherheitsabstand zur Stral3e

von 0,50 m.#

Vergleicht man die GrundmaBe eines
Gehweges mit dem notwendigen Be-
wegungsraum fir Behinderte (s. Abb.
unten), errechnen sich dhnliche Maf3e.
Ein Rollstuhlfahrer und ein FuBganger,
die sich begegnen, benétigen b >1,80
m zuzliglich des Sicherheitsabstandes zur
Straf3e von 0,50 m und dem Abstand zum

RegelmaBB Gehweg 2,50 m. Quelle: EFA, S.16

Aufteilung des Seitenraums an WohnstraBBen (Regelfall).

Gebaude von 0,20 m. Abgesehen von
diesen MindestmaBen héangt die erfor-
derliche Breite von Gehwegen also von
der Nutzungsintensitat und somit vom
FuBgéangerautfkommen ab. Das Mindest-
durchgangsmaf von 1,80 m sollte unbe-
dingt Uberall eingehalten werden, wobei
hier der freie Durchgang gemeint ist zwi-
schen den StraBenschildern und anderen
Einbauten im Gehweg wie zum Beispiel
Baume, Werbetafeln, Milleimer. Beim
Ausbau von StraBen innerhalb bestehen-
der StraBenparzellen ist die Ausweisung
ausreichend breiter Gehwege (> 2,50 m)

nicht immer ohne weiteres maglich.

Quelle: direkt 54 a.a.O., S.14

Eine Begegnung etwa von Rollstuhl und
Kinderwagen muss aber gewéhrleistet
bleiben, ohne dass einer von beiden auf
die Fahrbahn gezwungen wird — zumal
bei einem Hochbord mit einem Rollstuhl
die Fahrbahn gar nicht zuganglich ist. Bei
Baustellen darf der Abstand von Begeg-
nungsflachen hochstens 18 m betragen
— aber Baustellen sind zeitlich begrenz-
te Sondersituationen und kénnen nicht
MaBstab fiir einen StraBBenausbau sein.®

Je nach Situation und Verkehrsautkom-
men kdénnen Engstellen im Gehweg
oder in der Fahrbahn geschaffen wer-



den, unter Umsténden kann der Gehweg
auch unabhéngig von der StraBBe gefiihrt
werden. Bei geringer Verkehrsbelastung
ist die Ausweisung einer Mischverkehrs-
flache zu erwagen. Mischverkehrsflachen
sind fur Sehbehinderte allerdings proble-
matisch, weil die Gehwegkante fur die

Orientierung fehlt.

Die Mindesthéhe an Gehwegen von
2,25 m darf ebenfalls nicht unterschrit-
ten werden. Aste von Biaumen, Wer-
betafeln, Verkehrsschilder, Markisen
und anderes mehr dirfen diese lichte

Hoéhe nicht verringern.

Fahrbahnverengung (Altenstadt-Hchst).

Grundanforderungen an Anlagen des FuBgangerverkehrs innerorts

Kurzbeschreibung/Nutzung

StraBenunabhangig gefiihrte Wege

Befahrbare Wohnwege

WohnstraBe, offene Bebauung
Einfriedungen <0,50 m
Einfriedungen > 0,50 m

Geschlossene Bebauung, geringe Dichte
maximal 3 Geschosse

Geschlossene Bebauung; mittlere Dichte:
3 bis 5 Geschosse

Gemischte Wohn- und Geschaftsnut-
zung, mittlere Dichte: 3 bis 5 Geschosse

Gemischte Wohn- und Geschéftsnutzung
mit hiufig frequentierter OPNV-Linie,
hohe Dichte

Ortsdurchfahrt, geringe Dichte, landwirt-
schaftliche Nutzung

Geschéaftsstral3e mit Auslagen, hoch
frequentierter OPNV-Linie

DTV" [Kfz/24h]

< 500

< 5000

< 5000

< 5000

< 5000

< 5000
< 10 000

< 15 000
= 15 000

< 15000
=15 000

Breite im Seitenraum”

3,00 m

Mindestbreite
StraBenraum 4,50 m

2,10 m
2,30 m

2,50 m

3,00 m

3,30 m

4,00 m
5,00 m

3,30 m
4,00 m

5,00 m
6,00 m

MaBnahmen im Querverkehr ?

(wenn StraBen gequert werden, gegebe-
nenfalls dort erforderlich)

keine Querungsanlagen erforderlich

in der Regel keine Querungsanlagen, ge-
gebenenfalls vorgezogene Seitenrdume

vorgezogene Seitenraume

Mittelinseln, vorgezogene Seitenrdume

Mittelinseln, vorgezogene Seitenrdume,
Teilaufpflasterungen, FGU

Mittelinseln, FGU, gegebenenfalls LSA
LSA

Mittelinseln, FGU, gegebenenfalls LSA
LSA

Linienhafte Querung: Mittelstreifen, FGU
LSA

Y Werden die vorgegebenen Verkehrsstarken um mehr als 5 000 Kfz/24h (iberschritten, ist die Seitenraumbreite um 1,0 m zu erhéhen. Sind in einer StraBe punktuell
oder linienhaft értliche Besonderheiten zu berlicksichtigen, so kénnen Zuschlége im Seitenraum nach der Tabelle 3 infrage kommen.
2 Die Hinweise fiir die Ausstattung mit MaBnahmen fir den FuBgangerquerverkehr gelten jeweils fiir durchschnittliche Verhaltnisse. Zur Auswahl der geeigneten Art

von Querungshilfen vgl. Abschnitt 3.3.

Tabelle nach EFA S. 15



Gefalle und Oberflachenstrukturen

Fir die Querneigung der Gehwege sind
je nach deren Gestaltung (Befestigungs-
art und Rauhigkeit der Oberflache) 1,5 %
— 2,5 % zu wéhlen, um das Regenwasser

abzuleiten.

Rasenkantenstein als ,innere Leitlinie”.

Ein Gefélle auf Rampen, Wegen und

Briicken von:

m 3 % ist von Rollstuhlfahrern und Men-
schen mit Rollatoren bequem zu be-

waltigen.

m Bej einem Gefalle Uber 3 % sind Zwi-

schenpodeste von b = 1,50 m erfor-
derlich,

m bei 6 % Steigung darf die Rampen-
ldnge zwischen den Podesten hochs-

tens 6 m betragen.

® Rampen, die steiler als 6 % sind, kén-
nen nicht mehr von allen Menschen
mit Rollstuhl oder Rollator benutzt

werden.

® Bei Rampen an Bricken und Unter-
fihrungen fur FuBganger und Rad-
fahrer muss die nutzbare Laufbreite
>1,20 m betragen, die auch fur Roll-
stuhlfahrer ausreichend ist. Zu Beginn
und am Ende einer Rampe ist eine
Bewegungsflache von >1,50 m x 1,50
m anzuordnen.* Scharf abknickende
und schlecht einsehbare Wegefih-
rungen vor allem am unteren Ende ei-

ner Rampe sind zu vermeiden.

m Bei UnterfUhrungen und Brlcken
muss Begegnungsverkehr von Ful3-
gangern, zum Beispiel von einem
Rollstuhlfahrer und einer Person mit

Armstitzen moglich sein.

Oberflachen von Gehwegen missen
den Anforderungen aller FuBgénger
gerecht werden. Auch bei unginsti-
ger Witterung muss deren Oberflache
griffig sein, um bei Schmutz und Nasse
fur alte Menschen, Rollstuhlfahrer und
Blinde keine Rutschgefahr zu bilden.

Naturstein- und Betonpflaster, Natur-
stein- und Betonplatten sowie Asphalt
eigen sich fur die Oberflachengestal-
tung von Gehwegen. Natursteinpfla-
ster muss allerdings sehr eben sein,
oder fir Gehbehinderte sollte ein be-
sonderer Weg eingebettet sein. Wei-
che Deckschichten ohne Bindemittel,
zum Beispiel Sand, Kies oder Splitt,
eignen sich nicht fir Wege, die von
Rollstuhlfahrern und Blinde benutzt

werden.

FuBwege benétigen eine seitliche Fih-
rung. Zur StraBenseite ist ein ausrei-

chend hoher Bord erforderlich. Damit
er fur Blinde leicht ertastbar ist, sollte
er mindestens 6 cm hoch sein. Neben
Radwegen ergeben sich besondere
Probleme mit der seitlichen Fihrung.
Fahrréder lassen sich kaum akustisch
wahrnehmen. Deshalb ist eine klare
rdumliche Trennung fir Sehbehinderte

sehr wichtig.

Der Trennstreifen muss fir Blinde klar
ertastbar sein, aber auch fir den Rad-
fahrer muss die Grenze deutlich und
nicht zu leicht Uberfahrbar sein. Ge-
eignet fur diesen Trennstreifen sind
Rillenplatten, aber besser — méglichst

leicht gewdlbtes — Pflaster.

Zur fahrbahnabgewandten Seite befin-
det sich in der Regel eine Hauswand
oder eine Grundstickseinfriedung.
Schaltkasten, Geschéftsauslagen oder
auch parkende Fahrrader stéren oft
diese ,innere Leitlinie”. Wo dies re-
gelmaBig zu erwarten ist, sollte Uber
alternative Langsfihrungen nachge-
dacht werden. Dies koénnten Rillen-
platten, aber auch Pflasterstreifen oder
nur ein deutlich wahrnehmbarer Be-

lagswechsel sein.

Zu Grinstreifen und offenem Geldnde
ist eine Kante von mindestens 3 cm
erforderlich. Wenn Grinflachen, zum
Beispiel wegen der Entwasserung, tie-
fer liegen sollen, muss die Héhendif-
ferenz ebenfalls mindestens 3 cm be-
tragen.® Die abfallende Kante ist aber
nicht nur schwerer zu ertasten, auch
ihre Dauerhaftigkeit ist nur schwer zu
gewabhrleisten.



Parkplatze

Fir viele Behinderte ist das Auto das
wichtigste Hilfsmittel, um weiter mo-
bil zu sein. Seine Nutzung ist aber nur
moglich, wenn ein angemessener Stell-

platz zur Verfigung steht.

Wenn fir einen Menschen mit Behinde-
rung individuell ein bestimmter Stell-
platz ausgewiesen wird (Zeichen 314
oder 315 mit Zusatzschild nach StVO),
kann seine Ausgestaltung sich nach den
individuellen Anforderungen richten.
Diese ist dann mit dem Betroffenen ab-

zustimmen.

Bei gréBeren Parkplatzen oder wich-
tigen, von Behinderten genutzten Ein-
richtungen sind ebenfalls Stellplatze fir
Behinderte vorzusehen. Diese Stellplat-
ze mussen flr alle Behinderten nutzbar

sein.

MaBgeblich fur die Bemessung ist der
Gehbehinderte mit Rollstuhl. Er beno-
tigt seitlich Platz, um in den Rollstuhl
umzusteigen, und zwar je nach Fall auf
der Fahrer- oder Beifahrerseite. Diese
Umstiegsflache muss sicher sein und
darf nicht auf der Fahrbahn liegen. Mit
dem Rollstuhl muss er dann den Geh-
weg erreichen kdnnen, gefahrlos und

ohne hinderliche Stufen.

Fir einen Behindertenstellplatz ist des-
halb eine Breite von 3,50 m erforder-
lich. Der Rollstuhlfahrer kann sich dann
an den rechten oder linken Rand des
markierten Platzes stellen und auf der
anderen Seite aussteigen. In Senk-
recht- oder Schragaufstellung sind die-
se Stellplatze sinnvoll angeordnet.*

Bei Stellpldtzen mit Heckausstieg muss hinten eine Flédche frei gehalten werden.

Léngsstellplatze sind fiir Menschen mit
Behinderung wenig geeignet: Die er-
forderliche Breite sprengt das ubliche
MaB der Parkreihe.

In der Regel ist der Behinderte der Fah-
rer und steigt auf der Fahrerseite aus.
Auch bei Ausweisung einer Schutzfla-
che steht er mit seinem Rollstuhl dann
immer sehr dicht an der Fahrbahn. In
EinbahnstraBen ist die Anordnung ei-
nes Langsstellplatzes am linken Fahr-

bahnrand méglich.

Eine Gruppe von Rollstuhlbenutzern fahrt
mit dem Rollstuhl in das Fahzeug und
mussen am Heck ein- und aussteigen.
Der Ausstieg erfolgt Uber eine aus-
klappbare Rampe oder ein Hubge-
rat. Deshalb ist bei Stellplatzen fiir sie
am Heck eine freie Flache von 2,50 m
Lange vorzusehen.” Der eigentliche
Stellplatz kann Standardabmessungen
haben, wenn die Flache dahinter frei-

gehalten wird und beim Ausstieg si-

cher ist. Dies kann zum Beispiel eine
Einfahrt hinter dem L&éngsstellplatz
sein, hier kann die Bordabsenkung
dann mitgenutzt werden, um auf den
Gehweg zu fahren. Fir den Heckaus-
stieg ist senkrechte Anordnung der
Stellplétze sehr problematisch, weil
der Ausstieg dann auf die Fahrbahn
erfolgt.

Wege sind fir Menschen mit Behinde-
rung besonders beschwerlich. Deshalb
sollten die Parkplatze fir sie leicht zu-
génglich sein, direkt am Eingang gré-
Berer Anlagen beziehungsweise nah
am Aufzug oder nah am Ziel. Der Zu-
gang muss barrierefrei, das heil3t ins-

besondere stufenlos sein.

Nach DIN 18024 missen 3 % der Stell-
platze fur Behinderte geeignet sein.*
Im Entwurf der DIN 18030 wird diese
Anforderung auf 1 % der Stellplatze
reduziert, mindestens jedoch missen

zwei Platze vorhanden sein.¥’
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Liste der Musterzeichnungen

1. Querungsstellen ohne Lichtsignalanlagen

Querung an einmindenden Straen
und Kreuzungen

FuBgéngeriberweg (mit Zebrastreifen)

Mittelinsel als Querungshilfe

Auffangstreifen mit Richtungsfeld

Querungsstelle fir selbstandig geflihrte Gehwege

Querungen an Kreisverkehrsanlagen

1.1 Grundtyp

a. Fihrung bei gestorter innerer Leitlinie

b. Fahrbahnquerung an Einmiindung

c. Fahrbahnquerung an Einmiindung mit Bordabsenkung in Gehlinie

d. Fahrbahnquerung an Kreuzung mit Bordabsenkung in Gehlinie

1.2 Grundtyp
1.3 Grundtyp

a. Mittelinsel mit getrennter Fiihrung fir Geh- und Sehbehinderte

1.4 Schmale Querungsstelle

a. Querung und Mittelinsel bei groBer Eckausrundung

1.5 Grundtyp
1.6 Grundtyp

a. Kreisverkehrsanlage mit Radweg

2. Querungsstellen mit Lichtsignalanlagen

Signalgeregelte Querungsanlage

3. Haltestellenanlagen

2 Grundtyp

a. Querungsanlage im Ausrundungsbereich

b. Querungsanlage mit Radweg

c. Querungsanlage mit getrennter Fiihrung fir Geh- und Sehbehinderte

Haltestelle am Fahrbahnrand

Haltestelle in Mittellage als Haltestelleninsel

Zentraler Omnibusbahnhof

Besondere Probleme fiir FuBgénger,
insbesondere fir Behinderte, ergeben
sich immer dann, wenn sich ihre Wege
mit denen anderer Verkehrsmittel kreu-
zen oder sie andere Verkehrsmittel
nutzen wollen. Dann sind im Entwurf
immer die Anforderungen beider, des
- gegebenenfalls behinderten — FuB3-
gangers und des Kfz- oder Bahnver-
kehrs, zu berlcksichtigen.

3.1 Grundtyp

a. Besondere Kennzeichnung der Haltestelle im Gehwegbelag

b. Haltestelle am Fahrbahnrand mit straBenbegleitendem Radweg

c. Halt am Fahrbahnrand bei schmalen Gehwegen ohne gesonderten Warte-

bereich

3.2 Grundtyp

3.3 Grundtyp mit mehreren Bussteigen

a. Omnibusbahnhof mit zentralem Bussteig

Fur eine Reihe von typischen Straf3en-
raumsituationen, die haufig im Planungs-
alltag vorzufinden sind, wurden Mus-
terzeichnungen entwickelt. Fir die
jeweiligen Situationen, zum Beispiel
an Querungsstellen, werden in der Re-
gel mehrere Varianten dargestellt, um
Abweichungen von der Grundlésung
oder planerische Alternativen aufzuzei-
gen. Fir jede Musterzeichnung werden

die Gesichtspunkte der Abwégung
kurz dargestellt, damit der Planer im
konkreten Planungs- und Anwendungs-
fall diese Abwagung nachvollziehbar

und selbst vornehmen kann.

Die Ausgestaltung der Verkehrsanlagen
wird durch die 6rtlichen Rahmenbedin-
gungen gepragt und héngt von vielen
Faktoren ab. Dazu gehdren zum Beispiel



die topografischen Bedingungen, der
Umfeldnutzungen, die historische Ent-
wicklung des StraBBenraumes, Anforde-
rungen der verschiedenen Verkehrs-
mittel, das Verkehrsaufkommen und
nicht zuletzt die Finanzierungsméglich-
keiten zum Bau der Anlagen.

Standardisierte Verhaltnisse, wie sie in
diesem Leitfaden oder anderen Regel-

werken abgebildet sind, konnen nicht

Ortliche Verhéltnisse sind zu beachten.

in jedem Detail der Situation vor Ort
entsprechen. Deshalb weisen wir an
dieser Stelle darauf hin, dass es im
Planungsalltag keine Patentldsungen
gibt, die zu allen ortlichen Situationen

passen.

Es ist wichtig, sich mit den oben ge-
nannten Grundprinzipien auseinander
zu setzen, die Mobilitadtsbedlirfnisse der
Betroffenen zu kennen, und den Pla-
nentwurf auf die lokalen Gegebenhei-

ten optimal abzustimmen.

Querungsstelle ohne Lichtsignalanlage

Die Ausgestaltung von Querungsstel-
len hangt vom Verkehrsaufkommen ab,
das heiBt vom Aufkommen des Kfz- und
FuBgédngerverkehr und der zuldssigen
Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs.>

An Querungsstellen ohne Lichtsignal-
anlage muss jeder Verkehrsteilnehmer
auf seine Sicherheit selbst achten, er
entscheidet selbsténdig Gber den Que-
rungszeitpunkt (,auf eigene Gefahr”).
Wenn bei héherem Verkehrsautkom-
men FuBgangerliberwege (Zebrastrei-
fen) eingerichtet werden, wird den
FuBgéngern damit zwar Vorrang einge-
raumt, aber die Notwendigkeit bleibt
bestehen, die Gefahren selbst einzu-

schatzen.”’

Da sich die Verkehrssituation sténdig
dndert, muss die Querung der Fahr-
bahn zligig und gerade erfolgen. Fur
in ihrer Mobilitét eingeschrénkte Men-
schen ist dies nicht immer moglich.
Je nach Art der Behinderung sind sie
in ihrer Bewegungsfdhigkeit einge-
schrankt, gehen unsicher oder lang-
sam, und brauchen deshalb mehr Zeit,
um den gegeniiberliegenden Gehweg
zu erreichen. Fir Sehbehinderte be-
steht zusatzlich die Schwierigkeit, den
Verkehrsablauf richtig zu erfassen und
so die Entscheidung zu féllen, wann
der beste Zeitpunkt ist, die StraBBe zu
betreten.

Deshalb sind viele Querungsstellen nicht
fur alle Behinderten geeignet. Hier diir-
fen dann auch die entsprechenden Hil-
fen, seien es Bordabsenkungen oder
Bodenindikatoren, bewusst nicht einge-

richtet werden. Im Gegenteil sollten die
Sehbehinderten um solche Querungs-
stellen herumgeleitet werden.

Die Planung muss aber immer gewéhr-
leisten, dass dann alternative sichere
Querungsstellen in zumutbarer Ent-
fernung vorhanden sind. Wird die Ent-
fernung zu einer angemessenen Que-
rungsstelle zu groB, kann man oft
beobachten, dass zum Beispiel altere
Menschen mit Rollator die StraBe an un-
gesicherten Stellen zu Gberqueren versu-
chen. Denn fir sie bedeutet jeder zusatz-

liche Meter eine gro3e Anstrengung.

Insbesondere ist bei Planung einer hoch-
belasteten Ortsdurchfahrt immer dar-
auf zu achten, dass in angemessenem
Abstand Querungsstellen vorhanden
sind, die von allen in ihrer Mobilitat
Eingeschrankten, zum Beispiel auch von
Kindern, verkehrssicher benutzt wer-

den kénnen.

Haufig kann die Situation durch den
Einbau von Querungshilfen entscharft
werden. Einengungen der Fahrbahn
kénnen den Weg Uber die Fahrbahn
verkirzen und die Geschwindigkeit
dampfen. Fahrbahnteiler machen die

Querung in zwei Schritten méglich.

Ein niveaugleicher Ubergang erleichtert
Gehbehinderten den Ubergang von der
Fahrbahn auf den Gehweg und verkirzt
fur sie die Querungszeit. An allen Que-
rungsstellen sollte deshalb mdglichst
eine niveaugleiche Querungsmaoglich-
keit fir Gehbehinderte vorgesehen

werden.



Sehbehinderte missen dann

m entweder vor dieser niveaugleichen
Querungsstelle gewarnt und sicher
zu einer eigenen Querungsstelle mit
ertastbarem Bord gefiihrt werden (ge-

trennte Flhrung),

® oder aber sie muissen an der niveau-
gleichen Querungsstelle auf andere
Weise Informationen erhalten, die ein
unbeabsichtigtes Betreten der Fahr-
bahn verhindern und eine Ausrichtung

fur die Querung ermdglichen.

Dabei sind taktile Orientierungshilfen
immer durch optische Kontraste zu er-
ganzen, um den Sehbehinderten zu
helfen, die noch ein Restsehvermégen
haben.52 & NE3/GE2+4

Sehbehinderte benétigen bei der Que-
rung eine klare Orientierung. Normaler-
weise reicht der Bord zur Ausrichtung
aus. Verlauft aber die Querungsrich-
tung nicht senkrecht zum Bord oder
liegt der Bordstein in der Ausrundung,
ist ein besonderes Richtungsfeld anzu-
ordnen, bestehend aus Rillenplatten in

Gehrichtung.

Werden Geh- und Sehbehinderte auf ge-
trennten Wegen Uber die Fahrbahn ge-
fihrt, sollten die Sehbehinderten dann
von der Einmiindung weg in die zu que-
rende StraBe in ,ihrer” Querungsstelle
geflihrt werden. Sie orientieren sich
ohnehin lieber von der Einmiindung
weg, weil sie dann den Verkehrslarm
besser den verschiedenen Richtungen

zuordnen konnen.

Taktiles Leitsystem, kontrastreich ausgefihrt.

Diese Anordnung hat zudem den Vor-
teil, dass ihre Querungsstelle in der Re-
gel nicht mehr im Ausrundungsbereich
liegt und der Bord so die Querungs-

richtung anzeigen kann.

Fir Gehbehinderte ist dagegen die
moglichst kurze Wegefiihrung entschei-
dend, deshalb werden sie ndher an der

Einmindung gefihrt.

Dieses Prinzip — niveaugleicher Uber-
gang auf der Seite zur Einmindung,
die blindengerechte Querungsstelle
weiter in die zu querende Stral3e hinein
- sollte grundsatzlich eingehalten wer-
den, um Sehbehinderten die Orientie-
rung zu erleichtern. Zudem erméglicht
es den Sehbehinderten, sich vorzugs-
weise an der fUr sie weniger geféhr-

lichen inneren Leitlinie zu orientieren.

Ein Problem entsteht dann, wenn der
niveaugleiche Ubergang in der Haupt-
gehrichtung liegt, wie es fir die Geh-

behinderten eigentlich wiinschenswert
ist. Dann muissen Sehbehinderte auf
die Bordabsenkung durch Bodenindi-
katoren besonders hingewiesen wer-

den.

An den separaten Ubergéngen fiir Blinde
sollten scharfkantige halbhohe Borde von
mindestens 4, besser 6 cm Hohe ein-
gesetzt werden®. Liegt ein ,Kasseler
Rollbord” an der niveaugleichen Uber-
gangsstelle, endet der Ubergangsstein
auf einer Héhe von 4 cm iber der Rinne.
Bis zur Querungsstelle fir Blinde sollte
der Bord méglichst auf etwa 6 cm ver-
zogen werden, um ihnen die Ausrichtung
zu erleichtern. Dabei sind natlrlich die
Obergrenzen fir Gefélle und Querge-

falle zu beachten.

Wird statt des ,Kasseler Rollbords”
ein Schragbord ohne Profil verwandt,
muss das fehlende Profil durch eine
zusétzliche Reihe Rillenplatten ersetzt

werden.
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1. Bewegungsablauf ohne Bodenindikatoren
mit Hochbordsteinen.

(LI VE2-4

2. Bewegungsablauf ohne Bodenindikatoren
mit abgesenktem Bordsteinen.
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3. Bewegungsablauf mit Bodenindikatoren

- Grundtyp 1
Queren der einmiindender Stra3e

(Geradeaus)

(9 GK1/VK2+4

4. Bewegungsablauf mit Bodenindikatoren
- Grundtyp 1
A: Queren der StraBe
(StraBenseite wechseln)
B: Abbiegen in die SeitenstraBBe
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Querung an einmiindenden StraBBen und Kreuzungen



Grundtyp 1.1

Geh- und Sehbehinderte werden ge-
trennt geflhrt.

Der Typ 1 stellt den Regelfall einer nach
StVO ungesicherten Querungsstelle an
der Einmiindung oder Kreuzung zwei-
er Straf3en dar. Dieser Regelfall ist eine
typische Entwurfssituation innerhalb be-
bauter Gebiete, mit sehr engen Eckaus-
rundungen (R < 12 m).

Fir Gehbehinderte ist ein niveaugleicher
1 m breiter Ubergang vorgesehen. Di-
ese Breite ist in der Regel ausreichend,

wenn ein Begegnungsfall selten ist.

Sehbehinderte FuBgénger aber werden
bewusst zu einer besonderen Querungs-
stelle gefiihrt, um den abgesenkten Be-
reich zu meiden. Sie treffen zunachst auf
ein senkrecht zur Lauflinie angeordnetes
Aufmerksamkeitsfeld (Noppenplatten,
b = 60 — 90 cm) Uber die gesamte Geh-
wegbreite. Wenn sie abbiegen wollen,
kénnen sie sich auf dem Noppenfeld zur
Fahrbahn hin orientieren, finden einen
ausreichend hohen Bord, um sich fir die
Querung auszurichten, und kénnen sie

dann Uberschreiten.

Wenn sie die Gehrichtung geradeaus
beibehalten wollen, signalisiert ihnen
das Aufmerksamkeitsfeld, dass vor ihnen
eine Kreuzung liegt, dessen Querungs-
stellen mit Noppenplatten markiert sind.
Sie kénnen sich dann zur von der Fahr-
bahn abgewandten Gehwegseite zur
inneren Leitlinie hin orientieren, um die

hierfir vorgesehene Querungsstelle zu

suchen. Die innere Leitlinie fuhrt sie zum
zweiten Aufmerksamkeitsfeld und damit
zur Querungsstelle in der gewlinschten
Richtung. Hier finden sie eine Bordstein-
kante (Hohe > 4 cm) senkrecht zur Fahr-
bahn, sie kénnen sich ausrichten und

diese queren.

Die Querungsstellen fur Sehbehinder-
te sollten dort liegen, wo der Bord senk-
recht zur Querungsrichtung liegt, also
hinter der Eckausrundung. Diese Stelle
liegt in die zu querende StraBe hinein
versetzt, so dass sie akustisch besser zwi-
schen querendem und parallelem Kfz-

Verkehr unterscheiden kénnen.

Voraussetzung fur diese Losung ist eine
ertastbare innere Leitlinie. Dies kann eine
Gebaudekante sein, die Grundstlicksein-
friedung oder einfach ein Rasenkanten-
stein. Nur bei einem Fehlen einer natiir-
lichen Leitlinie ist diese mit baulichen
MaBnahmen herzustellen (zum Beispiel
Leitstreifen zwischen den beiden Auf-
merksamkeitsfeldern, vgl. Typ 1.1a).

Der niveaugleiche Ubergang erfolgt
moglichst nicht in der Gehlinie (in Ver-
léngerung des Gehweges). Dadurch trifft
ein Sehbehinderter, der das Aufmerksam-
keitsfeld versehentlich Uberschreitet, oder
der nicht der inneren Leitlinie folgt, immer
auf eine ertastbare Grenze zur Fahrbahn.
Sollte er sich suchend den Bord entlang
tasten, trifft er nur mit einem Pendelschlag
die Absenkung und beim nachsten wie-
der den normalen Bord, sofern die Ab-

senkung nicht breiter als 1 m ist.
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Variante 1.1a

Fuhrung bei gestérter innerer Leitlinie

Wenn eine innere Leitlinie nicht durch-
gehend vorhanden ist, moglicherweise
durch Auslegware vor einem Geschaft
oder durch AuBenbewirtschaftung eines
Lokals, kann sie durch einen Leitstreifen
ersetzt werden. Dadurch werden die
beiden Aufmerksamkeitsfelder (Nop-
pen) verbunden.

An den Richtungswechseln sollten die
Rillenplatten méglichst stumpfwinklig
aneinander stof3en, die Platten mussen
auf Gehrung geschnitten sein. Ist der
Richtungswechsel nicht gut ertastbar,
wie bei rechtwinkligen Abknickungen,
muissen erganzend Aufmerksamkeits-
felder aus Noppenplatten (90 x 90 cm)

eingefligt werden.
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Variante 1.1b

Fahrbahnquerung an Einmiindung

Es gibt viele Falle, in denen es nicht
sinnvoll ist, Uber alle aufeinandertref-
fende Aste an einer Kreuzung oder
Einmiindung eine Querungsméglich-
keit fur Sehbehinderte anzubieten.
Dies kann der Fall sein, wenn auf
der anderen Stralenseite keine wei-
terfihrende FuBwegbeziehung vor-
handen ist, oder eine Einmindung
einer untergeordneten Stral3e in eine
Ubergeordnete Stralle vorliegt (Orts-
durchfahrt mit hoher Verkehrsbelas-
tung und punktuell stark begrenzten
Querungsstellen der Ubergeordneten
StrafBe). Wenn der Sehbehinderte an
dieser Stelle die Ubergeordnete Stra-
Be (HauptstraBe) aus Sicherheitsgriin-
den nicht allein queren soll, darf es
hier auch keinen Auffangstreifen von

der Hauswand bis zum Bord geben.

Der sehbehinderte Verkehrsteilnehmer
wird entweder der inneren Leitlinie
folgen oder sich zu ihr hin orientie-
ren, weil er auf Grund von akustischen
oder Lichtverdnderungen eine einmiin-
dende StraBe spirt. Dann wird er zum
Aufmerksamkeitsfeld um die Ecke ge-
fihrt. Wenn er frei Gber den Gehweg
geht, trifft er auf die Bordkante. Er
kann dem Bord entlang der Ausrun-
dung folgen, um eine gerade Kante
zur Ausrichtung zu suchen. Auch dann
zeigt ihm das Aufmerksamkeitsfeld die

glinstige Querungsstelle.

Voraussetzung fur diese Loésung ist,

dass der niveaugleiche Ubergang nicht

in der Gehlinie liegt. Sollte dies doch
der Fall sein oder ist aus anderen Griin-
den ein Abdriften auf die Absenkung
zu beflrchten, weil zum Beispiel der
Gehweg sehr breit ist, ist vor dem Roll-
bord noch ein Aufmerksamkeitsfeld aus
Rillenplatten anzuordnen (siehe kleines
Bild, siehe auch Variante 1.1c).
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Variante 1.1¢c
Fahrbahnquerung an Einmiindung mit

Bordabsenkung in Gehlinie

Wenn der niveaugleiche Ubergang in
der Gehlinie liegt, missen Blinde vor
der Bordabsenkung , gewarnt” werden.
Diese Anordnung kann erforderlich sein
bei breiten Gehwegen oder wenn die
Gefahr besteht, dass die Querungsstel-
le sonst zugeparkt wird.

Auch ein Rampenstein mit Profil wie
der Kasseler Rollbord reicht in die-
sem Fall als Bodenindikator nicht aus,
er muss durch Rillenplatten ergénzt
werden. Das Rillenfeld muss mindes-
tens eine Tiefe von 60 cm haben, um
bei der Pendeltechnik mit dem Lang-
stock sicher erfasst zu werden. Diese
Rillenplatten miissen parallel zum Bord
liegen, besonders wenn die Absenkung
noch in der Ausrundung erfolgt. Dies
signalisiert, dass Blinde hier nicht que-
ren sollten und hat die Funktion eines
+Warnfeldes”. Hierfir kann gegebenen-
falls auch ein dritter Bodenindikator (ne-
ben Rille und Noppe) eingesetzt wer-
den.

Fir Sehbehinderte ist es sicher, das
Aufmerksamkeitsfeld entlang des Bor-
des zu suchen und an der fir sie vor-
gesehenen Stelle mit rechtwinkligem
Bord zu queren. Die Mindesttiefe des
Rillenfeldes betragt 60 cm, die Form
kann unter gestalterischen und bau-
technischen Gesichtspunkten angepasst
werden. Wenn ein Kasseler Rollbord
eingebaut wird, der mit seiner Ril-

lenstruktur und der leichten Hohen-

differenz auch ein Bodenindikator ist,
ist eine zusatzliche Reihe Rillenplatten

vor dem Rollbord ausreichend.

Unsichere und Fremde werden sich eher
an der inneren Leitlinie orientieren und
so das Aufmerksamkeitsfeld und die
Querungsstelle leicht finden.
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Variante 1.1d
Fahrbahnquerung an Kreuzung mit

Bordabsenkung in Gehlinie

Sind Querungsstellen in beide Richtun-
gen vorzusehen, warnt das Aufmerk-
samkeitsfeld aus beiden Richtungen
vor einer méglichen Bordabsenkung.
Sehbehinderte werden dann am ersten
Aufmerksamkeitsfeld, auf das sie tref-
fen darauf verwiesen, entweder hier zu
queren, oder sich an der inneren Leit-
linie zu orientieren. Das Rillenfeld vor
dem niveaugleichen Ubergang kann
dann in der Regel entfallen.

Der Auffangstreifen Ubernimmt hier
eine doppelte Funktion. Er fihrt zu ei-
ner Querungsstelle rechtwinklig zum
Verlauf des Gehweges und er warnt
den Blinden generell vor der Kreu-
zung bzw. Einmindung. Somit lauft
ein Blinder nicht mehr unerwartet auf
einen niveaugleichen Ubergang zu,
sondern er wird sich an der inneren
Leitlinie orientieren, wenn er seinen
Weg fortsetzt, um in Geradeausrich-
tung zu queren, oder aber er wird am

Auffangstreifen abbiegen.
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FuBgangeriiberweg (mit Zebrastreifen)



Grundtyp 1.2

Der Grundtyp 1.2 stellt eine Querungs-
stelle an einer Einmindung mit einem
FuBgangeriiberweg (FGU, Zebrastrei-
fen) dar. Die Einsatzgrenzen fir die An-
lage eines FuBgangeriiberweges erge-
ben sich aus der EFA, der RASt sowie
der R-FGU 2001.%

Die Entwurfsgrundsétze entsprechen
dem des Grundtypen 1. Sofern der
niveaugleiche Ubergang nicht in der
Gehlinie liegt und die innere Leitlinie
nutzbar ist, kann auf Rillenplatten vor
dem Rollbord verzichtet werden. Liegt
der Bord vor dem Aufmerksamkeitsfeld
nicht senkrecht zur Querungsrichtung,
sind hier zusatzlich Rillenplatten zur

Ausrichtung vorzusehen.

Grundsétzlich sollte der abgesenkte Be-
reich méglichst kurz gehalten werden
(< 1 m). Ist bei lebhaftem Verkehr aber
damit zu rechnen, dass Gehbehinder-
te den niveaugleichen Ubergang nicht
zligig nutzen kénnen, weil sich hier Be-
gegnungen haufen, ist eine Absenkung
in Uberwegbreite méglich, muss dann
aber mit Rillenplatten gesichert werden.

Die Mindesttiefe des Rillenfeldes be-
tragt 60 cm, die Form kann unter ge-
stalterischen und bautechnischen Ge-
sichtspunkten angepasst werden. Wenn
ein Kasseler Rollbord eingebaut wird,
der mit seiner Rillenstruktur und der
leichten Hohendifferenz auch ein Bo-
denindikator ist, ist eine zusatzliche Rei-
he Rillenplatten vor dem Rollbord aus-

reichend.
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Grundtyp 1.3

Bei hohem Querungsbedarf oder auch
bei beengten Platzverhéltnissen ist ein
niveaugleicher Ubergang iiber die ge-
samte Querungsbreite erforderlich, da-
mit Gehbehinderte im Begegnungsfall
die Fahrbahn zlgig verlassen kénnen.
Sehbehinderte missen die Insel deut-
lich von der Fahrbahn unterscheiden
kénnen. Deshalb muss sich der Be-
lag der Insel eindeutig von dem der
Fahrbahn absetzen, optisch und taktil.
Pflaster ist deshalb fur Mittelinseln sehr

geeignet.

Bei niveaugleichem Ubergang muss
nicht nur die Grenze der Insel, sondern
auch die Querungsrichtung deutlich
angezeigt werden. Deshalb ist die An-

ordnung von Rillenplatten erforderlich.

Zur Fihrung und Abgrenzung ist an
den Inselkdpfen eine ertastbare Kante
anzuordnen. Sie hilft bei der Orientie-
rung und kann geféhrliches Abirren

verhindern.

Bei groBeren Inselbreiten (> 2,00 m)
oder schiefwinkligen Inseln (zum Bei-
spiel Dreiecksinseln bei Rechtsabbie-
gespuren) kann die Anordnung eines
Leitstreifens erforderlich sein.
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Variante 1.3a
Mittelinsel mit getrennter Flhrung fdr
Geh- und Sehbehinderte

Bei geringem FuBgéngerverkehr und
langen Mittelinseln (zum Beispiel auf
Mittelstreifen) kann eine getrennte Flh-
rung von Geh- und Sehbehinderten er-
folgen. Dies ermdglicht Blinden eine
leichtere Orientierung am Bordstein. Der
Auffangstreifen, der fur ihn die Que-
rungsstelle im Gehweg markiert, sollte
dann aber deutlich von der niveauglei-
chen Querungsstelle abgesetzt sein,
damit er an der Mittelinsel mdglichst
nicht in den abgesenkten Bereich gerat.
Da dies im Einzelfall doch vorkommen
kann, muss der Bodenbelag deutlich
den Unterschied zur Fahrbahn signa-

lisieren.

Eine Anordnung von Rippenplatten vor
der Nullabsenkung ist hier nicht erfor-
derlich. Die Ausrichtung von blinden/
sehbehinderten Verkehrsteilnehmer er-
folgt an der Bordsteinkante (h >4 cm).
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In Sonderféllen, insbesondere bei schma-
len Gehwegen, kann es sinnvoll sein,
die Richtungsangabe in den Aufmerk-
samkeitsstreifen zu integrieren, wenn
fir ein besonderes Richtungsfeld am
Bord kein Platz ist. Der Auffangstreifen
besteht dann auBlen aus jeweils einer
Reihe Noppenplatten und einer Reihe
Rillenplatten in der Mitte.

Typ 1.4

Schmale Querungsstelle

Bei beengten Verhéltnissen kénnen Que-
rungsstellen nicht immer in der Ublichen
Breite ausgefliihrt werden (< 3 m). Dies
kann der Fall sein, weil ein kurzer Fahr-
bahnteiler als Querungshilfe bereits
vorhanden ist, oder auch, weil beim
nachtraglichen Einbau von Bodenindi-
katoren nicht der ganze Bodenbelag
aufgenommen werden soll. Beim Neu-
bau von StraBen sollte aber die getrenn-
te Fihrung entsprechend Grundtyp 1.1
zur Ausfiihrung kommen. Diese ist fur

alle Beteiligten komfortabler.

Ist der Platz dafiir nicht ausreichend, kann
ein integriertes Aufmerksamkeits- und
Richtungsfeld (2 Reihen Noppenplat-
ten und eine Reihe Rillenplatten in der
Mitte) direkt vor die Bordabsenkung
gelegt werden. Dieses Feld muss etwa
die Breite der Bordabsenkung haben,
weil es gleichzeitig Warnfunktion er-

fallt. @F1
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Typ 1.4a
Querung und Mittelinsel bei groBer

Eckausrundung

Bei Kreuzungen und Einmiindungen mit
groBer Eckausrundung ist fiir Sehbehin-
derte die Flihrung in die Querungsrich-
tung besonders wichtig. Diese Situation
findet sich oft auBerorts, am Ortsrand

oder in Gewerbegebieten.

Ein Bord (auch mit der Ublichen Héhe
von 3 cm) kann hier keine Orientie-
rungshilfe bieten. Oft ist — da das Ful3-
géngeraufkommen in diesen Lagen rela-
tiv gering ist — der Gehweg auch noch
besonders schmal. Dann ist nicht ausrei-
chend Platz, ein besonderes Richtungs-
feld vor den Noppen am Fahrbahnrand

anzuordnen.

Deshalb kann in solchen Situationen das
Richtungsfeld in das Aufmerksamkeits-

feld integriert werden.

Wenn bei der Mittelinsel die Borde nicht
parallel sind, kann zur Orientierung eine
Leitlinie aus Rillenplatten angeordnet
werden. Bei dreieckigen Inseln ist dies
grundsétzlich erforderlich. & F1
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Querungsstelle fiir selbstiandig gefiihrte Gehwege



Grundtyp 1.5

Selbstandig gefihrte Gehwege, sei es
durch Grilinanlagen oder lber groBere
Platze, aber auch kombinierte Geh- und
Radwege stoBen oft direkt auf eine zu
querende Fahrbahn. Dabei kann der
Kreuzungswinkel senkrecht oder schrag

sein.

Mit einem Aufmerksamkeitsfeld (Noppe,
b = 60 bis 90 cm) quer Uber den Geh-
weg wird der Sehbehinderte vor der
Querungsstelle ,aufgefangen” und ge-
warnt. Eine Leitlinie mit Rillenstruktur
fihrt ihn zum Bord. Die Bordsteinkante
signalisiert , Stopp”, die Rillenrichtung
gibt die Querungsrichtung an.

Eine niveaugleiche Absenkung wird ge-
trennt davon angeordnet. Sie kann von
Gehbehinderten, bei kombinierten Geh-
und Radwegen auch von Radfahrern be-

nutzt werden.

Da das Aufmerksamkeitsfeld hier nicht
wie in den anderen Fallen eine Rich-
tungsdnderung oder eine seitliche Que-
rungsmoglichkeit anzeigt, empfiehlt es
sich bei hoher belasteten Stral3en vor
die Bordabsenkung noch eine Reihe
Rillenplatten als zusatzliche Absiche-
rung anzuordnen. Auf beiden Seiten
der Gehweges ist eine tastbare Kante

erforderlich.
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Grundtyp 1.6

Fiur FuBgénger, insbesondere alle mo-
bilitatsbehinderten, sind Kreisverkehre
wegen der langen Wege ungiinstig.
Blinde haben zuséatzliche Probleme mit
der Orientierung und der akustischen
Erfassung des Verkehrsgeschehens. Vor
allem Fahrzeuge, die den Kreisverkehr
verlassen, fahren meist zligig ohne Brems-
geréusche wie beim Abbiegen auf die
Querungsstelle zu und lassen sich kaum
von denen unterscheiden, die weiter
dem Kreisverkehr folgen. Bei der Pla-
nung innerstadtischer Kreuzungen ist
deshalb sorgsam abzuwégen, ob die
Einrichtung von Kreisverkehren (insbe-
sonderekleinerKreisel)im Hinblick aufdie
Belange von mobilidtseingeschrankten
FuBgéangern und insbesondere Blinden

sinnvoll und vertretbar ist.

An Kreisverkehrsanlagen sind rechtwink-
lige Fihrungen nur schwer herzustellen.
Sie erfordern deshalb besondere Orien-
tierungshilfen fiir Sehbehinderte.

Wenn Sehbehinderte dem Gehweg um
den Kreisel folgen, ist die begleitende
Leitlinie dieses Gehwegs (zum Beispiel
Rasenkantenstein) von besonderer Be-
deutung.

An der Querungsstelle missen sie vor
der in ihrer Laufrichtung liegenden Ab-
senkung gewarnt werden. Hier liegen
Rillenplatten als ,Warnfeld” parallel zum
Bord. Die Querungsstelle fir Sehbe-
hinderte liegt wie immer auf der ver-
kehrsabgewandten Seite. Wenn sie der

inneren Leitlinie folgen, finden sie das

Aufmerksamkeitsfeld, dass sie zu ihrer
Querungsstelle mit Ausrichtungsmég-
lichkeit am Bordstein flihrt.

Die Querungsstelle sollte von der Kreis-
fahrbahn mindestens 4,50 m Abstand
haben, damit Sehbehinderte nicht in
Fahrzeuge laufen, die auf die Einfahrt
warten. Vor der Kollision mit Fahrzeu-
gen mit Anhédngern sind sie dadurch
freilich noch nicht geschitzt.
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Variante 1.6a

Kreisverkehrsanlage mit Radweg

Wird an einer Kreisverkehrsanlage (oder
anderswo im StraBennetz) der Radver-
kehr im Seitenraum geflhrt, entsteht
ein zusatzlicher Konflikt fir Sehbehin-
derten, weil Radfahrer akustisch kaum

wahrgenommen werden kdnnen.

Der Gehweg und der Radweg sind durch
einen taktil erfassbaren Trennstreifen
(Pflasterstreifen, eventuell leicht gewdlbt)
baulich zu trennen. Das versehentliche
Uberschreiten dieser ,Grenze” soll da-
durch vermieden werden.

Um zu der Querungsstelle an der Fahr-
bahn zu gelangen, muss der blinde/seh-
behinderte Verkehrsteilnehmer zunéchst
den Radweg liberqueren. Dies ist fur ihn
ebenfalls eine geféhrliche Querungs-
stelle. Deshalb ist die Ausbildung eines
taktil erfassbaren Trennstreifens an die-

ser Stelle besonders wichtig.

Jenseits des Radweges fihrt ihn ein Leit-
streifen zum Bord, an dem er die Fahr-
bahn tiberqueren kann. Damit der Sehbe-
hinderte, der von der anderen Seite
kommt, diesen Streifen leichter auffindet,

ist er als Doppelreihe ausgelegt.

Auch auf der Mittelinsel muss eine kla-
re, taktil erkennbare Trennung zwischen

Geh- und Radweg erfolgen.



Querungsstellen mit Lichtsignalanlage

Lichtsignalanlagen werden bei Que-
rungsstellen an héher belasteten StraBen
oder héherem FuBgangeraufkommen
eingesetzt.>® Flir Mobilitdtsbehinderte
bildet der Einbau einer Lichtsignalan-
lage oft erst die Voraussetzung, um
hochbelastete StraBen lberqueren zu
konnen. Sie bietet ihnen Sicherheit, aus-
reichend Zeit und fiir Sehbehinderte eine
klare Fihrung. Fir letztere sind akustische
und gegebenenfalls taktile Zusatzeinrich-

tungen erforderlich.>

Das Auffindesignal (, Lockton”) fihrt den
Sehbehinderten zum Ampelmast und da-
mit auch —sofern vorhanden — zum Anfor-
derungstaster und zum Vibrationstaster.
Der Ampelmast ist die richtige Wartepo-
sition bis zur Freigabe. Das akustische
Freigabesignal und gegebenenfalls auch
der Pfeil auf dem Vibrationstaster zeigt
ihm die Querungsrichtung.

Wenn eine solche akustische Einrich-
tung vorhanden ist, bereitet eine niveau-
gleiche Bordabsenkung normalerweise
dem Sehbehinderten keine besonderen
Probleme. Dennoch sollten Bodenindi-
katoren zuséatzlich eingesetzt werden.
Zum einen werden sie bendtigt bei Aus-
fall oder Nachtabschaltung der Anlage,
zum anderen kénnen sie Sehbehinderte
beim Auffinden der Lichtsignalanlage
und beim Ausrichten fir die Querung un-
terstlitzen. Dies gilt insbesondere dann,
wenn die Gerduschkulisse des Umfeldes
hoch ist, die eindeutige Zuordnung aku-
stischer Signale schwierig wird oder die
geometrische Anordnung der Kreuzung
die Orientierung erschwert (zum Beispiel
schiefwinklige Einmindung).

FuBBgéngeriberweg mit Lichtsignalanlage in Bad Karlshafen.

Die wichtigste Aufgabe von Bodenindi-
katoren ist hier, das Auffinden des Am-
pelmastes zu gewahrleisten. Das Auffin-
designal kann dann deutlich leiser sein
und nur noch im unmittelbaren Umfeld
des Mastes hérbar. Und selbst Sehbe-
hinderte mit zusatzlichen Horproblemen
kénnen sich dann noch am Vibrations-

taster orientieren. @ F1+2

Auf die Darstellung von Mittelinseln
in Kombination mit Lichtsignalanlagen
wurde verzichtet, weil die Anordnung
der Bodenindikatoren sich nicht von der
bei anderen Mittelinseln unterscheidet
(vgl. Typ 1.3 mit Variante).

In folgenden Konfliktfallen ist besonde-
re Sorgfalt bei der Planung erforderlich:

Lichtsignalanlage mit Vibrationstaster und akustischer Ausstattung.



Konflikte bei StraBenkreuzung mit ...

... mehreren Fahrspuren, Mittelin-
sel und gegebenenfalls schiefwink-
liger Anordnung der Laufachse

Diese Verkehrssituationen stellen blin-
de und sehbehinderte Menschen vor
extreme Anforderungen, da hohes Ver-
kehrsaufkommen und Verkehrslarm so-
wie eine schiefwinklige Anordnung der
Laufachse die Orientierung und das
Auffinden der richtigen Laufrichtung er-
heblich erschwert.

Durch Gerauschiberlagerungen in der
Umgebungssituation (Motorenlarm,
Stimmenlarm) der Lichtsignalanlage

wird:

m die Erkennung des akustischen
Orientierungssignals und somit
das Auffinden der Querungsstelle

(Signalmastes) erschwert,

m die Erkennung des Freigabesig-
nals und somit die Laufrichtung
der Querung schwierig, wobei die
Geometrie der Querungsstelle
(Schiefwinkligkeit der Laufachse
sowie langer Querungsstelle durch
mehrere Fahrspuren) als weiterer
erschwerender Konfliktpunkt hinzu-

kommen kann.

... verkehrsabhdngig gesteuerter
Lichtsignalanlage

Verkehrsabhéngig gesteuerte Lichtsig-
nalanlagen (LSA) werden oft dort ein-
gesetzt, wo Verkehrsablaufe durch
unterschiedliche und tageszeitlich ver-
teilte Verkehrsstrome bestimmt sind.

Bei diesen Anlagen wird das Freigabe-
signal — und somit der Zeitpunkt des
Losgehens — nicht durch den FuBgan-
ger mittels Anforderungstaster angefor-
dert, sondern wird durch den automa-

tischen Programmablauf gesteuert.

Bei verspatetem Eintreffen von seh-
behinderten FuBgangern an der LSA
wird dann durch das bereits tonende
Freigabesignal die sichere Querung
signalisiert. Wenn jedoch wéhrend des
Querungsvorganges die Grlinphase
endet, bricht das Signal ab und es
fehlt die Richtungsorientierung. Zwar
sollte die Raumzeit so bemessen sein,
dass der Querungsvorgang beendet
werden kann, aber das Fehlen der
akustischen Orientierung kann — ins-
besondere fur dltere Menschen — zur
Desorientierung und somit zu beson-
deren Gefahrensituationen fihren.

... Griinpfeilregelung®’

An diesen Kreuzungen besteht durch
das Griinpfeilschild die Méglichkeit fiir
Autofahrer, auch bei rotem Signal ab-
zubiegen. Blinde und sehbehinderte
Menschen gehen jedoch auch an die-
sen Kreuzungssituationen davon aus,
dass durch das Freigabesignal eine
ungefahrdete Querung der Fahrbahn
moglich ist.

Durch unachtsame Fahrer kann es da-
durch zu Gefahrensituationen kom-
men, denn die abbiegenden Kfz sind
fur Blinde und Sehbehinderte akustisch
nur schwer zu lokalisieren, insbesonde-
re bei hohem Larmpegel in der Umge-

bung.
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Grundtyp 2

Der Grundtyp stellt eine Querungsstelle
mit einer Lichtsignalanlage (LSA) dar.

Bei hohem Querungsbedarf sollte Gber
die gesamte Querungsbreite der Fuf3-
gangerschutzanlage ein niveaugleicher
Ubergang erméglicht werden, damit
der Begegnungsverkehr von Gehbehin-
derten, Menschen mit Kinderwagen
oder Rollator problemlos abgewickelt
werden kann. Die Lichtsignalanlage
gewahrleistet in diesem Falle die Si-
cherung und Orientierung fir Sehbe-
hinderte, so dass das Erkennen der Geh-
wegkante hier nur eine nachgeordnete
Bedeutung hat, wenn der Ampelmast
an der richtigen Entfernung zur Fahr-
bahn steht (50 = 70 cm).

Der blinde Verkehrsteilnehmer wird mit
einem Auffangstreifen (Noppe, b = 60
bis 90 cm), der senkrecht Uber die ge-
samte Gehwegbreite — an der inneren
Leitlinie beginnend — verlduft, zur Licht-
signalanlage (LSA) gefihrt. Diese Fih-
rung kann durch ein akustisches Orien-
tierungssignal am Signalmast zusatzlich

unterstitzt werden.

Wegen der Breite des Ubergangs sollte
der abgesenkte Bord mit Rillenplat-
ten abgesichert werden, zumal damit
zu rechnen ist, dass die Lichtsignalan-
lage nicht immer in Betrieb ist. Die
Rillenplatten bieten die Méglichkeit,
sich senkrecht zu Fahrbahn auszurich-
ten. Dies geschieht mit einer Uber die
gesamte Lange der Nullabsenkung ver-
laufende Reihe Rillenplatten (b = 60 cm).

Die Rillen sind in Querungsrichtung zu
verlegen. Die Querung wird akustisch
durch ein Freigabesignal und gegebe-
nenfalls taktil durch Anordnung eines
Vibrationstasters am Signalmast unter-
statzt.
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Variante 2a

Querungsanlage im Ausrundungsbereich

Bei dieser Anordnung liegt die Que-
rungsstelle ganz oder teilweise im Be-

reich der Eckausrundung.

Vor der niveaugleichen Absenkung sind
die Rillenplatten hier von zusatzlicher
Bedeutung, als Anzeige der Querungs-
richtung und als Warnung, weil die nicht
rechtwinkligen Leitlinien (Bebauungskan-
te und Bord) das Auffinden der Lichtsi-
gnalanlage schwieriger machen.
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Variante 2b

Querungsanlage mit Radweg

Radwege sollten vor der Querungsstel-
le nach Maoglichkeit auf die Fahrbahn ge-

fUhrt werden.

Vor der niveaugleichen Absenkung er-
folgt eine Richtungsanzeige durch Ril-
lenplatten in Gehrichtung. Das Rillen-
feld muss nicht der Ausrundung des
Bordes folgen, sollte aber tberall die
Tiefe von mindestens 60 cm haben.

Der Radweg ist vom Gehweg durch ei-
nen taktil wahrnehmbaren Trennstreifen
(Pflasterreihe, eventuell leicht gewdlbt,

oder ahnliches) zu flhren.
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Variante 2c
Querungsanlage mit getrennter Flihrung
fir Geh- und Sehbehinderte

Diese Variante kann bei nur geringem
Querungsbedarf und ausreichenden
Platzverhaltnissen vorgesehen werden.
Dann ist keine Bordabsenkung lber die
gesamte Querungsbreite erforderlich.
Wenn die Absenkung nicht in der Geh-
linie liegt oder durch ein Aufmerksam-
keitsfeld im anderen Gehweg vor der
Kreuzung gewarnt wird (vgl. Grundtyp
1), kann auf Rillenplatten vor der Ab-

senkung verzichtet werden.

Diese Lésung bietet sich auch dann an,
wenn eine Absenkung nachtraglich ein-
gebaut werden und deshalb moglichst

eingegrenzt werden soll.

Sehbehinderte mussen Uber das Aufmerk-
samkeitsfeld (Noppe, b = 0,60 bis
0,90 cm) die Lichtsignalanlage auffin-
den kdnnen. Da die Ausrichtung am
Bord ( = 4 cm) sicher moglich ist, kann
in diesem Fall unter Umstanden sogar
auf ein akustisches Signal verzichtet und
nur ein taktiles Signal gegeben werden.

Der Signalmast muss tber das Aufmerk-
samkeitsfeld auffindbar sein, er kann auch
— wenn er einen Anforderungstaster
hat — leicht seitlich zum abgesenkten
Ubergang hin stehen, damit er fiir Roll-

stuhlfahrer leichter erreichbar ist.

AT+F1



Haltestellenanlagen

In den nachfolgenden Musterzeichnun-
gen werden Entwurfsvorschlage fir die
am hé&ufigsten vorkommenden Halte-
stellentypen im Buslinienverkehr darge-
stellt. Auch auf StraBenbahnhaltestellen
im StraBenraum sind einige Lésungen
sinngemal Ubertragbar. Je nach Lage
der Haltestellen im StraBenquerschnitt
ergeben sich folgende Einteilungen (vgl.
auch Empfehlungen der FGSV, EAO).

Haltepunkte und Bahnhofe des Eisen-
bahnverkehrs, sowie Stadtbahn- und
U-Bahn-Haltestellen in Hoch- und Tief-

lage wurden hier nicht behandelt.

Im OPNV erfolgt schon seit mehr als 10
Jahren ein barrierefreier Ausbau von
Haltestellenanlagen. Um ihre Nutzung
weiter zu erleichtern, sind jedoch Ver-
besserungen der baulichen Anlagen er-
forderlich:

Optimierung der Verkniipfung zwi-
schen verschiedenen Verkehrsanlagen
An Umsteigeanlagen (zum Beispiel Weg
vom Zug zum Bus) mussen fir geh- und
sehbehinderte Menschen Wegeketten
geschaffen werden. Die Verbindung zu
FuBgéngertiberwegen im Nahbereich
der Haltestelle muss gewéhrleistet sein
und ebenso der Erreichbarkeit der Hal-

testelle.

Bessere Auffindbarkeit der Halte-
stellen fiir blinde Menschen

Héufig scheitern blinde Menschen
schon beim Versuch, den Haltestellen-
standort aufzufinden, weil im Gehweg
keine Aufmerksamkeitsstreifen vorge-
sehen sind.

Haltestellentyp
Haltestellenkap

Haltestellen am Fahrbahnrand
Busbuchten

Haltestellen in Mittellage

Zentrale Omnibusbahnhofe

Verbesserungen bei der Ausgestal-
tung der Bodenindikatoren im Detail
und der Materialwahl

Viele bestehende Anlagen weisen Méan-
gel durch Einbau von nicht ertastbaren
beziehungsweise nicht geeigneten Bo-

denindikatoren auf (schmale Rillen).

Niveau des Wartebereiches

Die Anhebung der Wartebereiche ge-
hort inzwischen zum Standard und
erleichtert den Ein- und Ausstieg fir
alle Fahrgaste. Sie beschleunigt den
betrieblichen Ablauf.

Bei der grundlegenden Modernisie-
rung oder dem Neubau von Haltestel-
lenanlagen ist deshalb der Wartebe-
reich in der Regel auf eine Héhe von
18 cm Uber Fahrbahnniveau anzuheben
(an Haltestellenanlagen fiir schienenge-
bundene Fahrzeuge sind niveaugleiche
Einstiegshohen moglich). Liegen giins-
tige Voraussetzungen vor, zum Beispiel
bei gerader Anfahrmaglichkeit und ge-
eignetem Fahrzeugpark, kommen sogar
Hohen von 20 cm Uiber Fahrbahnniveau
in Frage. An Haltestellen, bei denen
aufgrund der Topografie und der kur-
vigen Lage beim Ein- oder Ausfahren
Schaden am Fahrzeug durch ,,Uberstrei-
chen” des Wartebereiches zu erwarten

Grundtypen Musterzeichnungen
3.1,3.1a, 3.1b

3.1,3.1a, 3.1b, 3.1¢c

3.1, 3.1a, 3.1b, 3.1c

3.2

3.3,3.3a

sind, mussen geringere Bordsteinhéhen
vorgesehen werden. Dies ist im Einzel-

fall zu prifen.

Nur dort, wo die Anhebung des War-
tebereiches nicht méglich oder auf
Grund des Verhaltnisses von Aufwand
und Nutzen wirtschaftlich nicht zu ver-
treten ist, kann auf die Anhebung des
Wartebereiches verzichtet werden. In
diesen Fallen sollte jedoch vorab ge-
pruft werden, ob eine Realisierung bar-
rierefreier Haltestellen durch Einsatz kos-

tenglnstiger MaBnahmen mdglich ist.>
L A4/F1

Ist die Anlaufflaiche des Profilsteins
dem Reifenquerschnitt des Busses an-
gepasst und besonders glatt, kénnen
die Busfahrer besonders nahe an den
Bordstein und Wartebereich heran-
fahren. Dadurch kann der horizontale
und vertikale Abstand zwischen den
Fahrzeugen und der Haltestellenanla-
ge minimiert werden. Schrage Bord-
steine vermindern die Gefahr von
FuBguetschungen beim , Kneeling” von
Niederflurbussen.

Zum Einstieg in das Fahrzeug
Welche Tir behinderte Fahrgaste be-
vorzugt nutzen, hangt von der Art der



indviduelle Funktionseinschrankungen
und der Bauweise des Fahrzeuges
ab. Rollstuhlfahrer sind beim Einstieg
auf die Niederflurbereiche und Mehr-
zweckflachen im Fahrzeug angewiesen.
Bei den standardisierten Linienbusfahr-
zeugen bildet deshalb die mittlere
Tir in der Regel die einzige Einstiegs-
maoglichkeit fir Rollstuhlfahrer und
Menschen mit Gehhilfen, da hier die
Vorrichtungen flir Rampen eingebaut
sind (manuell bediente Klapprampen,
automatisch ausfahrbare Rampen und

andere Vorrichtungen).

Blinde Menschen ohne Begleitung soll-
ten grundsétzlich zur Fahrertlr gefihrt
werden. Auch &ltere Menschen steigen

lieber vorne an der Tir beim Fahrer ein.

Informationshilfen

Zur Schaffung durchgéngiger Wege-
ketten sind akustische und visuelle In-
formationshilfen im AuBenbereich an

der Haltestelle und in den Fahrzeugen

von hoher Bedeutung. Weitere indivi-
duelle Informationsméglichkeiten be-
stehen durch Internet/Handy-Nutzung,
etc. im Vorfeld oder auch unterwegs.
Gerade in den letzten Jahren wurde
von den Verkehrsverbiinden, Stadten
und Gemeinden und den Verkehrstra-
gern sehr viel unternommen, um die

Fahrgastinformation zu verbessern.

An dieser Stelle sei auch auf verschie-
dene aktuelle Projekte der Verkehrsver-
binde zur Verbesserung der Fahrgast-
information vor Fahrtantritt hingewiesen
(zum Beispiel ,Barrierefreie OPNV-Infor-
mation fir mobilitdtseingeschrénkte Per-
sonen BAIM").

Haltestellenausstattung

Auch eine barrierefreie Haltestellen-
ausstattung ist ein unverzichtbarer Be-
standteil der Planung. Entsprechende
Vorgaben der Verkehrsverbinde zu den
einzelnen Haltestellentypen sind zu be-
achten.

Dynamische Informationstafeln gehéren in groBen Stédten zum Alltag.

So hat zum Beispiel der Rhein-Main-
Verkehrsverbund RMV ein Gestaltungs-
konzept zur Scheibengestaltung der
Fahrgastunterstande entwickelt und ab-
gestimmt, um die Belange des Vogel-
schutzes und der Sehbehinderten in

Einklang zu bringen.

Einbau von Leitlinien parallelen zum
Bordstein

Die in den nachfolgenden Musterzeich-
nungen dargestellten Leitlinien aus Ril-
lenplatten parallel zum Bord kénnen
bei schmalen und gering frequentierten
Haltestellen entfallen. Diese Haltestel-
len befinden sich meist in Ortsdurch-
fahrten von Dérfern, am Stadtrand, in
Wohnstral3en etc. und verfligen nur in
seltenen Féllen iber einen separaten
Wartebereich.

An zentralen Haltestellen, Umsteigean-
lagen, Mehrfachhaltestellen und anderen
stérker frequentierten Haltestellentypen
sollte der Leitstreifen stets eingebaut
werden. Der Leitstreifen hat neben der
Funktion als Orientierungshilfe fir Blin-
de gleichzeitig eine Warnfunktion fir
alle Verkehrsteilnehmer als Abstand
zum fahrenden Fahrzeug. Der Leitstrei-
fen kann bis in Hohe des Fahrgastun-
terstandes gefihrt werden und dort
an einem kleinen Aufmerksamkeits-
feld enden (Gestaltung entsprechend
dem Einstiegsfeld mit Rillenplatten,
gegebenenfalls Grundtyp 3.1). Sofern
unmittelbar hinter der Bushaltestelle
ein nach StVO gesicherter Uberweg
besteht, sollte der Leitstreifen an die
Bodenindikatoren des FuBgangeriber-
weges angebunden werden.
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Grundtyp 3.1

Der Hinweis auf eine Haltestelle am
Fahrbahnrand erfolgt fiir blinde und
sehbehinderte Verkehrsteilnehmer wie
bei einer Querungsstelle durch ein
Aufmerksamkeitsfeld ,ACHTUNG" mit
Noppenstruktur quer Uber den Geh-
weg (b = 60 — 90 cm). Damit Blinde die
Haltestellenanlage von einer Querungs-
stelle oder anderen Typen unterschei-
den kénnen, bendtigen sie eindeutige

Merkmale fir die Haltestellensituation:

m Den entscheidenden Unterschied zur
Querungsstelle bildet die Gestaltung
der Warte- und Einstiegsstelle, die
stets in Héhe der Fahrertlir einge-
richtet werden soll. Dieses Feld er-
hélt als Bodenindikator Rillenplatten,
die nicht in Querungsrichtung lie-
gen, sondern parallel zum Bord. Weil
diese Anordnung in vielen Stadten
an OPNV-Haltestellen bereits um-
gesetzt wurde, sind Blinde an diese
Situation gewéhnt und mussen sich
nicht umorientieren. Da der Blinde,
wenn er von der Mitte des Geh-
weges kommend, das Einstiegsfeld
sucht, sind mit dem Stock die dann
quer verlaufenden Rillen nicht so
leicht zu ertasten. Deshalb sollte das
Einstiegsfeld 120 cm breit und 90 cm
tief sein. Das Einstiegsfeld sollte zur
Sicherheit einen Abstand von zirka
30 c¢cm zur Bordsteinkante/Fahrbahn
erhalten.
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® Auch ein gegenilber dem Gehweg
erhéhter Wartebereich tragt dazu bei,
dass Blinde die Haltestellensituation
erkennen kénnen. Dies gilt insbeson-
dere dort, wo Randbordsteine mit
Profil auf der Oberseite eingebaut
wurden, die mit ihrer rauen Oberfla-
che die Rutschfestigkeit verbessern
und die anders gestaltet sind als die

Ubrigen Bordsteine.

m Die parallel zum Bordstein verlaufen-
de Leitlinie (Rillenplatten) kennzeich-
net ebenfalls eine typische Haltestel-
lensituation. Sie verlauft in der Regel
im Abstand von 60 cm zur Bordstein-
kante/Fahrbahn. Diese Leitlinie ist aber
bei gering frequentierten Haltestel-
len bzw. einfachen Situationen nicht
Uberall notwendig.

m Haltestellenschilder sollten méglichst
unmittelbar in der Néhe der Aufmerk-
samkeitsfelder aufgestellt werden.
Steht es vor dem Einstiegsfeld, kann
es auch dem Fahrer als Haltelinie

dienen.

Da die genaue Lage der Verkehrs-
schilder davon abhéngt, fir welchen
Bereich ein Halteverbot nach der
StraBenverkehrsordnung festgelegt
wird, bildet das Schild nicht an je-
der Haltestelle ein Unterscheidungs-

merkmal.

m Eine weitere Méglichkeit, Haltestel-
len von Querungsstellen zu unter-
scheiden, besteht im Einbau von
Hohlraumkérperplatten oder Platten
mit Gummi/Kautschukmaterialien im
Wartebereich. Diese Bodenindikato-
ren heben sich akustisch von herkémm-
lichen Bodenbeldgen ab, beziehungs-
weise fihlen sich signifikant weicher
an. Vor dem Einbau dieser Materi-
alien sind jedoch die Belange der
Dauerhaftigkeit, Winterdiensttauglich-
keit und Wirtschaftlichkeit zu priifen.

Sehbehinderte werden dann auf folgen-
de Weise geflhrt: Das Aufmerksam-
keitsfeld (Auffangstreifen) im Gehweg
fihrt zum Wartebereich an der Halte-
stelle und schlieBt unmittelbar an den
Einstiegsbereich an. Wenn zwischen
dem Aufmerksamkeitsfeld am Gehweg
und dem Einstiegsbereich mehrere
Meter zurlickzulegen sind, kann er mit
einem Leitstreifen aus Rillenplatten tiber-
brickt werden.

Falls an den Einstiegsbereich eine Leit-
linie, die parallel zum Bordstein der
Haltestelle verlauft, eingerichtet wird,
besteht die Méglichkeit, Sehbehinder-
te durch Rillenplatten bis zum Fahrgast-
unterstand, anderen Einstiegsstellen oder
zum FuB3géngerlberweg zu fihren.

(1 VB1-4/NB1/ A4/F1
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Variante 3.1a
Besondere Kennzeichnung der Halte-

stelle im Gehwegbelag

Bei dieser Variante wird das Aufmerk-
samkeitsfeld in zwei Streifen aufgeldst.
Dabei werden auBen zwei Streifen
Noppenplatten und in der Mitte eine
Reihe glatter Platten verlegt. Durch di-
ese Anordnung wird der Unterschied
von Bodenindikatoren zwischen Halte-
stellen und Querungsstellen fir blinde
Menschen noch deutlicher. Schon im
Gehwegbereich wird durch die abwei-
chende Anordnung zu anderen Auf-
merksamkeitsfeldern erkennbar, dass

es sich um eine Haltestelle handelt.

Als nachteilig kann sich die fehlende
Tiefe der Noppenplatten auswirken,
wenn Blinde versehentlich bei grof3en
Schritten den Aufmerksamkeitsstreifen
Uberlaufen und den Hinweis zum Auf-
finden der Haltestelle nicht bemerken.
Tests der Modellprojekte zeigen je-
doch, dass die Wahrscheinlichkeit, di-
rekt in den ,glatten” Bereich der mitt-
leren Reihe zu treten, sehr gering ist.
Da der Hinweis auf die Haltestelle zu-
dem nicht sicherheitsrelevant ist, bildet
diese Variante eine Weiterentwicklung
von Grundtyp 3.1.

(I A4/F1

O

3D-Haltestelle — Grundtyp 3.

O

3D-Haltestelle — Grundtypen 3.1a.
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Variante 3.1b
Haltestelle am Fahrbahnrand mit stra-

Benbegleitendem Radweg

An Haltestellen mit Radverkehrsanlage
im Seitenraum muss eine Verbindung
zwischen Gehweg und Wartebereich
hergestellt werden. Hier mussen FuB-
génger die Radverkehrsanlage queren
(wie bei Variante 5a).

Um Konfliktsituationen zwischen Blin-
den und Radfahrern zu vermeiden, sind
Gehweg und Radweg durch einen taktil
erfassbaren Trennstreifen (Pflasterstrei-
fen) baulich zu trennen.

Jenseits des Radweges fihren Rillen-
platten zum Wartebereich. Gegebe-
nenfalls schlieBt hier ein Leitstreifen aus
Rillenplatten parallel zum Bordstein an,
der zum Fahrgastunterstand oder zur
Querungsstelle hinter der Bushaltestel-
le flhrt (nicht im Bild dargestellt).
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Variante 3.1c
Halt am Fahrbahnrand bei schmalen
Gehwegen ohne gesonderten Warte-

bereich

Bei engen Platzverhaltnissen fehlt oft
ein besonderer Wartebereich, die Halte-
stelle liegt direkt am Gehweg. Falls bau-
liche Verbesserungen zur Einrichtung
oder Verbreiterung des Wartebereiches
nicht méglich sind (zum Beispiel durch
Einrichtung von Haltestellenkaps, Riick-
bau von Busbuchten, Nutzung von an-
grenzenden Grundsticksflachen), fehlt
insbesondere bei schmalen Gehwegen
der notwendige Platz, um Auffangstrei-
fen und Einstiegsbereich jeweils mit be-
sonderen Bodenindikatoren markieren
zu kénnen (entsprechend Grundtyp 3.1
oder Typ 3.1a).

Bei geringer Gehwegbreite, insbeson-
dere bei Querschnitten unter 2,00 m,
kann die standardmaBige Ausfihrung
mit Wechsel von Noppen- und Rillen-
platten kleinteilig wirken und die Be-
greifbarkeit erschweren. Die Anordnung
verschiedener Platten auf kleiner Flache
ist zudem unverhéltnismaBig aufwendig
und gestalterisch unbefriedigend.

Um eine Verwechslungen mit Querungs-
stellen (vgl. Grundtyp 1.1) zu verhindemn,
sollte deshalb ein Aufmerksamkeitsfeld
mit Rillenplatten ganz tiber den Gehweg
gefihrt werden (b= 60 — 90 cm). Die Ril-
len sollten — wie beim Einstiegsfeld von
Grundtyp 3.1 - parallel zum Bordstein
verlaufen. Die Anordnung der Rillen par-
allel zur Gehrichtung erleichtert zudem

das Wahrnehmen des Rillenfeldes.

In einem Gesprach am 30.11.06 mit
Vertretern des Deutschen Blinden- und
Sehbehindertenverbandes und des in-
terministeriellen Arbeitsstabes bei der
Beauftragten der Bundesregierung fir
die Belange behinderter Menschen wur-
de diese Variante als Standardlésung fir
Haltestellen am Fahrbahnrand favori-

siert.
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Haltestelle in Mittellage als Haltestelleninsel



Grundtyp 3.2

Bus- und/oder StraBenbahnhaltestellen
in Mittellage werden in der Regel Giber
FuBgéngerschutzanlagen an den Insel-
kopfen erreicht, die geméB Grundtyp 2

anzuordnen sind.

Die signalgeregelte Zugédnge werden
mit einer durchgehenden Leitlinie aus
Rillenplatten (b = 30 cm) mit den Ein-
stiegspositionen (Feld aus Rillenplatten
120 x 90 cm) verbunden.Aus umgekehr-
ter Richtung mussen diese Leitstreifen
sicher zu den Ampelmasten fiihren. Zu-
satzlich kann um die Ampel noch ein
besonderes Aufmerksamkeitsfeld aus

Noppenplatten angeordnet werden.

Richtungswechsel des Leitstreifens sollten
méglichst stumpfwinklig und auBerhalb
der Rampe erfolgen; wenn notwendig,

sind Aufmerksamkeitsfelder anzuordnen.

Bei Mehrfachhaltestellen oder mehre-
ren Einstiegsbereichen sind die Leitli-
nien Uber die ganze Haltestellenldnge
zu fuhren, ebenso, wenn am anderen
Ende ebenfalls ein Uberweg besteht,
der von Sehbehinderten zu nutzen ist.

Hinweis: In der Abbildung ist der FuB3-
gangerlUberweg lediglich auf einer Sei-
te dargestellt. Im Idealfall sollte jedoch
an beiden Enden der Haltestelleninsel
gesicherte FuBgéngeriberwege vor-
handen sein. In diesem Fall sind die Leit-
linien, die parallel zum Bordstein ver-

laufen, miteinander zu verkniipfen.
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Zentraler Omnibusbahnhof
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Grundtyp 3.3

Zentraler Busbahnhof mit Bussteigen

Zentrale Omnibusbahnhéfe (ZOB) mit
mehreren Bussteigen stellen komplexe
Situationen dar, bei denen das Auffinden
der einzelnen Wartebereiche durch die
schrage Anordnung fir Blinde beson-
ders kompliziert ist. Zudem sind die
von Bussen befahrenen Fahrbahnen
zu Uberqueren, was zu Unsicherheiten
und gefahrlichen Situationen fiihrt. Da
die Fahrbahnen nur von Bussen befah-
ren werden, ist die Sicherheitssituation
allerdings etwas weniger kritisch als bei
normalen Querungsstellen.

Um das Auffinden der Bahnsteige in
Schréglage fur Sehbehinderte zu ermég-
lichen, ist eine besondere Flihrung er-
forderlich. In diesem Fall sollte das Leit-
system auch Uber die Fahrbahn gefihrt
werden. Sie kénnen aus Uberfahrbaren
Rillenplatten, aber auch aus GroBpflaster

in einer Breite von 30-50 cm bestehen.

Damit die Profilplatten dauerhaft im
Fahrbahnbelag halten, ist eine beson-
dere Sorgfalt bei der Materialwahl und
der Verlegung (tragfahiger Unterbau)

zu gewahrleisten.

Der Leitstreifen Uber die Fahrbahn stoBt
auf die niveaugleiche Absenkung. In
geradliniger Verldngerung wird der
Leitstreifen dann in Rillenstruktur bis zu
einem Aufmerksamkeitsfeld aus Nop-
penplatten gefiihrt. Hier zweigt ein
Leitstreifen zur Einstiegsstelle ab. Das
Noppenfeld liegt mittig am Inselkopf

zwischen den beidseitigen niveauglei-

chen Absenkungen und bietet eine
sichere Orientierungs- und Warteposi-
tion. Auf eine zusatzliche Absicherung
des niveaugleichen Ubergangs kann
deshalb verzichtet werden.

An das Aufmerksamkeitsfeld schlieBt
senkrecht eine Leitlinie aus Rillenplatten
(b = 30 cm) an. Diese fihrt bis zur Ein-
stiegsstelle an der vorderen Einstiegs-
tUr (Fahrertlr). Richtungsdnderungen der
Leitlinie sollten méglichst stumpfwink-
lig und nicht im Rampenbereich erfol-

gen. (EF1
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Variante 3.3a

Busbahnhof mit zentralem Bussteig

Bei einem Zentralen Omnibusbahnhof
(ZOB) mit einem Inselbussteig in Mittel-
lage und umlaufenden Zufahrtsstreifen
ist die Orientierung fur Sehbehinder-
te einfacher zu gewahrleisten. Die An-
ordnung der Leitlinien kann rechtwink-

lig erfolgen.

Der Zugang erfolgt in der Regel aus-
schlieBlich an den Kopfseiten Uber den
Zufahrtsstreifen. Die Querungen kdnnen
wie normale Querungsstellen ausgebil-
det werden. Da die Querungsstelle we-
gen der Ausrundung des Bahnsteigs re-
lativ schmal ist, ist oft eine gemeinsame
Querung von Geh- und Sehbehinderten
sinnvoll. Der niveaugleiche Ubergang
ist dann mit Rillenplatten in Gehrich-

tung abzusichern.

Von diesen Querungsstellen der Zu-
fahrtsstreifen sollte ein durchgehendes,
an die ortliche Situation angepasstes
Leitsystem flir den blinden/sehbehinder-
ten Verkehrsteilnehmer zu den einzelnen
Einstiegsstellen angeordnet werden.
Hierzu sind Leitstreifen aus Rillenplat-
ten (b = 30 cm) zu verwenden. An den
Verzweigungsstellen sind Aufmerksam-
keitsfelder (Noppenfeld 90 x 90 cm)

vorzusehen.

Die Position der Fahrertir wird, wie an
einfachen Bushaltestellen, durch ein
Einstiegsfeld aus Rillenplatten markiert.

<1 vgl. DVD: F 1
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