,,Unbehinderte Mobilitat“

Hessischer Leitfaden fiir Planung und Bau barrierefreier Verkehrsanlagen

Ausgangssituation

Seit tiber 10 Jahren
schon ist es ein wichti-
ges Kriterium fir den
Ausbau des offentli-
chen Nahverkehrs und
seiner Haltestellen, die
Nutzbarkeit flir behin-
derte Menschen zu ge-
wahrleisten. Die Warte-
flachen zum Einstieg in
Bahnen und Busse
werden angehoben und
Sonderborde einge-
baut, damit Busse dicht
heranfahren kbnnen.
Rampen und z.T. Auf-
ziige helfen bei der
Uberwindung von Ho6-
henunterschieden, Bo-
denindikatoren flhren
Blinde zum Einstieg.
Inzwischen gehéren an
Bahnhofen und Statio-
nen Leitsysteme mit
Bodenindikatoren flr
Blinde und stufenfreie
Zugange zum Stan-
dard.

Alle diese wichtigen
Hilfen sind aber allzu
oft auf die unmittelbare
Haltestellenanlage be-
grenzt. Doch wem hilft
die Rampe am Bus,
wenn die gegenuberlie-
gende Seite der StraBe
und nahe gelegene
Ziele wegen des hohen
Bordes nicht mit dem
Rollstuhl erreichbar
sind? Was nitzt das
Leitsystem an der Ein-
stiegsstelle, wenn es
keine Verbindung zwi-

Abb. 1: Busbahnhof Risselsheim
Der Weg zum Bahnhof und zur Stadt fiihrt iber die Busfahrbahn.

schen Bus- und Bahn-
steig gibt oder die da-
zwischenliegende Que-
rungsstelle tUber die
Fahrbahn nicht zu fin-
den ist?

Gerade die Fahrbahn-
querung ist fur sehbe-
hinderte und blinde
Menschen die schwie-
rigste und far alle die
geféhrlichste Situation
im Verkehr. Hier ist
aber zumeist wenig
geschehen, um einen
barrierefreien Ubergang
zu erm@glichen, auBer
vielleicht einer — oft
noch unzureichenden -
Bordabsenkung fur
Gehbehinderte. Iso-
lierte Insellésungen fur
den Nahverkehr brin-
gen keine wirkliche Bar-
rierefreiheit.

Zudem sind die L6-
sungsmodelle sehr un-
einheitlich. Jede Kom-

mune, jeder Verkehrs-
trager entwickelt —
wenn Uberhaupt - seine
eigene Systematik, ins-
besondere bei der An-
ordnung der Bodenindi-
katoren. Die vorhande-
nen Regelwerke sagen
hierzu wenig und oft
Widersprichliches, die
geltenden DIN-Normen
sind Oberholt und ent-
sprechen nicht mehr
dem aktuellen Stand
der Technik. In der DIN
32984 ,Bodenindikato-
ren im 6ffentlichen Ver-
kehrsraum* werden lei-
der die auch mit den
FOBen gut ertastbaren
Noppenplatten nicht
erwahnt. Bei den Ril-
lenplatten wird in dieser
DIN die Rillenbreite auf
ein MaB begrenzt, dass
sie mit den heute meist
von Blinden verwand-
ten breiten Stockspit-
zen kaum ertastbar
sind.



Ein einheitlicher
Planungsleitfaden
fur Hessen

Die Hessische StraBen-
und Verkehrsverwal-
tung hat deshalb vor 4
Jahren die Initiative
ergriffen und eine Ar-
beitsgruppe ins Leben
gerufen, um einen ei-
genen Leitfaden flr die
Planung barrierefreier
Verkehrsanlagen zu
entwickeln. Als erster
Schritt wurde die FH
Darmstadt (Prof. Ha-
bermehl) mit einer
Feldstudie beauftragt.
Diese Untersuchung
ergab, das die bisher
realisierten barriere-
freien Planungen alle
mehr oder weniger
starke Mangel aufwie-
sen und v.a. die L6-
sungsansatze sehr un-
einheitlich waren.

Deshalb stellte sich die
Aufgabe, eine Gesamt-
systematik zu entwi-
ckeln, die den OPNV,
aber auch den &ffentli-
chen StraBenraum
umfasst, und die Halte-
stellen des Nahver-
kehrs als ein Element in
den StraBenraum ein-
ordnet.

Besonderes Augen-
merk wurde auf die
Gestaltung von Que-
rungsstellen gelegt.
Nach den geltenden
Regelwerken ist der
Bord an Querungsstel-
len auf 3 cm abzusen-
ken. Diese Regelung ist
jedoch fur Geh- wie

Sehbehinderte ein
Kompromiss, der zu-
nehmend in Frage ge-
stellt wird. Gehbehin-
derte bendtigen einen
ebenen, mdglichst
stufen- und schwellen-
freien Boden, fur sie
sind 3 cm Hbhenunter-
schied oft schon
schwer zu bewéltigen.
Fir Blinde dagegen
bietet die Bordstein-
kante eine wichtige In-
formation: Sie kénnen
die Grenzen des Geh-
weges erkennen und
sich an ihr fir die Que-
rung der Fahrbahn aus-
richten. Die 3 cm hohe
Kante ist fir sie aber oft
nur mit Mihe wahr-
nehmbar.

Die 3-cm-Regel hat
sich in der Praxis nicht
bewahrt und wird im-
mer seltener umge-
setzt:

e Fir die groBe Gruppe
der alten Menschen,
radfahrenden Kinder,
Menschen mit Ge-
pack oder schlecht
Sehenden stellen alle
Kanten Stolperfallen
dar.

e |n der Praxis des Tief-
baus ist der prazise
Einbau ohne Toleran-
zen kaum mdglich.
Schon kleine Abwei-
chungen  verringern
aber entweder die
Ertastbarkeit oder die
Befahrbarkeit mit dem
Rollstuhl erheblich.

e Die Dauerhaftigkeit
einer prazisen 3-cm-
Kante ist kaum zu
gewahrleisten.  Bei
haufigen Uberfahrten

durch LKW, spétes-
tens aber bei der
ersten Deckenerneu-
erung wird die HO-
hendifferenz  veran-
dert.

e Haufig wird als Bord
ein Rundbord einge-
baut, mit Abrun-
dungsradius 50 mm.
Dann ist im Grunde
gar keine Kante mehr
vorhanden, die mit
einem Langstock gut
ertastbar wére.

Viele Stadte reagieren
auf diese Problematik,
indem sie Bordsteine -
meist mit Hinweis auf
eine barrierefreie Ges-
taltung - an Querungs-
stellen ganz auf Null
absenken, ohne dass
dabei die Anforderun-
gen blinder Menschen
bertcksichtigt werden.

Unser Leitfaden sieht
einen anderen Weg
vor: Zur Lésung dieses
Zielkonfliktes werden
Gehbehinderte und
Blinde bei der Fahr-
bahnquerung getrennt.
Rollstuhl- oder Rolla-
torfahrer erhalten einen
vollstandig abgesenk-
ten Bord und somit ei-
nen stufenfreien Uber-
gang. Dies kann mit
einem besonderen
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Abb. 2: Der ,Kasseler
Rollbord® ist eine kurze

Rampe mit 3 cm
Hdheniinterachied




Abb.3: Sehbehinderte werden zur Querungsstelle mit
Bord gefuhrt, Gehbehinderte kénnen den Rollbord

benutzen.

Rampenstein gesche-
hen, wie dem vom Amt
fir StraBen- und Ver-
kehrswesen Kassel
entwickelte ,Kasseler
Rollbord’, der tiber eine
profilierte Oberflache
verflgt. Blinde werden
durch Bodenindikatoren
zu einem besonderen
Querungsbereich ge-
fahrt. Dieser erhalt ei-
nen Bord von mindes-
tens 4 cm Hohe, an
dem sie sich sicher ori-
entieren kénnen.

Damit sie nicht unbe-
merkt an den abge-
senkten Bereich gera-
ten, werden grundsatz-
lich Aufmerksamkeits-
felder mit Noppenplat-
ten vorgesehen.

An Ubergangen, die mit
Lichtsignalanlagen ge-
sichert werden, sind
solch getrennte Flh-
rungen nicht unbedingt
erforderlich, weil hier
die akustischen Zu-
satzeinrichtungen zu-
satzliche Orientierung
bieten.

Eine weitere Anforde-
rung ergibt sich aus
dem verkehrsmittel-
Ubergreifenden Ansatz.
Die Anordnung von Bo-
denindikatoren an Que-
rungsstellen muss sich
eindeutig von der an
Haltestellen unter-
scheiden. Jede Ver-
wechselungsgefahr
muss hier vermieden
werden. In Hessen
werden an Haltestellen
schon seit langem Bo-
denindikatoren einge-
setzt. lhre Typologie,
insbesondere die bord-
steinparallelen Rillen-
platten im Einstiegsbe-
reich, wurde deshalb
zum Ausgangspunkt far
die gesamte Systema-
tik.

Modellprojekte
und Musterzeich-
nungen

Fir verschiedene, ein-
fache und komplexe

StraBenraumsituatio-
nen wurden Muster-

Abb.4: Musterzeichnung
Grundtyp fir Querungsstelle an einmiindenden
StraBen und Kreuzungen

Bebauurg

zeichnungen entwickelt,
wie ein hohengleicher
Ubergang auf die Fahr-
bahn gewahrleistet
werden kann und wie
gleichzeitig die Orien-
tierung fur Blinde zu
sichern ist. Immer wie-
der bot sich bei kon-
kreten Projekten die
Méglichkeit, diese
Musteranordnung aus-
zuprobieren und zu
testen. Meist handelte
es sich um MaBnah-
men im Bestand, so
dass entsprechende
Kompromiss- und Zwi-
schenlésungen immer
mit bedacht und ge-
testet werden mussten.
Neue, an die Arbeits-
gruppe herangetragene
Modellprojekte stellten
wieder neue Fragen. In
einem langen Prozess
wurden so die Muster-
zeichnungen teilweise
mehrfach verandert und
korrigiert, durch neue
Varianten erganzt, die
wieder in anderen Pro-
jekten getestet werden
konnten.



So entstand eine Reihe
von 24 Musterzeich-
nungen, von der einfa-
chen StraBeneinmiin-
dung bis zum Bus-
bahnhof. Diese Reihe
kann in Zukunft sicher
weiterentwickelt und
erganzt werden.

Die Modellprojekte
wurden von Seh- und
Gehbehinderten ge-
testet, die Tests im Film
dokumentiert. Auf einer
dem Leitfaden beilie-
genden DVD werden
diese Tests der Offent-
lichkeit zuganglich ge-
macht. Hier werden —
neben einem einleiten-
den Film - Modellpro-
jekte vorgestellt, Tests
vor und nach dem Um-
bau gezeigt.

Begleitet wurde der
Entwicklungsprozess
von Gesprachen und
Beratungen mit Behin-
dertenverbanden, mit
Mobilitatstrainern, dem
Behindertenrat des
Landes und verschie-
dener Gebietskorper-
schaften, und einem
erweiterten Arbeits-

Abb.5: Busbahnhof Riisselsheim.

kreis, in dem v.a. die
Verkehrsverblinde und
viele hessische Kom-
munen vertreten waren.
Durch diesen kontinu-
ierlichen Diskussions-
und Abstimmungspro-
zess konnte ein weit-
gehender Konsens
hergestellt werden. Die
Systematik des Leitfa-
dens konnte so z.T.
schon vor der Verof-
fentlichung in die Kon-
zepte hessischer
Stadte und Kreise ein-
flieBen.

Bodenindikatoren
an Haltestellen-
anlagen

Da die entwickelte
Systematik Gehbehin-
derten an Querungs-
stellen grundsatzlich
einen niveaugleichen
Ubergang vom Gehweg
zur Fahrbahn bietet,
mussen blinde und
Sehbehinderte Men-
schen hier sicher ge-
fihrt werden. An Que-
rungsstellen werden
deshalb Noppenplatten,

Bei groBeren Anlagen fihren Leitstreifen zur Einstiegsstelle

die mit dem Stock und
auch mit den FiBen
ertastbar sein, insbe-
sondere am Auffang-
streifen eingesetzt. Ril-
lenplatten werden flr
Richtungsanzeige be-
notigt. Verlaufen die
Rillen aber parallel zum
Bord, bremsen sie den
vom Gehweg Kom-
menden. Sie kdnnen so
den Einstiegsbereich
eindeutig markieren.
Bei einfachen Bushal-
testellen ist ein zusatz-
licher Abstandsstreifen
parallel zum Bord nicht
unbedingt erforderlich.

Bei gréBeren Anlagen
fihren Leitstreifen zur
Einstiegsstelle. Bei
Haltestellen am
Fahrbahnrand ist ein
Auffangstreifen quer
tber den Gehweg er-
forderlich. Noppenplat-
ten sind far Auffang-
streifen grundsatzlich
besser geeignet, weil
sie besser ertastbar
sind. Bei dieser Anord-
nung sind Haltestellen
aber erst an der Ein-
stiegsstelle mit den
bordparallelen Rillen-
platten von einer Que-
rungsstelle zu unter-
scheiden.

Um eine Unterschei-
dung zwischen Halte-
und Querungsstelle
gleich am Auffang-
streifen im Gehweg
moglich zu machen,
erfolgte eine Weiter-
entwicklung, indem die
beiden Reihen Nop-
penplatten im Auffang-



Abb.6: Haltestelle, Standartldsung

streifen mit 30 cm Ab-
stand verlegt wurden,
dazwischen eine Reihe
glattes Pflaster. Das
Modellprojekt in
Schauenburg-Breiten-
bach bestatigte, dass
zwischen den Auffang-
streifen fir die Halte-
und die Querungsstelle
gut unterschieden wer-
den kann. Wir werden
diese Anordnung sicher
weiter testen.

Bei vielen einfachen
Bushaltestellen am

Abb.7: Variante
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Die Auffangstreifen an Bushaltestelle und

Querungsstelle lassen sich besser unterscheiden.

Fahrbahnrand ist der
Gehweg so schmal,
dass gar kein besonde-
rer Auffangstreifen an-
geordnet werden kann.
Hier kdnnen die bord-
parallelen Rillenpatten
des Einstiegsbereichs
einfach Uber den gan-
zen Gehweg gefuhrt
werden. Auch dann ist
eine klare Unterscheid-
barkeit zur Querungs-
stelle gegeben.

Diese Variantenuberle-
gungen zeigen, dass

indikatoren entwickelt.

wir unseren Planungs-
leitfaden nicht als ab-
geschlossenes Werk
verstehen. Wir haben
Lésungen entwickelt,
um den Konflikt zu 16-
sen zwischen dem An-
spruch Gehbehinderter,
sich stufenfrei bewegen
zu kdnnen, und dem
Bedurfnis Sehbehin-
derter nach klaren Ori-
entierungskanten. Wir
haben eine verkehrs-
mittelUbergreifende
Systematik fir Boden-

Abb.9: Hofgeismar
Bei Bushaltestellen auf schmalem
Gehweg ist der Einsatz von zwei
verschiedenen Bodenindikatoren
nicht sinnvoll.

mit 2 im Abstand verlegten Reihen Noppenplatten als
Auffangstreifen und dem Einstiegsfeld mit Rillenplatten, im
Hintergrund die Querungsstelle



Die Tauglichkeit und
Flexibilitat dieses Sys-
tems muss sich in der
Praxis bewéahren, der
Leitfaden soll ein An-
stoB zu seiner Weiter-
entwicklung sein.
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