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Markt und Praxis - Special - Barrierefreie Verkehrsanlagen

Gestaltung von FulRganger-Querungsanlagen und ihre spezifischen Planungsanforderungen
Dipl.-Ing. (FH) Wendelin Mahr, Ingenieurbiro - Barrierefreies Planen und Bauen Fulda, 36039 Fulda

1. Einleitung

Mit dem Bundesgesetz zur Gleichstellung
behinderter Menschen (BGG) [1] aus dem
Jahr 2002 und den Gleichstellungsgesetzen
aus den Landern wurden rechtliche Grund-
lagen fur die Herstellung mdglichst weitrei-
chender Barrierefreiheit in Deutschland ge-
schaffen. Die Bereitschaft zur Umsetzung
barrierefreier Planungen im o6ffentlichen Ver-
kehrsraum in den Stadten und Gemein-den
findet in der Verkehrsraumgestaltung zu-
nehmend mehr Bedeutung.

Gab es bisweilen einzelne hindernisfreie
Anlagen, so wird heute besonders durch das
Behindertengleichstellungsgesetz mehr Ver-
stndnis fur das barrierefreie Planen und
Bauen von Verkehrsraumen, Verkehrsanla-
gen und Verkehrsmitteln aufgebracht. Zu-
satzlich bestehen noch barrierefreie Heraus-
forderungen durch den demografischen
Wandel vor allem durch die Entwicklung der
alter werdenden Menschen mit ihren spezi-
fischen Anforderungen an die StralBenraum-
und Umfeldgestaltung.
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Bild 1: Ansicht barrierefreie Querungsstellen an einer
signalisierten Kreuzung

2. Barrierefreiheit — Herausforderung an
Planung und Bauausfiihrung

Menschen mit Behinderungen sollen mog-
lichst selbststandig und ohne fremde Hilfe
ihren Alltag bewaltigen kdénnen und gleich-
berechtigt am gesellschaftlichen Leben teil-
nehmen. In den Bereichen Bau und Verkehr
bedeutet die Herstellung von Barrierefreiheit,
dass bauliche oder andere Anlagen, o6ffent-
liche Wege, Platze und Strallen sowie
offentlich zugéngliche Verkehrsanlagen und
Beforderungsmittel im 6ffentlichen Personen-
verkehr, nach Mal3gabe der einschléagigen
Rechtsvorschriften des Bundes nach den
entsprechend allgemein anerkannten Regeln
der Technik, barrierefrei zu gestaltet sind.
Dazu sind die einschlagigen Regelwerke der

DIN und der Forschungsgesellschaft fir
StraBen und Verkehrswesen (FGSV), mit
einzubeziehen. Die innovativen Herausforde-
rungen fur Planung und Bau von barriere-
freien Anlagen verlangen auch Grundkennt-
nisse Uber die einzelnen Behinderungen, die
in Zusammenarbeit mit den Interessenver-
banden der Behindertengruppen erworben
werden kénnen. Weiterhin sollten die Behin-
dertenbeauftragten als Tréager offentlicher
Belange rechtzeitig in den Planungsprozess
miteinbezogen werden. Nur der Zusammen-
hang von Normen, Fachliteratur und der
Kontakt zu Fachexperten helfen Planern
barrierefreie Verkehrsraumgestaltung umzu-
setzen. Barrierefreies Bauen ist demzufolge
nicht als einzelne Fachdisziplin zu be-
trachten, sondern sollte als allgemein-gtiltiger
Standard zur Verkehrsplanung gehéren.

In einer Dokumentation fir das Bundes-
ministerium fur Wirtschaft und Technologie
wurde festgestellt, dass eine barrierefrei zu-
gangliche Umwelt fir etwa 10 % der Bevol-
kerung zwingend erforderlich, fir etwa 30 bis
40 % notwendig und fir 100 % komfortabel
ist, demzufolge gilt die Herstellung von Bar-
rierefreiheit im Interesse aller Menschen und
ist nicht einer bestimmten Personengruppen
vorbehalten [2].

3. Mobilitatsbehinderte Menschen
Als mobilitdtsbehindert im engeren Sinn
gelten Personen, die wegen dauernder
Behinderung in ihrer Mobilitdt stark einge-
schrankt sind. Zu ihnen gehoren vorwiegend:
bewegungsbehinderte Menschen (z.B.
Geh-, Steh- und Greifbehinderte)
wahrnehmungsbehinderte Menschen
(Blinde, Sehbehinderte, Gehorlose, Horbe-
hinderte)
sprachbehinderte Menschen
Personen mit geistiger Behinderung sowie
Personen mit psychischer Behinderung
(u. a. Angstzustande, Zwangsverhalten) [3].

Im weiteren Sinn gehoéren zu den mobili-
tatsbehinderten Personen auch betagte, ge-
brechliche Menschen, Ubergewichtige, Klein-
und GroRwichsige sowie Personen mit
Kinderwagen, werdende Miutter, Personen
mit rollendem Koffer oder &hnliches. Als
Folge von Erkrankungen oder Unféllen kon-
nen zeitweise behinderte Menschen aller
Altersklassen bei zunehmender Altersstruktur
den behinderten Anteil noch erhthen. Also
jeder Einzelne aus den verschiedenen Behin-
dertengruppen erlebt und fuhlt die Barrieren
und Hindernisse auf seine Weise anders. Die
Gruppe mobilitdtsbehinderter Menschen ist
daher grof3. Unter uns kann jeder voriber-
gehend oder dauerhaft Teil dieses Personen-
kreises werden.

3.1. Bediirfnisse und Wahrnehmungen
des StralRenraumes

Fir blinde und sehbehinderte Menschen fehlt
die visuelle Wahrnehmung. Zum Teil werden
sie auch noch mit zusétzlichen korperlichen,
seelischen oder geistigen Einschrankungen
im Alltag konfrontiert. Sie sind angewiesen
auf das Vorfinden von akustischen Leitele-
menten, strukturierten und taktil erkennbaren
Flachen als eindeutige Wegemarken. Geh-
behinderte konnen nur mit reduzierter Ge-
schwindigkeit die Fahrbahn Uberqueren, die
Signalphasen der Lichtsignalanlagen sind
dementsprechend auszurichten. Fir die rol-
lennutzenden Personen sind sichere Uber-
windbare Bewegungsflachen von Bedeutung.
Bedienungsvorrichtungen (z.B. Taster von
Lichtsignalanlagen oder Handlaufe) missen
fur sie erreichbar sein, das gilt auch fur klein-
wiichsige FuBganger. Horgeschéadigte kon-
nen auf Grund ihrer Gehdrlosigkeit Motor-
und Rollgerdusche kaum oder nicht wahr-
nehmen, ihre visuellen Informationen ver-
langen Konzentration und Daueraufmerk-
samkeit, die im Verkehrsstress verloren ge-
hen kdnnen.

Mobilitatsbehindert sind Personen mit:
Rollator
rollendem Koffer

Blindenlangstock
Rollstuhl

eingeschrankten Wahrnehmungen

Bild 2:
Beispiele von
mobilitatsbehinderten

Kinderwagen...
; 1 Menschen
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Bei den &lteren Verkehrsteilnehmern miissen
Wege leicht zugénglich und sicher nutzbar
sein, denn sie haben ein nachlassendes
Wahrnehmungs- und Reaktionsvermégen.
Fir die psychisch Behinderten sind Bedin-
gungen zu schaffen, die angstmindernd wir-
ken.

3.2 Orientierung im StralRenraum

Die Orientierung des Menschen im Straen-
raum wird Uber verschiedene Sinnesorgane
wahrgenommen, die Uber Assoziations- und
Interpretationsvorgdnge verwertet werden.
Der Mensch besitzt finf verschiedene
Sinnesorgane wie Sehen, Horen, Tasten,
Riechen und Schmecken. Behinderte Men-
schen, denen ein Sinn ausféllt oder hoch-
gradig eingeschrankt ist, greifen zu einer
alternativen Wahrnehmung. Angesprochen
wird das ,Zwei-Sinne-Prinzip“. Das heilt,
zwei von drei Sinnen sollen immer zugang-
lich sein.

Wer nicht héren kann, muss sehen oder
fihlen,
Wer nicht sehen kann, muss héren oder
tasten.

Bei der barrierefreien Planung sind diese
Grundkenntnisse von grofRer Bedeutung, weil
mindestens zwei Gestaltungselemente in
Relation stehen missen, z.B. Nullabsenkung
mit Sperrfeld, Lichtsignalanlage mit Signal-
ton, Treppe/Rampe mit Handlauf oder Mobil-
telefon mit Klingelton oder Vibrationsalarm
usw.

4. Nutzungsbereich bei Querungsanlagen

Bei der Planung und Gestaltung von
Gehwegen sind die Nutzungsanspriiche der
unterschiedlichen Bevolkerungsgruppen zu
beriicksichtigen. Dabei ist zu bedenken, dass
Behinderte und &ltere Menschen fir eine
selbstandige Mobilitdt an den Querungs-
stellen besondere Anspriche stellen. Auf
dem Gehweg entstehen Nutzungsanspriiche
in der Regel durch den Aufenthalt und den
Begegnungsverkehr der Ful3ganger. Geh-
wege sollen deshalb breit genug sein, um
FuBgangern ein bequemes Fortkommen und
die Moglichkeit zum Verweilen zu bieten.
Grundmale fir die Gehwegbreite mobilitats-
behinderter Menschen lassen sich aus dem
Raumbedarf von Gehbehinderten mit Stock
oder Armstitzen, Blinde und Sehbehinderte
mit Langstock, oder Fuhrhund bzw. Begleit-
person sowie aus dem geometrischen
Fahrverlauf von Rollstihlen ableiten [4]. Der
Bewegungsraum an einer barrierefreien
Querungsstelle wird maf3gebend bestimmt
durch den Flachenbedarf der Rollstuhlnutzer
bei der Kurvenfahrt. Daraus ergibt sich eine
Gehwegbreite von 2,50 m. In den ,Richtlinien
fir die Anlage von StadtstraBen“ (RASt 06)
ist der Flachenbedarf fiir mobilitatsbehinderte
Personen tabellarisch aufgelistet [5]. Die

Mindestbreite von 1,80 m als nutzbare Geh-
wegbreite stiitzt sich auf dem Begegnungs-
verkehr, z.B. zwei Rollstuhlfahrer oder FuR3-
ganger von 0,80 + 0,20 + 0,80 m. Bei Eng-
stellen sieht die ,Empfehlung fur FuRganger-
verkehrsanlagen“ (EFA) [6]. eine Mindest-
breite von 2,10 m vor. Bei eingeschrankter
Flachenverfiigbarkeit durch 6értliche Zwangs-
punkte (z. B. Engstellen) sind sichere Quer-
ungsmaglichkeiten am Beginn und Ende des
Zwangspunktes  anzulegen oder ent-
sprechende Ausweichrouten fiir den Fu3gan-
gerverkehr vorzusehen. Die Regelbreite
eines Seitenraumes und die Richtwerte fir
den zusatzlichen Raumbedarf sind in den
RASt 06, Seite 81 definiert. Weitere
Bemessungsgrundlagen fiir Anlagen des
FuBBgangerverkehrs konnen aus der EFA
(Tabelle Seite 15) entnommen werden.

5. Anforderungen an Querungsanlagen
Uberquerungsstellen fiir FuRganger werden
angelegt bei plangleichen Knotenpunkten wie
Kreuzungen, Einmindungen oder Kreisver-
kehren und auch im Verlauf einer StraRBe. Die
Entscheidung tber die Anordnung von Quer-
ungsanlagen richtet sich nach den Kriterien
von RASt 06 mit den Festlegungen zum
Uberquerungsbedarf fur die FuRganger [7].
Die Bedeutung einer Querungsstelle fir den
FuRgangerverkehr soll nicht nur quantitativ
nach Belastungsvorlage betrachtet werden,
sondern auch qualitativ nach der Empfind-
lichkeit der spezifischen FuRRgangergruppen.
Entsprechend den im Umfeld anstehenden
baulichen Anlagen wie Altersheime, Schulen
oder Kindergarten, sollten fur die dort ver-
weilenden Menschen an gesicherten Quer-
ungsanlagen mit einbezogen werden.

5.1 Querungsstellen mit Lichtsignalanlagen
Querungsstellen mit Lichtsignalanlagen ha-
ben eine groRe Bedeutung fir die Verkehrs-
sicherheit und Qualitat des Verkehrsablaufs.
Die Planung von Lichtsignalanlagen (LSA)
sind in den Richtlinien ,RILSA" [8] geregelt.
Der Ampelmast ist die allseitige Anlaufstelle
der FulRgénger fur die Warteposition an der
FuBgangerfurt. Er sollte deshalb fur die
Verkehrsfiihrung mittig zur markierten Furt
stehen [9]. Lichtsignalanlagen fiir Ful3génger
sind auszustatten mit:

Berlihrungssensor

taktiler Signalgeber
LED-Anzeige
Blindenanforderungstaster.

Der Signalgeber ist zu differenzieren in
LOrientierungssignal“ und ,Freigabesignal*.
Deren wichtigste Funktionen und Eigen-
schaften lassen sich wie folgt skizzieren:
Das ,Orientierungssignal*

ist ein Tackergerausch (dumpfes, gleichma-
RBigen Klopfgerdusch) es dient dem akusti-
schen Lokalisieren des Signalgebermastes

und der FuBgangerfurt; es muss 4 bis 5 m
um den Ampelpfosten horbar sein und muss
sich den unterschiedlich starken Um-
gebungsgerauschen automatisch laut bzw.
leise anpassen.
Das ,Freigabesignal*

hat eine gréRere Tonhéhe und eine hohere
Taktfrequenz, es dient als sog. ,harmoni-
sches Signal“ dem Erkennen der FuRBganger-
grinphase. Das Freigabesignal klingt wie ein
schnell aufeinander folgendes Piepen. Es
wird in der Regel nur zu Beginn der Grin-
phase zugeschaltet und muss wahrend der
gesamten Griinphasendauer horbar sein, es
strahlt direkt in die FulRgangerfurt hinein. Die
Grundeinstellung der Lautstarke des ,Frei-
gabesignals” ist von wesentlicher Bedeutung
fir die Sicherheit und Orientierung blinder
Verkehrsteilnehmer, sie wird bezogen auf die
Furtlange und die Umgebungsgerausche. In
der DIN 32981[10] sind weitere An-
forderungen zu den Zusatzeinrichtungen fir
Blinde und Sehbehinderte im Einzelnen
beschrieben.

5.2 Querungsstellen mit
FuRgangeriberwegen
Uberquerungsstellen fiir die FuRganger soll-
ten neben den Lichtsignalanlagen kinftig
grundsatzlich als FulRgangeriberwege nach
den ,Richtlinien fir die Anlage und Aus-
stattung von FuRgangeriiberwegen* (R-FGU
2001) [11] ausgestattet werden, um eine ein-
deutige und allgemeine verstandliche Rege-
lung des Vorrangs zu erreichen. Auch an den
StraBen mit ,Mini- oder kleinen Kreis-
verkehren* sind Ful3gangeriiberwege erfor-
derlich. FuRgéngeriberwege (FGU) ermégli-
chen eine sichere Fahrbahniberquerung,
weil dort den FuBgangern Vorrang gegen-
Uber den Kraftfahrzeugen eingeraumt wird.
Nach § 26 der StVO haben Fahrzeuge mit
Ausnahme von Schienenfahrzeugen den
FulRgangern sowie Fahrern von Kranken-
fahrstihlen oder Rollstihlen, welche den
Uberweg erkennbar benutzen wollen, das
Uberqueren der Fahrbahn zu ermdglichen.
Dann dirfen sie nur mit maBiger Geschwin-
digkeit heranfahren; wenn nétig, missen sie
warten. Trotz dieser Vorschrift entstehen
Unfalle zwischen Kraftfahrzeugen und FuR3-
gangern, deshalb sollten zusatzliche Sicher-
heitsvorkehrungen mit erganzenden bauli-
chen Mal3nahmen in Form von Einengungen,
Querungshilfen wie Mittelinseln oder Auf-
pflasterungen usw. vorgenommen werden.
Die Beschilderung erfolgt gemaR StVO mit
dem Verkehrszeichen 350 und einer Fahr-
bahnmarkierung mit Zeichen 293 (Zebra-
streifen). Die richtige Lage und eine zweck-
maRige Ausstattung eines Zebrastreifens
sind wesentliche Voraussetzungen flr den
gewlinschten Erfolg zu mehr Sicherheit.
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Zum Schutz des Ful3géngerquerverkehrs
sind folgende Kiriterien relevant:

FuRgangeriberwege sind auf dem kuir-
zesten Weg in Gehrichtung anzulegen.

Vor Schulen, Werksausgéangen und der-
gleichen. sollten FuRgénger nicht unmit-
telbar auf den Ful3géngeriiberweg stol3en,
sondern durch Absperrungen gefihrt
werden.

FuRgangeriberwege uber StralBen mit
Schienenbahnen auf eigenem Bahnkdrper
sollen an den Ubergangen (ber den
Gleisraum mit versetzten Absperrungen
abgeschrankt werden.

FuRgangeriberwege mussen generell
beleuchtet werden, damit auch FuRgéanger
bei Dunkelheit und regennasser Fahrbahn
auf dem FuRgéngeriberweg und auf der
Warteflache am Straenrand aus beiden
Richtungen deutlich zu erkennen sind. Die
Markierung muss auch in der Nacht
sichtbar sein.

Des Weiteren ist eine ausreichende Sicht-
weite zum Ubergang zu gewahrleisten. Bei
Hindernissen wie parkende Fahrzeuge,
Baume oder andere versperrende Objekte,
die die Sichtweite einschréanken, ist durch
eine vorgezogene Gehwegflache fur die
FuRganger die freie Sicht zu garantieren.
Beim FuRgangeriberweg kommt es darauf
an, dass jeder Verkehrsteilnehmer auf den
Anderen achtet, ausschlaggebend ist dazu
der Blickkontakt zwischen FuRgéanger und
Autofahrer, um unmissverstandlich  die
StraBeniuberquerung deutlich zu machen.
Den Blinden und Sehbehinderten fehlt dieser
Blickkontakt, dadurch sind sie nicht aus-
reichend geschitzt. Deshalb sollte geprift
werden, ob neben den baulichen Unterstit-
zungen eine Blinklichtanlage oder zuséatzliche
Gefahrenzeichen die Anfahrgeschwindigkeit
reduziert werden kann.

5.3 Querungsstellen an Mini- und Kleinen
Kreisverkehren

Kreisverkehre unterscheiden sich je nach
Funktion und GroRe in vier Typen wobei der
Minikreisverkehr und der Kleine Kreisverkehr
innerhalb bebauter Gebiete zum Einsatz
kommen. Die Kreisverkehre unterscheiden
sich wie folgt:

Minikreisverkehr mit Uberfahrbarer z.B.
gepflasterte Kreisinsel, AuBendurchmesser
13 bis 22 m.

Kleiner Kreisverkehr (einstreifige Fahr-
bahn) mit 0Uberfahrbarem gepflasterten
Kreisring und begrinter Kreisinsel, Au3en-
durchmesser 26 bis 35 m.

Die Parameter zur Gestaltung von Kreis-
verkehren sind im ,Merkblatt fir die Anlage
von Kreisverkehren* [12] festgeschrieben und
erganzt die RASt 06 hinsichtlich der Einsatz-
kriterien und der Ausbildung von Kreis-
verkehren.

Die Vorteile des Kreisverkehrs bestehen in
der niedrigen Geschwindigkeit der durch-
fahrenden Fahrzeuge, dadurch entsteht eine
Erhéhung der Verkehrssicherheit. Er besitzt
geringere verkehrliche Konfliktpunkte gegen-
Uber einer Kreuzung, daraus folgt eine gun-
stigere Unfallbilanz. Der Kreisverkehr verfiigt
Uber einen flieBenden und Ubersichtlichen
Verkehrsablauf. Gegeniber einer signalge-
steuerten Kreuzung fallen geringere Betriebs-
und Unterhaltungskosten an. Die Wartezeiten
der FuBganger sind kurzer.

Die Nachteile des Kreisverkehrs betreffen
den Ful3génger durch langere Wege und der
Unfallgefahr bei ausfahrendem Kfz-Verkehr.
Die Querungsstellen der FuRBganger werden
zwar analog der Ful3géngeriberwege mit
Zebrastreifen und Fahrbahnteiler gestaltet,
die um etwa 4 bis 5 m vom Kreisrand abge-
setzt sind, haben aber einen anderen Verlauf
der Verkehrsstrome gegeniber einer Kreu-
zung. Blinde und sehbehinderte Ful3génger
kénnen den flieRenden Verkehr akustisch
nicht eindeutig erfassen und zuordnen, da
kein Wechsel zwischen stehendem und flie-
Bendem Verkehr als Orientierung zur Verfi-
gung steht und weil auBerdem der im Kreisel
sich bewegende Verkehr keinerlei akustische
Hinweise liefert, ob und wann ein Fahrzeug
abbiegt. Auch hier fehlt fir diesen Personen-
kreis der Blickkontakt zu den ausfahrenden
Kraftfahrzeugen. Deshalb soliten  Uber-
querungsstellen als geschwindigkeitsdam-
pfende Wirkung zuséatzlich mit baulichen
MaRRnahmen (wie zum Beispiel Teilauf-
pflasterungen) unterstitzt werden.

5.4 Querungsstellen Radweg/Gehweg
Nutzungsanspriiche des Radverkehrs er-
wachsen aus der Bedeutung und der Lage
der StraBe innerhalb des ortlichen Radver-
kehrsnetzes. Radverkehrsanlagen unter-
liegen einer Vielfalt von Entwurfsrepertoire,
die in Richtlinien und Empfehlungen erlautert
sind. Dazu gehoren u. a. die RASt 06, die
+Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen*
(ERA 95) sowie die ,StralRenverkehrs-
ordnung” (StvVO).

Gemeinsame oder getrennte FuB3- und Rad-
wege (Verkehrszeichen 240 und 241 StVO)
fuhren immer wieder zu Konfliktsituationen
zwischen dem Rad- und FuRgangerverkehr.
Insbesondere sind mobilitdtsbehinderte und
altere Menschen betroffen, sie fiihlen sich
gestort, Blinde und sehbehinderte Personen
nehmen Radfahrer akustisch kaum wabhr.
Radfahrer dagegen konnen nicht zigig,
sicher und komfortabel vorankommen. Beim
Querverkehr zur Fahrbahn sind die Kon-
frontationen besonders groR. Die unter-
schiedlichen Sicherheitsinteressen lassen
sich nur durch die klare Trennung der Ver-
kehrsflachen vereinbaren. Eine Entschéarfung
dieser Situation wird anhand von drei
Beispielen gezeigt:

Bild 3.1 bis 3.3:
Querungsstellen mit Entscharfung FuBgangeribergang
zum baulichen Radweg

Bild 3.1: Kreuzung mit abgesenktem Radweg
Der Radweg wird einige Metern vor der
FuBgangerfurt auf Fahrbahnniveau abge-
senkt. Die Signalisierung des Radverkehrs
erfolgt mit dem Kfz-Verkehr. Die Haltelinie
der Kraftfahrzeuge ist mit ca. 4 bis 5 m hinter
der Haltelinie fur Radfahrer anzulegen, damit
die Radfahrer vom Kfz-Verkehr rechtzeitig
gesehen werden konen. Die Querungsstelle
der FuBgangerfurt kann somit an der Bord-
steinkante fuRgéangergerecht ohne Behin-
derungen der Radfahrer ausgebaut werden.

3
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Bild 3.2: FuRBgangeriberweg mit
abgesenktem Radweg

Am Ful3gangeriiberweg bei getrenntem FuR3-
und Radweg konzentrieren sich verstarkt die
Fihrung von FuRganger- und Radfahrer-
verkehr, weil hier wartende bzw. Uber-
querende Ful3génger mit Radfahrern zusam-
men wirken. Eine Entscharfung ist nur mog-
lich, indem der Radweg vorzeitig auf das
Fahrbahnniveau angepasst und dieser Be-
reich mit der gesamten Fahrbahn - durch Ze-
brastreifen - markiert wird. Eine barrierefreie
Querungsstelle ist dadurch erreicht worden.

Bild 3.3: FuRgangeriberweg mit
unterbrochenem Rad- und Gehweg

Nach § 26 der StVO kann an dieser Que-
rungsstelle der Radweg durch die Markie-
rung von Zebrastreifen unterbrochen wer-
den, damit wird den FuB3gangern den Vor-
rang gegeben. Diese Regelung hat Bedeu-
tung, wenn die Sicherheit fir Kinder oder
&ltere oder behinderte Menschen beim Uber-
queren des Radweges besondere Prioritaten
fordern. Die markierten Streifen auf dem
Radweg erhohen sicherlich die Akzeptanz
und den Respekt vor dieser Querung.

6. Spezielle Anforderungen an Querungs-
stellen fiir blinde und sehbehinderte
FulRganger

Die Komplexitat und die Problemstellung bei

Blinden und Sehbehinderten sind gegentiber

den Anforderungen von Rollstuhlbenutzern

oder gehbehinderten Personen weitaus ho-
her. Fir diese Menschen sind autonome

Orientierungsmerkmale notwendig, die durch

strukturierte Bodenindikatoren uber ein tak-

tiles Blindenleitsystem zuganglich gemacht
werden. Die Wegweisung zu den Querungs-
stellen sollte fir blinde und sehbehinderte

Verkehrsteilnehmer unter folgender System-

logik zusammenwirken:

Einfachheit
Im Gesamtsystem sind so viel wie nétig und
so wenig wie moglich wiederkehrende
Oberflachenstrukturen einzusetzen, damit
ohne erhthte Konzentration die blinden und
sehbehinderten Menschen die verschiedenen
Bodenindikatoren erkennen konnen. Die
Disposition muss einfach, logisch und
durchgéngig ausgerichtet sein.

Eindeutigkeit
Aufgrund der unterschiedlichen Funktionen
von barrierefreien Anlagen mussen die
Signaturen der Bodenindikatoren unver-
wechselbar erkannt werden; das heil3t taktil
differenzierte — wenn moglich akustische —
Strukturen sind vorzulegen. Es gilt missver-
sténdliche und irrefihrende Informationen zu
vermeiden.

Sicherheit
Die Verkehrsrisiken, besonders bei den Stra-
Renliberquerungen, sind so weit wie mdglich
auszuschlieBen. Das bedeutet, Querungs-

stellen fur Blinde und Sehbehinderte stets
separat und Uber tastbare Bordsteinkanten
fuhren. Keine gemeinsame Querungsstelle
Uber eine Nullabsenkung anlegen! Die
selbstandige Benutzung des Verkehrsraums
muss fir blinde und sehbehinderte Men-
schen gewahrleistet sein. Sicherheit und
Orientierung stehen dabei im Vordergrund
[13].

7. Anforderungen an StraRenrand-
einfassungen

Radfahrer, die auf Rad- oder Gehwegen
fahren, verursachen beim Wechsel zwischen
Fahrbahn und Gehweg (lUber abgesenkte
Bordsteine) immer wieder folgenschwere
Unfélle. Personen, die mit R&dern und Rollen
mobil sind, beflirworten maéglichst kantenfreie
und rollwiderstandsarme Verkehrsraume.
Demgegeniiber setzen sich Personen mit
Blindenlangstock fir mindestens 3 cm hohe
Borsteinkanten ein, wie sie in der DIN 32984
[14] vorgegeben sind. Bezogen auf die
verschiedenen Anspriiche von mobilitats-
behinderten Verkehrsteilnehmern (auch tem-
porar Behinderte) sind eigensténdige Anpas-
sungen z.B. durch die Kombinationen ver-
schiedener Bordsteinh6hen realisierbar. Die
DIN 18030 [15] und die RASt 06 verweisen
auf Moglichkeiten der Abweichung vom
Mindestmal? 3 cm hoher Bordsteinkante zur
Lblindensicheren“ Fihrung mit 6 cm Bord-
steinhdhe und 1 cm Kantenradius [16] sowie
auf Bordsteinabsenkungen zum Fahrbahn-
niveau (sog. Nullabsenkung). Diese kom-
binierte Bauweise wird auch als ,getrennte-
oder Doppelquerungsstelle* bezeichnet.

Bild 4:

Mittelinsel in Nahe einer Bushaltestelle, errichtet als
getrennte Querungsstelle aus dem Bordsteinsortiment der
Firma Profilbeton GmbH Borken (Fulda, Febr. 2008)

Fur die fachgerechte Errichtung solcher Que-
rungsanlagen sind entsprechende Form-
steine einzusetzen. Dazu mussen Produkte
zu Anwendung gelangen, die im Gesamt-
system eine Einheit bilden. Ein gelungenes
barrierefreies Bordsteinprogramm liefert z.B.
die Firma Profilbeton GmbH aus Borken, die
Uber ein abgestimmtes Baukastensystem von
der Randeinfassung einer Bushaltestelle bis
zum FuBgangeribergang einer Querungs-
stelle, passende Bordsteine anbietet. Die 30
cm breiten Borde gewahrleisten auf der
weiBen rautenférmig genoppten Oberflache
eine gute visuell taktile Wahrnehmung mit

sicherem Tritt und ermdglichen gleichzeitig
einen Sicherheitsabstand zur Strale. Beson-
ders gilt das fir den Rampenstein (genannt
Kasseler Querungsbord), der durch die 3 cm
hohe Rampenneigung den Rollstuhifahrern
oder Rollatornutzer eine leichte Uberfahrt
ermdoglicht.

Nach wie vor werden aber weiterhin
konventionelle Bordsteine als Stralen-
einfassung eingesetzt, Durch die Vielzahl der
vorhandenen Bauteile z. B. verschiedene
BogengroRen, Ubergangsteine, Rundborde,
Eckbordsteine, Flachborde usw. ist diese
Anwendung sehr verbreitet und bleibt als
,Standard-Randeinfassung” bundesweit be-
standig. Um gegenwartig einen kanten-
wirksamen Bordstein fir die Blinden-
querungsstelle anbieten zu konnen, eignet
sich in beschrankter Anwendung der Rund-
bord r2 mit 20 mm Kantenradius, der baulich
bis zu 4 cm Bordsteinhthe verlegt werden
kann. Fir die Tastbarkeit einer barrierefreien
Randeinfassung gilt diese Einbauhothe als
unterste Grenze und sollte deshalb als
Ausnahmeregelung angesehen werden.

Bild 5: Getrennte Querungsstelle mit LSA, Randeinfassung
errichtet mit konventionellen Bordsteinen (Fulda, 2007)

Da die Spitzen der Blindenlangstocke in
groBer Auswahl mit verschiedenen Formen
und GroRRen den Blinden zur Verfligung
stehen, erfolgt auch ihre individuelle An-
wendung. Bei der Kugelspitze z.B. mit 56 mm
Durchmesser wird die Bordsteinkante erst mit
ca. 30 mm Hohe ertastet, wenn die Kugel auf
der Fahrbahn rollt und zum Bordstein gefiihrt
wird. Durch die unterschiedliche Handhabung
der Blindenlangstdcke entstehen Pendel-
bewegungen, die zu Hoéhen-schwankungen
fihren und die bei zu niedriger Bord-
steinhdhe Uberlaufen werden kénnen. Ge-
fahrlich ist jedoch die Bewegung vom
Gehweg zur StralRe, denn Rundborde sind
splrbar schwieriger zu erkennen als Hoch-
borde. Je groRRer der Kantenradius ist, umso
unauffalliger fallt die Stockspitze auf die
StralBenebene hinab. Deshalb besteht der
Deutscher Blinden- und Sehbehinderten-
verband e.V. (DBSV) auf einen Kanten-
radius von 1 cm und eine Bordsteinhdhe von
6 cm. Der Einsatz mit Rundbord r2 sollte nur
solange toleriert werden, wie keine ent-
sprechenden Bordsteine produziert werden.

4
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Beim Betreten der Fahrbahn ist diese
Situation lebensgefahrlich. Die Anwendung
von Bordsteinen mit Kantenradien von 30
oder 50 mm (Rundbord r3 oder r5) sind keine
Uberquerungsstelle fiir Blinde und Sehbe-
hinderte. Baulich ist zu Uberprifen, ob der
Einbau vom Rundbord r2 auf 6 cm Bord-
steinhdhe méglich ist. Der Ubergang zur
Nullabsenkung kann durch einen gekirzten
Hochbord-Ubergangsstein erreicht werden.
Die Bauindustrie ist gefordert zu diesen kon-
ventionellen  Bordsteinen  entsprechende
barrierefreie Anschlisse herzustellen.

7.1 Gesicherte Nullabsenkung — mit Sperrfeld
Nullabsenkungen fir rollennutzende Per-
sonen sind fir blinde und sehbehinderte
FuRBganger eine Gefahrenstelle, weil die
tastbare Bordsteinkante fehlt. Gegenwartig
wird an Rampenldsungen experimentiert, die
auf mehr Sicherheit fir die blinden Menschen
ausgerichtet ist. Der Breitenbedarf flr eine
Person mit Rollstuhl wird nach RASt 06 mit
1,10 m angegeben [17]. Dem gegeniber
beflirwortet aber der ,Gemeinsame Fach-
ausschuss fir Umwelt und Verkehr (GFUV)
des Deutschen Blinden- und Sehbe-
hindertenverbandes e.V.* (DBSV) eine nur 90
cm breite Nullabsenkung zuzuglich der
seitlich anstehenden Ubergangssteine. Der
Uberrollbare Bereich soll deshalb so schmal
wie moglich gehalten werden, damit beim
versehentlichen Hineinlaufen einer blinden
Personen, z.B. von der &auReren Leitlinie
(Bordstein am Fahrbahnrand) oder quer vom
Gehweg kommend, nur einmal die Bord-
steinliicke ertastet und beim zweiten Pendel-
schlag wieder die Bordsteinkante trifft. Uber
ein vorgelagertes visuell tastbares Sperrfeld
von 60 bis 90 cm Tiefe soll die Nullab-
senkung rechtzeitige erkannt werden und die
Gefahrenstelle absichern. Diese Losung wird
als ,gesicherte Nullabsenkung“ bezeichnet
[18].

Bei gebilndelter FuRgangerfihrung, bei
denen die FulRgéngerfrequenz einen groflem
Anteil von mobilitdétsbehinderten Verkehrs-
teilnehmern oder die zumindest zum Teil
temporar mobilitdétsbehinderten FuRganger
aufweisen, sollte die Breite der Nullab-
senkung vergro3ert werden. Das ist der Fall,
wenn zum Beispiel wie bei einem FuR-
gangeribergang mit einer Lichtsignalanlage
die Verkehrsstrome gesteuert werden. Am
Mast der Lichtsignalanlage werden einerseits
an der Bordsteinkante die Blinden und
Sehbehinderten und andererseits vom Mast
die rollennutzenden Personen uber die Null-
absenkung gefiihrt. Generell gilt auch, dass
die Nullabsenkung fir die Rollstuhlfahrer an
der Kreuzungsseite sich befinden soll, die
Uberquerungsstelle fiir blinde Menschen
moglichst an der kreuzungabgewandten
Seite, sodass bei Abweichung vom vor-
gesehenen Zielpunkt, dass Hineinlaufen in
die Kreuzung so weit wie mdoglich ausge-

schlossen wird. Das Sperrfeld vor dieser
verbreiterten Nullabsenkung muss aber in
der Tiefe anstatt von 60 cm auf 90 cm
vergroRert werden, damit im Pendelschlag
des Blindenlangstockes auf eine groRere
Tastflache das Sperrfeld rechtzeitig erfasst
werden kann.

Als  Bodenindikator fur das Sperrfeld
empfehlen sich Schuppenplatten (Hersteller
Firma Profilbeton GmbH Borken), die wegen
der Rippenstruktur (senkrechte und schrag
laufende Rippen in Sagezahnform) den Zu-
lauf vom Gehweg zur Stralle und von der
StraBe zum Gehweg erkennen lassen. Die
Lage der Rippen ist stets parallel zum
Bordstein anzulegen [18].

8. Einsatz von Bodenindikatoren

Die nach der DIN 32984 zur Verfiigung
stehende Rillenstruktur ist in den Abmalien
nicht mehr geeignet den komplizierter
gewordenen Anforderungen an Boden-
indikatoren mit unterschiedlichen Funktionen
und der Entwicklung der Blindenlangsttcke
gerecht zu werden. Zurzeit erfolgt eine Uber-
arbeitung durch einen Arbeitskreis des DIN
Normenausschuss. Im Rahmen der Novel-
lierung der Norm werden u. a. die Strukturen
der Bodenindikatoren und die geometrischen
Anforderungen erweitert sowie die Funkti-
onen und die Verlegevorschriften angepasst.
Neue Anforderungen an die Profile und den
Einsatz von Bodenindikatoren im &ffentlichen
Raum sind beim Workshop des GFUV im
Oktober 2008 erarbeitet worden, die im
Ergebnis die derzeitigen Positionen der
Blinden- und  Sehbehindertenselbsthilfe
hinsichtlich der Gestaltung und Information
von Bodenindikatoren beschreibt [19].

Als Grundelement hat sich das System
Rillenplatten  (oder  Rippenplatten)  mit
Noppenplatten entwickelt, die mit Hilfe eines
Blindenlangstockes und ,podotaktil* Gber die
FuBsohle erfasst werden sollen. Der Trend
orientiert sich auf einen lichten Rillenabstand
von 25 bis 40 mm und eine obere Rillenbreite
von 5 bis 15 mm mit trapezférmiger
Geometrie. Ein Unterschied zwischen den
erhéhten Rippenplatten oder den tiefer lie-
genden Rillenplatten zur angrenzenden
Oberflache ist nicht ertastbar. Die Strukturen
der Bodenindikatoren sollen mit allen gan-
gigen Stockspitzen taktil erkennbar sein. Das
HoéhenmalR  zwischen Plattensohle und
oberer Trittflache sollte demzufolge 5 mm be-
tragen. Noppen  mit  trapezférmigem
Querschnitt besitzen eine bessere Tast-
barkeit gegeniiber Strukturen mit Kugel-
segmenten. Der Achsabstand soll zwischen
50 bis 75 mm liegen. Diagonale Noppen-
platten werden als Vorzugsvariante gegen-
Uber einer orthogonalen Noppenplatte an-

gesehen, weil ein geradliniges Durch-
schieben des Blindenlangstockes unter-
bunden wird. Die maximalen Struktur-

abstande ergeben eine erhohte Taktilitat,
aber fur die rollennutzenden Personen ist
mehr Kraftaufwand durch die ruckartige
Fahrweise aufzubringen, die als unan-
genehm aufgenommen wird. Die Boden-
indikatoren missen rutschfest sein und beim
Einbau sich kontrastierend zur angrenzenden
Flache absetzen.

8.1 Bodenindikatoren an Querungsstellen

An FulRgéngerquerungen ubernehmen Bo-
denindikatoren die Funktion die Querungs-
bereiche zu finden und gezielt zu den Que-
rungspunkten zu fuhren. Dazu sind folgende
Bodenindikatoren vorgesehen:

Nr. 1: Kontrastierende Betonplatten als
Begleitflache

Nr. 2: Noppenplatten zum Auffangen bzw.
Hinflihren zu einer Uberquerungsstelle

Nr. 3: Rillenplatten als Richtungsfeld an der
Bordsteinkante

Nr. 4: Schuppenplatten fiir das Sperrfeld

Bild 6: Verlegung von Bodenindikatoren an einer getrennten
Querungsstelle

Die Noppen- und Rillenplatten werden quer
zur Gehrichtung Uber den gesamten Gehweg
mit einer Breite von 90 cm verlegt. Bei einer
Gehwegbreite von mehr als 400 cm sind
unter Umsténden Sonderlésungen zu planen.
Die Rillenplatten sind senkrecht zur
StraBenquerung mit einer Tiefe von ca. 60
bis 90 cm zu verlegen, damit sich der Blinde
mit seinem Langstock an den Rillen (be-
sondern im Kurvenbereich) geradlinig aus-
richten kann [18].

8.2 Bodenindikatoren an Bushaltestellen

Bushaltestellen am Fahrbahnrand werden im
Wegesystem von Querungsstellen mit inte-
griert, weil Bodenindikatoren auch Uber den
Gehweg vom Aufenthalt an der Wartehalle
bis zum Bus-Einstiegsbereich verlegt wer-
den. Um eine Unverwechselbarkeit zur
StraBen-Querungsstelle zu gewabhrleisten,
sind bei Bushaltestellen generell nur Rillen-

platten  einzusetzen. Am  Einstiegsfeld
(Haltepunkt  Buseinstiegstir) sind  die
Rillenplatten 120 cm breit, parallel zur

Busbordsteinkante bei einer Tiefe von 60 cm
(zweireihig) anzulegen. Uber den Gehweg
genugt ein 60 cm breiter Auffangstreifen vom
Einstiegsfeld bis zur inneren Leitlinie, das
kann eine Gebaudekante oder ein Tief-
bordstein mit 5 cm Anlauf sein [19].
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Bei Gehwegbreite von mehr als 400 cm ist
unter Umstanden eine Sonderldsung zu
planen.

Bild 7:
Verlegung von Bodenindikatoren an einer Bushaltestelle

Nr. 1: Kontrastierende Betonplatten als
Begleitstreifen

Nr. 2: Rillenplatten zum Auffangen bzw.
Hinflhren zum Einstiegsfeld

Nr. 3: Rillenplatten als Einstiegsfeld an der
Bordsteinkante, wo sich die vordere Bustir
befindet.

8.3 Bodenindikatoren als Begleitstreifen/
Begleitflache
Um Bodenindikatoren wahr zu nehmen sind
ebene, fugenarme Umgebungsbeldge sowie
ein guter optischer Kontrast notwendig. Wird
der taktile und/oder visuelle Kontrast zum
umgebenden Bodenbelag nicht erreicht,
dann sind Begleitstreifen aus glattem, fugen-
armen Material (ohne Fase) mit den ent-
sprechenden visuellen Kontrastwerten beid-
seitig neben den Bodenindikatoren vorzu-
sehen. Zur Gewahrleistung des taktilen Kon-
trastes mussen die Begleitstreifen eine Breite
von min. 60 cm aufweisen, fir den visuellen
Kontrast sind Begleitstreifen von min. 30 cm
Breite notwendig [19].
Eine wesentliche Erhéhung der Aufmerk-
samkeit an der Querungsstelle kann erreicht
werden, indem der gesamte Querungsbe-
reich (z.B. bei einer 4 m breiten Furt) anstatt
eines Begleitstreifens, mit einer Begleitflache
eingefasst wird. Das hat den Vorteil, dass in
einer geschlossenen Einheit die verschiede-
nen Bodenindikatoren eingebettet sind und
dadurch schon rechtzeitig visuell und taktil
auf die Querungsstelle hingewiesen wird.
Diese Gestaltungsform ist deshalb sinnvoll,
weil sie nicht nur auf die Zielgruppen der
behinderten Menschen orientiert ist, sondern
auch &sthetische Anforderungen im Design
fur alle Menschen miteinander kombiniert
(vergl, Bild 1).

9. Planer und Entscheidungstrager
sensibilisieren

Planungsentwirfe werden gegenwartig noch
zu sehr auf Dimensionierung und Leistungs-
fahigkeit von Verkehrsanlagen fokussiert, so
dass die Anforderungen an barrierefreie
Querungsanlagen unzufriedene Beachtung
findet. Die Vielzahl an unterschiedlichen

Informationen Uber Vorschriftswerke, verbun-
den mit landesbezogenen Leitfaden, die
wiederum gesonderte LOsungen anbieten,
erschwert die Entscheidung zu einer fach-
gerechten einheitlichen Bauweise. Falsche
Ausfuihrungen lassen sich sowohl als Aus-
schreibungsfehler als auch durch mangel-
hafte Planunterlagen oder fehlende Moti-
vation erklaren [20]. Eigene Unkenntnisse
dirfen keine Ausrede sein fur falsche Pla-
nung, auch wenn der Bauherr nur pauschal
"Barrierefreiheit" fordern sollte. Im Planungs-
prozess mussen die Unterlagen eindeutig
erkennbar sein, um die Bauelemente richtig
einsetzen zu konnen. Nach Bedarf sind
spezifischen Detailzeichnungen fur Quer-
ungsanlagen anzufertigen Die Umsetzung
von barrierefreien Anlagen in die Praxis ist
eine Herausforderung fur die Behdrden mit
der friihzeitigen Beteiligung der Planer,
Entscheidungstrager und den planungsbe-
troffenen Personen, damit unter Kenntnis
aller Belange der notwendige Planungs-
prozess umfassend gestaltet werden kann.

Bild 8: Detailzeichnung einer Kreuzung mit abgesenktem
Radweg als ,LEITdetail“ gekennzeichnet

10. Zusammenfassung

Im Rahmen der Gestaltung von barrierefreien
StraRenrdumen gibt es eine Vielzahl von
Lésungen, die den Menschen einen hohen
Komfort fiir alle bietet. Obwohl bei den
barrierefreien Planungen auch individuelle
Lésungen anfallen, sollten die typischen
Symptome erfasst und zu einem System zu-
sammengefuhrt werden. Das gilt besonders
bei Querungsanlagen, weil hier die Schnitt-
stelle Gehweg/Fahrbahn die grof3te Gefahr-
dung aufweist und dadurch eine zentrale
Bedeutung besitzt.

Das Angebot, getrennte Querungsstellen als
StralRenlbergang fur alle Ful3génger mit und
ohne Behinderungen zugénglich zu machen,

ist ein wesentlicher Beitrag zur barrierefreien
Mobilitéat. Zu diesen Losungen fehlen aber
noch prazise Verweise auf Forschungs-
ergebnisse und Erkenntnisse aus wissen-
schaftlichen Verdffentlichungen. Deshalb
sind empirische Untersuchungen erforderlich
zumal der Bereich der Nullabsenkung fiir
blinde und sehbehinderte Verkehrsteilnehmer
eine fundierte Absicherung verlangt.

Barrierefreies Bauen ist ein Gestaltungs-
prozess der darauf abzielt, barrierefreie
Zugénglichkeit und Nutzbarkeit fir méglichst
alle Menschen zu erreichen. Das bedeutet,
dass gebaute Anlagen von Querungsstellen
sicher, funktional, allgemeinverstandlich,
asthetisch und anspruchsvoll wirken sollen.
Sie konnen zu einem ,Design fur Alle"
beitragen.
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