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,Vvollstandig barrierefrei*
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Kurzfassung deutsch

Drei deutsche Gesetze sind Grund dafiir, dass Uberquerungsstellen in Deutschland
barrierefrei gebaut werden mussen. Wie sie auszusehen haben, ist in Normen des DIN
sowie in Richtlinien und Hinweisen der FGSV geregelt. Dabei sind die unterschiedlichsten
Behinderungen zu berucksichtigen, insbesondere die Belange von Menschen mit Rollstuhl
oder Rollator sowie von blinden und sehbehinderten Menschen. Diese sind extrem
unterschiedlich. Zwei Méglichkeiten sind zuldssig: Die ,Gemeinsame Uberquerungsstelle
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mit einheitlicher 3-cm-Bordhdhe* (seit 1974) und die ,Getrennte Uberquerungsstelle mit
differenzierter Bordhdhe“ (seit 2014). Letztere setzt sich mehr und mehr durch. lhr
Grundgedanke ist nahe liegend: Rollstuhl- und Rollatornutzer erhalten eine kantenlose
Uberfahrt, blinde Menschen eine ausreichend hohe, gut ertastbare Kante.
Bodenindikatoren spielen dabei eine entscheidende Rolle. Im Aufsatz werden die
verschiedenen Querungsvarianten detailliert dargestellt: Gesichert und ungesichert,
rechtwinklig und nicht rechtwinklig, Querungen uber Stral3en und uber Radwege.
Beobachtete Fehler, kritische Fragen und ein Appell an alle Verantwortlichen beschliel3en
den Aufsatz.

Abstract in English

Pedestrian crossings in Germany have to be built barrier-free. This is required by German
laws. Standards and guidelines determine how they have to be built. A wide variety of
disabilities must be taken into account. The needs of wheelchair and rollator users in the
one hand are important, but also the needs of blind and visually impaired people in the
other hand. These two needs are extremely different. Two options are allowed: The
pedestrian crossings with a uniform board height of 3 cm = 1,2 in (since 1974) — and the
separate pedestrian crossings with different heights (since 2014). The latter is beginning to
take hold. The basic idea is obvious: Wheelchair and rollator users get an edgeless
passage, blind people feel with her white cane a sufficiently high edge. Tactile walking
surface indicators (TWSI) are absolutely necessary. In the essay, the various crossing
options are presented in detail: secured and unsecured, right angled and not right angled,
crossing streets and bike paths. Incorrect designs, critical questions and an appeal to all
those responsible conclude the essay.

Dipl.-Pad. Dietmar Bohringer
Riegelackerstr. 8, 71229 Leonberg
dietmar.boehringer@boehri.de

1. Voruberlegungen
1.1 Gesetzliche Verpflichtung

Die Formulierung ,vollstandige Barrierefreiheit® stammt aus dem
Personenbeférderungsgesetz (PBefG, § 8 , Abs. 3). Dort geht es zwar um "6ffentliche
Nahverkehrsangebote". Die Forderung passt aber auch auf den gesamten o6ffentlichen
Bereich, wie drei wichtige Gestze klar stellen:

- Das Grundgesetz der Bundesrepublick Deutschland, in dem verlangt wird: "Niemand
darf wegen seiner Behinderung benachteiligt werden";

- das Behindertengleichstellungsgesetz, das im Hinblick auf die "Herstellung von
Barrierefreiheit in den Bereichen Bau und Verkehr" feststellt: "...Neu-, Um- und
Erweiterungsbauten ... sollen entsprechend den allgemein anerkannten Regein
der Technik barrierefrei gestaltet werden" (BGG § 8) — und definiert : "Barrierefrei
sind bauliche ... Anlagen, ...wenn sie fur Menschen mit Behinderungen in der
allgemein ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne
fremde Hilfe auffindbar, zuganglich und nutzbar sind" (BGG § 4) — wobei zu betonen
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ist, dass gerade die wichtige Grenzlinie Gehweg / Stral3e fur blinde und
sehbehinderte Menschen gut "auffindbar" sein muss;

- die UN-Konvention fur Menschen mit Behinderungen, die seit Marz 2009 in
Deutschland rechtsverbindlich ist und die als Ziel formuliert, ,, ...behinderten
Menschen personliche Mobilitat mit gro3tmoglicher Unabhangigkeit zu sichern ...*
(Art. 20).

Uberquerungsstellen im éffentlichen StraRenraum Deutschland miissen also
barrierefrei gestaltet werden — aber nicht "barrierefrei nach Ansicht der stadtischen
Arbeitsgruppe", auch nicht nur "rollstuhlgerecht" und auch nicht barrierefrei nach
irgendwelchen regionalen Leitfaden oder Empfehlungen, sondern "entsprechend den
allgemein anerkannten Regeln der Technik". Dies sind vor allem die drei im Titel
genannten Papiere.

1.2. Kein Hineinleiten blinder und sehbehinderter Menschen
in eine "Nullabsenkung"”!

Richtig ist, dass in verschiedenen Landern Uberquerungsstellen groRflachig
niveaugleich gestaltet werden (Kohaupt 2015, S. 115; s. Bild 12) und dass gelegentlich
Leitsysteme fur blinde und sehbehinderte Menschen in Rampen hineinflhren, die
speziell fur Rollstuhl- und Rollatornutzende angelegt wurden. Die blinden Menschen
Deutschlands haben sich aber gegen solche Entwicklungen massiv und mit Erfolg
gewehrt.

- 1974 wurde der "3-cm-Kompromiss" erstmals in eine Norm aufgenommen: "An
FuRgangeruberwegen sind die Borde nach Moglichkeit auf 3 cm Hohe abzusenken."
Diese Hohe ist allerdings in doppelter Weise fragwurdig: Fur jene Rollstuhl- und
Rollatornutzenden, die nur tber geringe Armkraft verfligen oder denen das
"Daruberhopplen" Schmerzen bereitet, ist sie problematisch hoch. Diese Hohe ist
gleichzeitig fur blinde Menschen problematisch niedrig: Wird sie nicht erkannt, betritt
der blinde Mensch die Fahrbahn — im Bewusstsein, noch im sicheren Gehbereich zu
sein, was im schlimmsten Fall Lebensgefahr bedeuten kann. Es handelt sich also
um einen Kompromiss, der aber beiden Behindertengruppen viel abverlangt, der
Personengruppen ausschliel3t und daher nicht als gut oder gar optimal bezeichnet
werden kann.

- 2006 beschloss der Deutsche Blinden- und Sehbehindertenverband, jene "getrennte
Querungsstelle" zu akzeptieren, die in einem muhsamen Prozess entwickelt worden
war (Boéhringer 2007). Diese Gestaltung sichert Rollstuhl- und Rollatornutzenden
eine schmale kantenlose Auffahrt von der Stralde auf den Gehweg und blinden
Menschen eine gut ertastbare Bordhdhe zu: ,Der DBSV-Verwaltungsrat spricht sich
daflr aus, dass alternativ zu dem historischen ,3 cm — Kompromiss* fur
Bordsteinkanten kinftig auch Lésungsansatze gewahlt werden kénnen, die ...
Nullabsenkungen bis zu einer Breite von max. 1,00 m vorsehen, sofern diese auf
geeignete Weise mit einem 6 cm Hochbord und Bodenindikatoren gemaf DIN-
Entwurf 32984 vom September 2009 kombiniert werden.“ (DBSV 2009)

Die Normen DIN 18040-3:2014-12 und DIN 32984:2020-12 sowie die HBVA bieten
diese zwei Gestaltungen: Die ,Getrennte Uberquerungsstelle mit differenzierter
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Bordhéhe“ und die ,Gemeinsame Uberquerungsstelle mit einheitlicher 3 cm Bordhdhe*.
Da nach mehrjahriger Erfahrung erkannt worden war, dass die getrennte Losung die
groReren Vorteile bietet, wird sie nun (im Gegensatz zur DIN 32984-Fassung von 2011)
in den beiden oben genannten Normen von 2014 und 2020 an die erste Stelle gesetzt.

DIN EN 17210:2021 greift die in einigen europaischen Landern durchgesetzten
Nullabsenkungen in voller Breite der Uberquerungsstellen auf. Diese Gestaltung kann
in Deutschland nicht akzeptiert werden.

2. Die beiden Normlosungen

2.1 Die ,,Getrennte Uberquerungsstelle mit differenzierter
Bordhohe*

(DIN 32984:2020-12; 5.3.2.2; DIN 18040-3:2014-12; 5.3.2.1; HBVA 3.3.4.2)
2.1.1 Gesicherte getrennte Uberquerungsstelle mit differenzierter
Bordhohe, rechtwinklig zum Bord
(DIN 32984:2020-12; 5.3.2.2)

(Alle MaBe in Zentimeter)
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Bild 1: Bemalite Prinzipskizze einer gesicherten getrennten Uberquerungsstelle

Legende:
1 Uberquerungsstelle fur alle FuRganger, jedoch speziell gestaltet fur Rollstuhl- und

Rollatornutzende, bestehend aus Sperrfeld (3), Rampenstein (5) und
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Verziehungen

(7); Bordhoéhe 0 cm. ,Dieser Bord muss ... visuell ... gesichert werden.

(DIN 18040-3:2014-12; 5.3.2.1 b)
2 Uberqgerungsstelle fir alle FuBgénger, jedoch speziell gestaltet fir blinde Menschen,
bestehend aus Auffindestreifen (im Bereich von Ziffer 2) mit diagonal angeordneten
Noppen sowie Richtungsfeld (4); Bordhdhe 6 cm. Auch dieser Bord ,muss visuell
kontrastierend zur Fahrbahn ausgebildet sein.” (DIN 18040-3:2014-12; 5.3.2.1 a)
Sperrfeld (Rippen parallel zum Bord)
Richtungsfeld (Rippen exakt in Uberquerungsrichtung)
Rampenstein, Nullabsenkung, gelegentlich auch als Querungs- oder Rollbord
bezeichnet
6 % Langsgefalle von 3 aufz. B. 12 cm
Verziehung von 0 auf 3 cm. Fir diese kurze Strecke kann eine hohe Steigung
akzeptiert werden: 10% bei einer Breite der Verziehung von 30 cm oder sogar 15 %
bei einer Breite der Verziehung von 20 cm
8 6 % Langsgefalle von 3 auf 6 cm
9 6 % Langsgefalle von 6 auf z. B. 12 cm
Wichtig: Alle Bodenindikatoren miussen sich ,,visuell kontrastierend* vom
benachbarten Bodenbelag unterscheiden: ,,mit einem Leuchtdichtekontrast von
2 0,4 und einem Reflexionsgrad von 2 0,5 der helleren Flache* (DIN 18040-3:2014-
12; 3.9; DIN 32975; 4.2.2)
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Bordhohe 12 cm v 3cm v 0Ocm v 6 cm Fahrbahn \' 12 cm
V= Verziehung

Bild 2: Die perspektivische Darstellung lasst die Gestaltung gut erkennen
(Zeichnung: Wendelin Muhr)
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Bild 3: Der Grundgedanke ist nahe
liegend: Rollstuhl- und Rollatornutzende
erhalten eine kantenlose Uberfahrt, blinde
und sehbehinderte Menschen dagegen
eine ausreichend hohe, gut mit dem
Blindenstock ertastbare und gut sichtbare
Kante.

2010 wurde noch behauptet, getrennte Uberquerungsstellen mit differenzierter
Bordhdhe wirden an stark frequentierten Querungen ggf. zu Einschrankungen der
Nutzbarkeit fihren: Zu erwarten sei ein ,'Stau‘ an der Nullabsenkung ... mit einer
Konzentration der FuRverkehrsstrome auf den Bereich der Nullabsenkung.“ (HBVA
3.3.4.2). Dies konnte jedoch nicht beobachtet werden. (Béhringer 2008 und 2009/2).
Auch eine enorm aufwandige Untersuchung mit jeweils ca. 8-stiindigen
Videoaufzeichnungen an acht verschiedenen Standorten (zusammen ca. 64 Stunden)
konnte keinen einzigen derartigen ,Stau“ dokumentieren. (Unbehinderte Mobilitat 2010,
S. 38 ff.). Die empirisch erfassten Daten machen das deutlich: Bei der Dokumentation
von Fuldgangerquerungen in Dresden (1 Rollstuhl-/Rollatornutzender auf ca. 450
FuRRganger) querte im Durchschnitt bei jeder achten Ampelphase ein Rollstuhl- /
Rollatornutzender’ . Bei der amtlichen Dokumentation von FulRgangerquerungen in
Kassel (1 Rollstuhl-/Rollatornutzender auf ca. 900 Fuldganger) querte im Durchschnitt
bei jeder zwanzigsten Ampelphase ein Rollstuhl- / Rollatornutzender? . Angesichts
dieser Fakten ist die Forderung ,Bei starkem FuRgangerverkehr muss die
Bordabsenkung breiter als 1 m sein“ (Unbehinderte Mobilitat 2010, S. 65) nicht
gerechtfertigt.

Eine Erganzung zu jener amtlichen Untersuchung: Die beobachte Uberquerungsstelle
uber die Funffensterstralde war fur blinde Menschen extrem schwierig zu bewaltigen:
Hier mussten 4 Auto- und 2 StralRenbahnspuren gequert werden, um eine relativ kleine
Mittelinsel zu treffen, von der ein Teil wegen eines ,Rollbords® mit dem Blindenstock
nicht zu ertasten war. Es wundert daher nicht, dass bei den ca. 1000 Fu3gangern kein
einziger selbstandig gehender blinder Mensch mit Ublicher Blindenstocktechnik zu
beobachten war (Unbehinderte Mobilitat 2010, S. 42). Die Frage, was baulich zu
verandern ware, um blinden Menschen diese Querung zu ermdglichen, wurde nicht
gestellt. Als Fakt dargestellt wurde nur die Forderung einiger Rollstuhl- und

1 Rohdaten Dresden: 15 querende Rollstuhl- und Rollatornutzende und ca. 6750 Fulganger wahrend der
Beobachtungszeit von 90 Minuten. Ampelphase ca. 1 Min. (Béhringer 2009, S. 2)

2 Rohdaten Kassel: 11 querende Rollstuhl- und Rollatornutzende und ca. 10.000 Fuldganger wahrend der
Beobachtungszeit von 8 %2 Stunden. Ampelphase ca. 2 Min. (Unbehinderte Mobilitdt 2010, S. 38 ff., S.
42)
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Rollatornutzenden, die Nullabsenkungen zu verbreitern — was die Situation auch fur
extrem mobile blinde Menschen praktisch unmdglich gemacht hatte.

Noch immer begegnet man gelegentlich der Behauptung, fir eine getrennte
Uberquerungsstelle sei nicht ausreichend Platz vorhanden. Dies trifft bestenfalls in
extrem seltenen Fallen zu: ,Eine Breite von 4,00 m (mindestens 3,00 m, maximal
12,00 m) ist fir FuBgangerfurten die Regel.“ (RASt06, 6.1.8.6) - bzw.: ,FGU sollen 4 m
breit sein, aber keinesfalls schmaler als 3 m markiert werden...“ (R-FGU-2001; 3.3 (2)).
Wie Bild 1 zeigt, lassen sich getrennte Querungsstellen mit einer minimalen Breite von
2,70 m realisieren. Diese Breite ist noch sinnvoll und bautechnisch méglich. Eine
Verbreiterung ist problemlos mdglich. Getrennte Uberquerungsstellen bieten sich
daher innerorts als Regelldésung an. Ist in Ausnahmefallen eine ausreichende
Querungsbreite von 2,70 m nicht gegeben, muss der gesamte Bereich mit einem 3
cm-Bord versehen werden (siehe Kap. 1.2) — eine Nullabsenkung ist nicht zulassig.

Die Nullabsenkung muss flur Rollstuhl- und Rollatornutzende so breit wie nétig, im
Hinblick auf blinde Menschen aber so schmal wie mdglich sein: ,Bordabsenkungen bis
auf Fahrbahnniveau, die breiter sind als 1 m, kdnnen eine Gefahrdung fur blinde und
sehbehinderte Menschen darstellen: Es besteht die Gefahr, dass die Trennlinie
zwischen sicherem Gehweg und Fahrbahn mit dem Langstock und/oder den Flf3en
nicht ausreichend eindeutig wahrnehmbar ist und sie unbeabsichtigt auf die Fahrbahn
geraten.” (DIN 32984:2011-10, 5.3.3)

Bei sehr breiten FulRgangerquerungen kdnnen beidseitig getrennte
Uberquerungsstellen sinnvoll sein. Eine Verbreiterung der Nullabsenkung kann sich
bei Mittelinseln als notwendig erweisen, wenn diese so schmal sind, dass keine zwei
Rollstuhle hintereinander Platz finden.

Enorm wichtig ist es fur blinde Menschen, dass sie beim Gehen hinunter auf die Stralle
die Bordsteinkante sicher wahrnehmen. Ihre Uberquerungsstelle ist daher sorgfaltig zu
gestalten. Die Norm stellt dazu fest: ,Ein Uberquerungsbereich mit einer Bordhéhe von
6 cm, davon mindestens 4 cm senkrecht, ist fur blinde und sehbehinderte Menschen
sicher ertastbar.” (DIN 32984:2020-12; 5.3.2.2) Dies sollte unbedingt eingehalten
werden (siehe Bilder 4 a - c!), wobei die ,6 cm® als Mindestmal} gesehen werden
sollten.

s Bild 4a: Bei einer hohen
Rolspize %, Kante ,fallt die Stockspitze
‘ N nach unten, was gut
coslipe lumend. Rollachse | _ 7 erkennbar ist.
OF Gehweg \.
- \
Bordstein o v

A: Exakte Taktilitat E P |

* hohe Bordsteinkante @ | K= —_

* kleiner Kantenradius OF Fahrbahn
Anmerkuna: v i i -C
;E‘:iaﬁe_l_e_g%nnbarkeit des Fahrbahnrandes. (ZeIChnFlnge"n Blld 4 a-¢c
Die Rollspitze fallt* deutlich splrbar vam \forgaben nach RASt 06, baw. Wende“n Muhr)

Gehweg auf das StraBenniveau hinab. DIN 32984 (2011-10)
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Rollspitze
DU = 56 mm

Rollachse

OF Gehweg

Bordstein

B: Noch erfassbare Takdtilitat*

* Bordsteinkante mit tastbarer Minimalhohe
* kleiner Kantenradius

\forgaben nach RASt 08, bzw. DIN 32084 (2011-10)

*Voraussetzung:
- Optimale Einbaubedingungen durch
genaue Maleinhaltung
- Freihaltung der Bardkante von
Strausplitt, Herbstiaub und dhnliches
- Vermeidung rauher Oberfidchenbelag

Bild 4b: Je niederer die Kante
ist, desto unauffalliger bewegt
sich die Stockspitze nach
unten; desto schwieriger
wahrzunehmen ist diese
Stockbewegung.

DU = 56 mm

OF Gehweg

f
Bordstein =3 ¢m
C. Schlecht bis keine Taktilitat
» geringe Bordsteinhdhe &
* grofier Kantenradius

Anmarkung:
Die Rollspitze des Blindenstockes gleitet

unmerklich ber die nicht ertastbare Rundung.

Gafahr: Nichterkennung der Fahrbahn!

OF Fahrbahn

Bild 4c: Ist die Kante niedrig
und gleichzeitig abgeschragt
oder stark abgerundet, dann
rollt der Stock u. U. so
unauffallig Uber die Kante,
dass sie nicht
wahrgenommen wird.

2.1.2 Rolistuhl-Piktogramm vor der Nullabsenkung —
eine notwendige Erganzung

In den hessischen Veroéffentlichungen wird an vielen Stellen die Klage laut,
Nullabsenkungen seien fir Rollstuhl- und Rollatornutzende nicht zu erkennen bzw.
schlecht zu finden ( Unbehinderte Mobilitat 2010, S. 45, 46, 61, 62; Unbehinderte
Mobilitat, DVD, Kap. 2 und Fazit 1).

Hier bietet sich jene nahe liegende Idee an, die in Minster/Westfalen erstmals
realisiert wurde, um (im Hinblick auf das Auffinden einer optimalen Rollstuhl-Losung)
eine entscheidende Verbesserung zu bringen (s. Bild 5): Dort hatte man das
historische Altstadtzentrum nach den verheerenden Zerstérungen des Zweiten
Weltkriegs in vorbildlicher Weise wieder rekonstruiert und dabei die Verkehrsflachen
mit einem Belag versehen, der dem mittelalterlichen ,Katzenkopfpflaster*
nachempfunden ist. Fur Rollstuhl- und Rollatornutzende, fur die dieser StralRenbelag

extrem unangenehm bis schmerzhatft ist, gestaltete man eine relativ ebene, fugenarme

Querungsstelle, wobei die Verwendung der gleichen Natursteine und ihrer gleichen
Grol3e wie beim umgebenden Belag das historische Bild so wenig wie moglich

beeintrachtigen sollte. Erganzend dazu wurden auf beiden Seiten Platten mit einem
Rollstuhl-Piktogramm eingebaut, das nur Eingeweihten auffallt und stadtgestalterisch
unproblematisch ist. Damit konnte diese wichtige, aber optisch unauffallige und damit
schwer erkennbare Flache speziell fur den Nutzerkreis auffindbar gemacht werden.
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| Bild 5: Miinster / Westfalen, Prinzipalmarkt:
Rollstuhlpiktogramme verweisen auf die
erschitterungsarme Querungsmaoglichkeit der
sonst mit ,Hoppelpflaster belegten Stralle. Das
noch sichtbare Piktogramm auf der
gegenuberliegenden Strallenseite zeigt, dass es
| zumindest von Eingeweihten auf grofte Entfernung
~-S=SERNNTe . | erkennbar ist, wahrend es von nicht Betroffenen
CEEssemet = | kaum wahrgenommen wird und daher selbst flr
' f S den besonders sensiblen historischen Bereich
— % | keine Beeintrachtigung fiir das Stadtbild darstellt.

In Stuttgart wird in derselben Weise der fiir Rollstuhlnutzende gulinstigste Einstieg in
die Stadtbahn markiert (Stelle mit minimalem Hohenunterschied und minimalem
Abstand von der Bahnsteigkante). Die Norm greift diese Idee auf: ,Um den
niveaugleichen Ubergang kenntlich zu machen, kann dort ein Rollstuhlsymbol
angeordnet werden®. (DIN 32984:2020-12; 5.3.2.2) Dies wird nun in die hier
vorliegenden Skizzen eingefligt. Es bietet drei wesentliche Vorteile:

a) Rollstuhl- und Rollatornutzende kdnnen die Nullabsenkung rascher und sicherer
erkennen.

b) Die hessische Veroffentlichung betont auf3erdem, Nullabsenkungen wirden oft von
Passanten, die auf das Grunsignal warten, ,zugestellt* (Unbehinderte Mobilitat 2010,
S. 45, 61, 62; Unbehinderte Mobilitat DVD, Kap. 2 und Fazit 1). Es ist davon
auszugehen, dass sich die wenigsten Fuliganger dariber Gedanken machen, zu
welchem Zweck eine Nullabsenkung gebaut wurde. Erganzende Aufgabe des
Rollstuhl-Piktogramms ware es daher, Aulienstehende Uber den zentralen Sinn der
Nullabsenkung aufzuklaren. Hinfallig ware damit die Klage uber den ,schlechten
Informationsgrad der anderen Nutzer, was dann in der Konsequenz auch zu wenig
Rucksichtnahme fuhrt* (Unbehinderte Mobilitat 2010, S. 45). Es ist davon auszugehen,
dass entsprechend informierte Passanten in aller Regel die Nullabsenkung frei
machen wiirden, wenn Rollstuhl oder Rollatornutzende sich der Uberquerungsstelle
nahern.

c) Das Piktogramm beinhaltet aber noch einen wesentlichen Sicherheitsaspekt:
Rollstuhl oder Rollatornutzende, die ihr Hilfsmittel nicht optimal beherrschen, kénnten
stiirzen, wenn sie versehentlich tiber die 6 cm hohe Kante der Uberquerungsstelle fiir
blinde und sehbehinderte Menschen hinabfahren wirden. Das Piktogramm wirde
ihnen dagegen eindeutig signalisieren, welcher Weg hinunter auf die Stral3e fur sie der
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richtige ist.

In Diskussionen und in Mails wurden folgende Bedenken vorgetragen:

1. ,Die Rollstuhl-Piktogramme vor Nullabsenkungen sind aus stadtgestalterischen
Grinden abzulehnen.” - Das Argument, diese in der Regel 30 x 30 cm grol3e Platte
wurde die ,Schonheit* einer niichternen Verkehrskreuzung in unertraglichem Ausmaf3
beschadigen, kann nicht ernst genommen werden (s. Abb. 5!).

2. ,Ein Rollstuhlsymbol vor einer Nullabsenkung ist nicht erforderlich, denn Personen
mit fahrenden Mobilitatshilfen kdnnen die Nullabsenkung sehen.” - Diese Aussage
stimmt nicht — tatsachlich sind Rollstuhlbenutzende schon auf die StralRe gestirzt, weil
sie dicht neben der Nullabsenkung (die sie offensichtlich nicht richtig erkannt hatten)
mit einem Rad uber die hbheren Bordsteine fuhren.

3. ,Das Rollstuhlzeichen symbolisiert suggestiv den Vorrang fir Rollstuhlbenutzende.
Und das soll nicht sein!* - Richtig ist, dass mit diesem Piktogramm Parkplatze markiert
werden, die damit von Menschen ohne Parkberechtigung nicht genutzt werden dtirfen.
Dass aber — synonym dazu - Ful3ganger es nicht wagen wirden, diese Stelle zu
betreten, obwohl kein Rollstuhl oder Rollator vorhanden ist — dies ist nicht vorstellbar.
Andererseits: Warten Ful3ganger vor der Nullabsenkung und ein Mensch mit Rollstuhl
oder Rollator nahert sich, dann ist es unbedingt erwiinscht, dass diese speziell fur
diesen Personenkreis gestaltete Uberquerungsstelle frei gemacht wird — dass ihm
Lvorrang® gewahrt wird.

Festzuhalten ist: Rollstuhlsymbole ermdglichen es, Nullabsenkungen (die so breit wie
notig sein mussen) so schmal wie mdglich zu gestalten. Dies dient nicht nur blinden
Menschen, sondern erhéht auch die Sicherheit von Ful3gadngern, da hohe Bordsteine
— auch an Uberquerungsstellen — einen Ernst zu nehmenden Schutz bieten gegen
schleudernde oder rutschende Fahrzeuge. Dieser Aspekt ist in der Diskussion der
vergangenen Jahrzehnte in Vergessenheit geraten (s. Abb. 18!).

2.1.3. Uberquerungsstelle nicht rechtwinklig zum Bord

(DIN 32984:2020-12, 5.3.4)

Far blinde Menschen ist es schwierig, eine Querung zu bewaltigen, die schrag zur
Stralienkante beginnt. Wie in England (s. Bild 6a) hatte man auch in Deutschland
versucht, Rechtwinkligkeit bei Querungen durchzusetzen — und dieser Vorstol3 war so
erfolgreich, dass die Forderung sogar als Mussbestimmung in der Norm verankert
wurde: ,Uberquerungsstellen an FuRgéngeriberwegen und Furten missen
rechtwinklig zur Fahrbahn angeordnet sein.“ (DIN 18024-1:1998, Kap. 10.2). Wirkung
hatte diese Bestimmung aber so gut wie keine, genau so wenig wie in England: Ein
groRer Teil der Uberquerungsstellen verlauft schrag zum StralRenrand!

Wahrend die erste Normversion (DIN 32984:2000-05) nur Zeichnungen mit
rechtwinkligen Leitsystemen zeigt , wurden in die zweite Normversion schrage
Querungen aufgenommen (DIN 32984:2011-10; 5.3.4). Die bildlichen Darstellungen
wurden fur die dritte Normversion nochmals optimiert. Die Norm stellt dabei fest: ,Der
Auffindestreifen sollte den kirzesten Weg von der ,inneren Leitlinie“ zur Mitte der
Uberquerungsstelle nehmen.“ Dort zeigen die Rippen des Richtungsfeldes exakt die
Querungsrichtung an (DIN 32984:2020-12; 5.3.4; siehe Bild 6 b).
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Auffinde- p
I

Richtungs-
feld

Sperrfeld

Rollstuhlsymbol

als Hinweis auf die

Nullabsenkung

Bild 6a) Vergeblicher Englischer Versuch, Rechtwinkligkeit bei Querungen

durchzusetzen (Duncam-Jones, S. 76)

Bild 6 b) Gestaltung einer gesicherten Uberquerungsstelle nicht rechtwinklig zum Bord

(Siehe DIN 32984:2020-12, Bild 15 b)
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(DIN 32984:2020-12,5.3.5)

I i Bild 7: Auf Mittelinseln wird die
i I Uberquerung mit gleicher Struktur
angezeigt wie auf dem Gehweg.
Die Noppenstreifen konnen u. U.
I im Interesse der Ubersichtlichkeit
e auf 30 cm Breite reduziert werden
: = Auffindestreifen | oder beitfse"hr schmalen Inseln
ganz entfallen.
I 1 (RNOEE’tpenStf“:'d‘t”r) (Siehe DIN 32984:2020-12, Bild
i { Richtungste 16a)
[ I-Sperrfeld
—:

2.1.5 Ungesicherte Uberquerungsstellen

(DIN 32984:2020-12; 5.3.3; DIN 18040-3:2014-12; 5.3.4)

Im Vorfeld gab es langere Diskussionen zur Frage, ob ungesicherte
Uberquerungsstellen von gesicherten unterscheidbar sein missen. SchlieBlich setzte
sich die Ansicht durch, dass dieser Unterschied fir blinde Menschen mindestens so
wichtig ist wie fur sehende.

Rollstuhlsymbol
Richtungsfeld
Licke

(Noppenstruktur)

Bild 8: Ungesicherte Uberquerung:

Auffindestreifen

= —— 2 Damit diese Besonderheit erkennbar
Sperrfeld (P,- ist, muss zwischen dem Auffindestreifen

und dem Richtungsfeld eine Licke von
60 bis 90 cm verbleiben.

Bei Gehwegen, die schmaler sind als
1,50 m, entfallt der Auffindestreifen.
(Siehe DIN 32984:2020-12, Bild 14 a)

Ungesicherte Uberquerungsstellen sollten von der zustandigen Behdrde nur dann
angeordnet werden, wenn die gunstigste Stelle fur eine Querung der Fahrbahn sonst
schwierig zu erkennen und eine gesicherte Querung nicht realisierbar ist.

Bei getrennten Uberquerungsstellen mit differenzierter Bordhdhe muss die
Nullabsenkung durch ein Sperrfeld und der Querungsbereich fur blinde und
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sehbehinderte Menschen durch ein Richtungsfeld angezeigt werden. Die beiden
Querungsbereiche mussen einen Abstand von mindestens 60 cm, moglichst 90 cm
voneinander aufweisen. Der Querungsbereich fur blinde und sehbehinderte Menschen
liegt auf der kreuzungsabgewandten, der fur Rollstuhl oder Rollatornutzende auf der
kreuzungszugewandten Seite.

2.1.6 Uberquerungen in Hauptgehrichtung

(DIN 32984:2020-12; 5.3.6)

Bei Gehwegen, die z. B. aus Parkanlagen oder Bahnhofsvorplatzen auf eine quer dazu
verlaufende Stral3e fuhren, sind sowohl gesicherte als auch ungesicherte
Uberquerungen mit differenzierter oder einheitlicher Bordhéhe maglich.
Entsprechendes gilt auch fur Gehwege, die an Hauptverkehrsstralien entlang fliihren
und eine Nebenstralte queren. Dort ist wieder darauf zu achten, dass der
Querungsbereich fur blinde und sehbehinderte Menschen auf der
kreuzungsabgewandten Seite liegt, der fur Rollstuhl oder Rollatornutzende auf der
kreuzungszugewandten.

Damit eine Uberquerungsstelle mit differenzierter Bordhdhe als gesichert zu erkennen
ist, muss beim Querungsbereich fur blinde und sehbehinderte Menschen vor dem
Richtungsfeld ein Aufmerksamkeitsstreifen in voller Breite angeordnet werden. Dieser
entfallt bei der ungesicherten Uberquerungsstelle. Zwischen Richtungsfeld und
Sperrfeld muss ein Abstand von mindestens 60 cm verbleiben.

. l Bord 0 cm Bild 9: .
[ p Sperrfeld Gesicherte Uberquerungsstelle mit
- Bord 6 cm differenzierter Bordhdhe in
[ | d Richtungsfeld Hauptgehrichtung
= —— Auffindeslreifen Siehe DIN 32984:2020-12, Bild 17
I (Noppenstruktur) (Siehe . -ls, bl a)

Rollstuhlsymbol

kreuzungsfern

kreuzungsnah

-

2.2 Gemeinsame Uberquerungsstelle mit einheitlicher 3 cm
Bordhohe

(DIN 32984:2020-12; 5.3.2.3; DIN 18040-3:2014-12; 5.3.2.2; HBVA 3.3.4.1)

Alle bisher geschilderten Uberquerungsstellen lassen sich theoretisch auch mit
einheitlicher 3-cm-Bordhohe gestalten. Entscheidender Vorteil dieser Losung ist es,
dass die Herstellung preiswerter ist. Wenn derartige Uberquerungsstellen korrekt
gebaut sind, kann ein grofRer Teil der Rollstuhl oder Rollatornutzenden sowie der
blinden und sehbehinderten Menschen sie bewaltigen. Zwei Personenkreise sind aber
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ausgeschlossen: Dies sind einerseits Rollstuhl- oder Rollatornutzende mit geringer
Armkraft, fur die diese Kante zu hoch ist oder denen das ,Dariberhoppeln® massive
Schmerzen bereitet. Dies sind andererseits jene blinden und sehbehinderten
Menschen, die diese fur sie zu niedrige Kante nicht wahrnehmen und im schlimmsten
Fall auf die Stral3e treten, wobei sie meinen, noch im sicheren Gehwegbereich zu sein.
Optimal fur blinde Menschen ware eine Bordhdhe von ca. 10 cm, fur Rollstuhl- und
Rollatornutzende dagegen Niveaugleichheit zwischen Fahrbahn und Gehweg. Eine 3-
cm-Kante stellt daher einen schlechten Kompromiss dar, der beiden
Behindertengruppen viel abverlangt. Nicht Ubersehen werden darf, dass eine derart
niedere Kante eine erhdhte Stolpergefahr beinhaltet, da sie wegen des geringen und
unauffalligen Schattenwurfs eher Ubersehen werden kann als eine hohe Kante.

Bei FuRgangerfurten und FulRgangeriberwegen mit einheitlicher Bordhdhe betragt
diese 3 cm. Der Bord ,sollte” mit einer Ausrundung der Bordkante von r = 20 mm
versehen sein (DIN 18040-3:2014-12; 5.3.2.2.; FE Querungsstellen). Es gibt aber
Hinweise darauf, dass eine Ausrundung der Bordkante von r = 10 mm die bessere
Losung ist.

Wahrend das Richtungsfeld bei der Getrennten Uberquerungsstelle nur 90 cm breit ist,
hat es insbesondere bei Uberquerungen von Hauptverkehrsstralen die Breite der Furt
bzw. des Fuldigangertiberweges. Der Auffindestreifen wird in der Regel mittig
angeordnet.

Bild 10: Gemeinsame Uberquerungsstellen mit einheitlicher 3 cm Bordhohe
(Siehe DIN 32984:2020-12, Bild ...)

Richtungsfeld M
Lucke
Auffindestreifen-
(Noppenstruktur)
|

1
1
i
M

i i

‘ U .
SR
)

1
1
1
1
1 Richtungsfeld

Verziehung

°Richtungsfeld
Auffindestreifen

(Noppenstruktur)

Richtungsfeld
Auffindestreifen
Noppenstruktur

Auffinde-
¢ streifen

Richtungsfeld
Auffindestreifen

K]

a) Gesichert am b) Ungesichert | ¢) nicht recht- d) dber e) Gesichert in
FuRgangeriberweg | (... Bild 14 b) winklig zum Mittelinsel Hauptgehrich-
(... Bild 13 b) Bord (... 15 b) tung (...17 b)

. Uberquerungsstellen iiber niveaugleiche Radwege

(DIN 32984:2020-12; 5.3.7)
Auf Radwegen dirfen wie auf Fahrbahnen keine Bodenindikatoren verlegt werden.

Quert der Radweg einen Auffindestreifen, so wird der Auffindestreifen unterbrochen.
Der Trennstreifen zwischen Rad- und Gehweg wird nicht unterbrochen (s. Bild 11 a).

Die niveaugleiche Radweguberquerung ist i. d. R. ungesichert. Die
Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrs-Ordnung (VwWV-StVO / § 26) stellt aber fest:
,In der Regel sollen Fullgangeriberwege zum Schutz der Fuliganger auch tber

Radwege hinweg angelegt werden.”
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Kritisch sind vor allem zwei Radweguberquerungs-Stellen: der Hinweg zu einer
StraBeniliberquerungsstelle (siehe Bilder 11) oder zu einer Haltestelle des OPNV
(Bohringer 2020/1, S. 21-27; 2021). Interessant in diesem Zusammenhang ist eine
danische Untersuchung von 1988, die “nachwies, dass sich auf den untersuchten
Strecken 75 % aller Unfalle zwischen Radfahrern und Ful3gangern an Bushaltestellen
ereigneten.” (FE Radverkehrsfuhrung 2000, S. 23).

Bei einem - ebenfalls danischen - Projekt von 1994 wurden bei Bushaltestellen drei
verschiedene Markierungen auf Radwegen im Bereich des wartendes Busses
angebracht. Erganzt wurde dies z. T. durch breite, dicht hintereinander liegende
Querstreifen, die im Vorfeld die Fahrbahn scheinbar einengten. Ergebnisse und
Folgerungen aus den sorgfaltigen Vorher-Nachher-Untersuchungen mit Video-
Verhaltensbeobachtungen der Radfahrer und der ein- und aussteigenden Fahrgaste:
- Die Geschwindigkeit der Radfahrer veranderte sich an keiner der untersuchten
Haltestellen, wenn weder Bus noch Fahrgaste anzutreffen waren.

- Stiegen jedoch Fahrgaste aus bzw. ein, nahm an allen sechs Testhaltestellen die
Durchschnittsgeschwindigkeit der Radfahrer zwischen 10 und 42 % ab (absolut:
1 bis 5 km/h), ,besonders an der Zebrastreifen-Markierung®.

- An vier der sechs Haltestellen nahm der Anteil schwerer Konflikte ab (,besonders
auffallig bei der Zebrastreifen-Markierung®)

- Langzeiteffekte: Die Durchschnittsgeschwindigkeit der Radfahrer bleibt so niedrig
wie bei der Nachuntersuchung.

- Alle drei Mustermarkierungen fuhrten ,zu einem Verhalten, das eine erhohte
Verkehrssicherheit erwarten Iasst.“ Tendenziell erweist sich die Zebrastreifen-
Markierung als die erfolgreichste Gestaltung.

(FE Radverkehrsflihrung 2000, S. 24 - 27)

Zu erwarten waren ahnlich deutliche Ergebnisse bei Radweglberquerungs-Stellen vor
StraRenuberquerungsstellen.

In den Niederlanden sind ,Zebrastreifen Uber Radwege Ublich (Bohringer 20/2,

Abb. 8 a). Fur die blinden und sehbehinderten Menschen Deutschlands waren sie eine
eindeutige Verbesserung der Barrierefreiheit. Davon auszugehen ist, dass diese
Gestaltung (die durch die VwV-StVO rechtlich abgesichert ist) die Sicherheit insgesamt
erhohen wirde. Unfalle zwischen Radfahrern und FuRgangern sind aktuell im
Zunehmen begriffen. Dies liegt einerseits an dem — unbedingt winschenswerten —
Umstieg vom Auto aufs Fahrrad, der nicht nur propagiert, sondern auch in
zunehmenden Male realisiert wird. Das liegt andererseits an der Zunahme von
Pedelecs und E-Bikes, die mit groRerer Durchschnittsgeschwindigkeit und mehr Masse
unterwegs sind. Wichtig ware es daher, dass diese Verkehrsmittel auch in Deutschland
ernster genommen werden und dass z. B. Zebrastreifen Uber Radwege moglichst
rasch Standard werden!

Der FulRgangertberweg, der im Normentwurf E DIN 32984:2018-10 eingezeichnet war
(s. Bild 11 b), wurde fur den Weil3druck der Norm entfernt. Dies ist zu bedauern!
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Legende zu Bild 11 b):

1 Fahrbahn

2 Radweg

3 Gehweg

4 Trennstreifen

5 Aufstellbereich vor
Querung bzw.

Richtungsfeld
Auffindestreifen
Trennstreifen

Radweg

Wartebereich
6 Auffindestreifen
7 Richtungsfeld
""" 8 sonstiges Leitelement
(moglich)
: 6 9 FulRgangeruberweg
92 (nach StVO maglich)
6
Bild 11 a): Ungesicherte Bild 11 b): Gesicherte Uberquerungsstelle tiber einen
Uberquerungsstelle Gber Radweg (E DIN 32984:2018-06, Bild 20 c)
einen Radweg Wiedergegeben mit Erlaubnis DIN Deutsches Institut fur
(Siehe DIN 32984:2020-12, Normung e. V.
Bild 19 a)

4. Kreisverkehrsplatze und Barrierefreiheit

Kreisverkehre haben eine Reihe beachtlicher Vorteile gegenuber nicht-
signalgeregelten sowie signalgeregelten Kreuzungen: Die niedrige Geschwindigkeit der
durchfahrenden Fahrzeuge und die bessere Ubersichtlichkeit fiihren dazu, dass sich
weniger Unfalle ereignen und dass Unfalle glimpflicher ablaufen. Gleichzeitig kann
dabei der Verkehrsfluss gesteigert werden. Es entstehen weniger Abgase, weniger
Larm und geringere Wartungskosten gegenuber einer Ampellosung. Dies erklart, dass
seit Ende der 90er Jahre in Deutschland (nach Wiedereinflihrung dieser altbekannten
Verkehrsregelung) immer mehr Kreisverkehre gebaut und vorhandene
Ampelkreuzungen umgestaltet werden (Kreisverkehr / ADAC).

Rollstuhl- und Rollatornutzende kommen in aller Regel mit dieser Verkehrssituation gut
zurecht. Blinde Menschen stellt sie aber vor massive Schwierigkeiten. Wahrend bei
einer Kreuzung der Weg einzelner Fahrzeuge Uber das Gehor relativ gut verfolgt
werden kann, ist dies bei einem Kreisverkehr nicht mehr moglich: So ist ,die akustische
Richtungsunterscheidung der Verkehrsstrome an Kreisverkehren schwierig zu
beurteilen. Zudem gibt es keine horbaren Ruhephasen in den Verkehrsstromen, wie
beispielsweise an lichtsignalgesteuerten Kreuzungen® (HBVA, Kap. 3.3.7). Der diffuse
,Gerausche-Brei“ |asst einen blinden Menschen z. B. nicht erkennen, ob ein Fahrzeug
an der Stelle ausfahrt, an der er queren will. Wenn die Kreisverkehrsanlage dann auch
noch nicht gut gestaltet ist (s. Bilder 12 und 14), kann ein durchschnittlich mobiler
blinder Mensch sie kaum oder nicht bewaltigen. ,Dies fuhrt im schlimmsten Fall dazu,
dass sehgeschadigte Menschen solche Bereiche weitraumig umlaufen“ (HBVA, a.a.0.)
- oder — so kann man erganzen: ,...., dass sie wichtige Wegestrecken selbststandig
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nicht mehr bewaltigen kénnen, wie dies das Behindertengleichstellungsgesetz fordert.”
Damit werden sie u. U. aus entscheidenden Bereichen des offentlichen Lebens
ausgeschlossen.

Bild 12: ,Roundabout® in England (2008):

T . Haben Inselkdpfe eine senkrechte
=T ! -y " i@ 4 Begrenzung, kann daran mit dem
M Blindenstock die Gehrichtung abgetastet
werden. Sind diese — wie hier - flach

" . = auslaufend ,verzogen®, ist dies nicht
T B | MOglich. Dies erschwert grundsatzlich die
~ Bewaltigung einer jeden Mittelinsel. Hinzu
~ kommt hier, dass die Grenze Gehbereich -
Fahrbahn aufgrund der Niveaugleichheit
extrem schwer wahrzunehmen ist.

St

- Hinweise, in welche Richtung ein blinder
Mensch zu gehen hat. Die Gefahr ist damit
grol3, dass er in den flielenden Verkehr
gerat — bzw., dass er diese Straflenquerung
(die moglicherweise fir ihn wichtig ware)
nicht bewaltigen kann — trotz aufwandiger,
aber wenig hilfreicher Malinahmen.

Damit blinde Menschen Uberquerungsstellen an einem Kreisverkehr bewaltigen
konnen, sind folgende baulichen Gegebenheiten zwingend erforderlich:

1. Alle Uberquerungsstellen miissen mit FuBgangeriiberwegen gestaltet sein. Dies

wird u. a. gefordert bzw. empfohlen

- von der Forschungsgesellschaft fir Stralten- und Verkehrswesen (FGSV)
(HBVA, S. 58); (Kreisverkehr / FGSV)

- vom Deutschen Blinden- und Sehbehindertenverband e. V. (DBSV)
(Kreisverkehre / DBSV, S. 3)

- vom Allgemeinen Deutschen Automobilclub e.V. (ADAC)
(Kreisverkehr / ADAC, S. 6)

2. Die Uberquerungsstellen miissen normgerecht gestaltet sein, d. h. sie miissen
entweder durchgehende 3 cm hohe Bordsteinkanten oder (besser) getrennte
Uberquerungsstellen aufweisen (s. Bild 13).

Diese Empfehlungen sollten unbedingt beachtet werden. Sie kommen allen
FuRgangern zugute. Nur dann hat aber auch ein blinder Mensch als Fu3ganger
Vorrang gegenuber dem Fahrzeugverkehr und hat damit eine Chance die Querung zu
bewaltigen. Wenn in alteren regionalen Leitfaden die obigen Forderungen noch nicht
Ubernommen wurden (z. B. Bayern / Arbeitshilfe, S. 30), darf dies nicht als Vorbild
herangezogen werden.
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Bild 13a: Beispiel fir eine Kreisverkehrsanlage mit Gemeinsamen Uberquerungsstellen mit
3 cm Bordhéhe und Blindenleitsystem — erbaut vor Inkrafttreten der DIN 32984:2011-10
(Foto: Tiefbauamt Stuttgart)

Bild 13b: Beispiel fiir einen Kreisverkehr mit Getrennten Uberquerungsstellen

(MUhr 2011,S. 77) (siehe auch Muhr 2015, S, 85 und 90)

5. In der Realitat beobachtete Fehler

5.1 Mangelhafte Gestaltung einer Uberquerungsstelle

Bild 14: Dieser Uberweg an einem Kreisverkehr fiihrt zu einer wichtigen
innerstadtischen Bushaltestelle und wird daher haufig begangen. Er ist zwar
rollstuhlgerecht, jedoch nicht barrierefrei. Von blinden Menschen ist die Querung
praktisch nicht leistbar: Es fehlen ertasttbare Borde und Bodenindikatoren. Auch fehlt
der FulRgangeriberweg, der bei innerértlichen Kreisverkehrsanlagen vor allem mit
Rucksicht auf Kinder, Senioren und behinderte Menschen von grol3er Wichtigkeit ist
und massiv gefordert wird (siehe Kap. 4).
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5.2 Skurril: Gestaltung einer ,,Uberquerungsstelle mit
differenzierter Bordhohe‘ ohne differenzierter Bordhohe!

= Y R

Bild 15: Hier wurde mit grol3em Aufwand nicht nur Falsches, sondern auch
Unsinniges realisiert:

a) Die ungesicherte Uberquerungsstelle ist nicht als solche gekennzeichnet (es fehlt

die Lucke).

b) Blinden Menschen fehlt die enorm wichtige Tastkante an ihrer Uberquerungsstelle,
die die Grenzlinie darstellt zwischen der Sicherheit des Gehbereichs und der Gefahr

der Strale.

b) Das ,Sperrfeld, das blinde Menschen vor der Nullabsenkung schitzen soll, ist bei
der volligen Niveaugleichheit absurd.

Bei der Abbildung handelt es sich um ein extremes Beispiel des haufig zu
beobachtenden Fehlers, dass die Hohe der Tastkante von mindestens 6 cm nicht
eingehalten, sondern mehr oder weniger stark unterschritten wird.
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5.3 Falsch gefuhrter Auffindestreifen
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‘ Pusganger- (] FuBgangertiberweg Bild 16 a) Noch immer wird
:7'3. : E— gelegentlich versucht,
1] i . . .

- H!Em“ chtungsfeld — T gstold bereits den Auffindestreifen

in Querungsrichtung zu
legen. (Beispiel: Béhringer
2020/1, Abb. 4 a) Dabei
kdnnen unsinnige

Gestaltungen entstehen.

/ Bild 16 b) Richtig: Der

f Auffindestreifen fuhrt auf
kirzestem Weg von der
,Inneren Leitlinie“ zum
Richtungsfeld. Erst dort wird
die Querungsrichtung
erfasst.

I
/

Bild 16 a) Bild 16 b)

5.4 Verwendung der falschen Struktur

S
|

Bild 17: Dieses Foto zeigt zwar keine
Uberquerungsstelle. Es macht
jedoch auf ein Problem aufmerksam,
das auch gerade dort oft zu
beobachten ist: dass namlich
fehlerhaft eingebaute
Bodenindikatoren gefahrliche
Situationen provozieren kdnnen.

(Foto: Rainer Hahn)

Auf der in Bild 17 erkennbaren U-Bahn-Station wollte man mit Bodenindikatoren auf
einen Treppenabgang hinweisen. Verwendet wurde aber die falsche Struktur: Dieses
Rippenfeld sagt einem blinden Menschen: ,An dieser Stelle hat die U-Bahn eine Ture"!
Nun fahlen sich Kupplungsstellen mit dem Blindenstock gleich an wie offene Taren. An
Bahnsteigen, die noch kein Blindenleitsystem hatten, stlrzten einige blinde Menschen
an solchen Stellen ins Gleisbett und verletzten sich zum Teil schwer. Mindestens ein
solcher Unfall ist bekannt, den der blinde Mensch nicht tUberlebte.

Wenn nun — wie in Bild 17 - ein ausgesprochen falsches Feld an dieser Stelle liegt,
stellt dies eine heimtuckische Falle dar. Entsprechendes gilt auch, wenn
falschlicherweise Noppenfelder als Einstiegsfelder gestaltet werden. Wer ,zu Hause*
gelernt hat, dass er bei dieser Struktur am Bahnsteigrand eine Ture vorfindet, wird
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anderswo bei richtig gestalteten Noppen-Abzweigefeldern u. U. gefahrlich irritiert. Es
ware wichtig, korrekt zu bauen und Normwidriges konsequent zu korrigieren!
(Bohringer 2019, S. 15 bis 20). Diese Forderung ist auch bei der Gestaltung von
Querungsstellen von elementarer Wichtigkeit!

6 Kritische Fragen zur ,,Getrennten Uberquerungsstelle
mit differenzierter Bordhohe*

Drei kritische Fragen zu dieser Konzeption werden immer wieder gestellt:

1. Warum wird grundsatzlich ein Richtungsfeld gebaut?

Eine rechtwinklige Querung ist unbedingt wiinschenswert, da damit die
Querungsstrecke, die Fulganger auf der Fahrbahn zuricklegen missen, am klrzesten
ist und weil dann ein blinder Mensch am Bordstein die Richtung optimal abgreifen
kann. In der Realitat ist die exakte Rechtwinkligkeit aber eher selten anzutreffen (s. Bild
6 a und b!). Dass nun konsequent ein Richtungsfeld gebaut wird, hat vor allem den
grofRen Vorteil, dass grundsatzlich eine einheitliche Losung gestaltet wird, die blinden
Menschen ein eindeutiges Signal gibt. In Berlin werden diese Richtungsfelder seit
Jahrzehnten gebaut (auch bei Rechtwinkligkeit!) und sie stellen fur die dortigen blinden
Menschen eine wichtige Orientierungshilfe dar, die sie nicht mehr missen mochten.

2. Warum ist bei der Blindenliberquerungsstelle eine Bordhéhe von 6 cm notwendig?
Die Behauptung, die immer wieder zu horen ist, blinde Menschen wollten die 3-cm-
Bordsteinkante, ist falsch. Diese Héhe stellt nur einen (unbefriedigenden) Kompromiss
dar. Optimal fur die Sicherheit blinder Menschen sind 10 bis 12 cm. Die ,6 cm® sollten
daher nicht als fixe GroRRe, sondern als Minimalmal} betrachtet werden. Beim 2017
gebauten Marburger Busbahnhof z. B. gibt es Bordhéhen von 18 cm, die einer
Treppenstufenhdhe entsprechen. Das muss an dieser Stelle als gute Losung
bezeichnet werden!

Die Mehrzahl der Rollstuhl- und Rollatornutzenden kann eine Kante von 3 cm
bewaltigen; viele wirden auch mit 5 cm Bordhohe zurecht kommen. Nun soll eine
Optimallésung angeboten werden, die jenen Nutzern entgegen kommt, die grofite
Probleme haben — dies sind bekanntlich Senioren mit Rollator. Genau die gleiche
Altersgruppe muss auch bei blinden Menschen bertcksichtigt werden, d. h. rustige
Rentner bzw. Pensionare, die krankheitsbedingt hochgradig sehbehindert oder blind
wurden. Diese Gruppe nimmt gegenwartig aufgrund des demographischen Wandels
deutlich zu. Wenn fiir Rollstuhl- und Rollatornutzende eine optimale Bordhohe realisiert
wird, sollte erwartet werden, dass auch fur blinde Menschen eine Optimallésung
gestaltet wird.

Nicht vergessen werden darf, dass hohe Borde seit der Rdémerzeit nicht nur der

Entwasserung dienen, sondern auch Fuldganger vor dem fliel3enden Verkehr schitzen
(s. Bild 18).
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Bild 18: Ein 2000 Jahre alter
.Zebrastreifen“ in Pompeji. Hohe
Bordsteinkanten boten damals
und bieten auch heute noch
FuRgangern Schutz vor dem
Fahrzeugverkehr.

Vom Sicherheitsaspekt her betrachtet ist es skurril, dass ausgerechnet an den
kritischen Begegnungsstellen von Fu3ganger- und Fahrverkehr der Schutzaspekt
,hohe Bordsteine“ beseitigt wird. Eine so deutliche Kante ist beileibe nicht nur wichtig
fur blinde Menschen, sondern auch fur viele andere ,schwachere” Verkehrsteilnehmer,
die Probleme mit der Wahrnehmung des Verkehrsgeschehens haben. In der
Verkehrserziehung im Kindergartenalter z. B. spielt der Bordstein eine dominierende
Rolle: "Stehenbleiben am Bordstein!" (Verkehrserziehung A); ,Der Bordstein ist die
Grenze!“ (Verkehrserziehung B); ,Am Bordstein heil3t es: ,Halt!’ (Verkehrserziehung
C); ,Bordstein heildt Stoppstein!!“ (Verkehrserziehung D). Fragt man Eltern oder
Erzieher, ob ein Schulanfanger bei einer Getrennten Uberquerungsstelle am 6-cm-Bord
oder an der Nullabsenkung warten soll, bekommt man in aller Regel die Antwort:
,Naturlich am 6-cm-Bord!“ Entsprechendes dirfte auch z. B. fur altere Menschen mit
beginnender Demenz oder fur geistig behinderte Menschen gelten: Sofern sie nicht auf
Rollstuhl oder Rollator angewiesen sind, nutzen sie erfahrungsgemal jene Stelle zum
Queren, die ein sichtbar hdheres Mal} an Sicherheit bietet.

Zu 3. Warum soll die Nullabsenkung auf 1 m Breite begrenzt sein?

Wenn blinde Menschen ihre Gehrichtung verlieren, weil sie z. B. abgedrangt oder
durch Wind und Wetter verunsichert werden, haben sie keine Moglichkeit, sich optisch
zu orientieren. Das ,Geradeausgehen® des sehenden Menschen ist nur deshalb
mdglich, weil er sich immer wieder visuell korrigiert. Eine Untersuchung, die einmal auf
einem grofRen Parkplatz mit zwolf blinden Menschen durchgefuhrt wurde, zeigt deren
Gehlinien: Sie bekamen am Anfang eine exakte Richtungsvorgabe: schrag nach links —
geradeaus — schrag nach rechts. Dann sollten sie versuchen, ca. 20 m weit diese
Richtung einzuhalten (s. Bild 19). Die Abweichungen sind, wie man sieht, auf den
ersten funf Metern (innerer Kreis) relativ gering, dann aber enorm .
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Bild 19: Fehlt
V die optische
20216113 Gehlinien von Orientierung, ist
4 5‘611!8[19/1, ‘ 12 blinden €es enorm
17\172 : “ ' 1 ‘/’/‘ r 7 Personen schwierig,
Wi/ | geradeaus zu
gehen
(Béhringer
52, 2007, S. 29)

Nicht selten kommt es vor, dass ein blinder Mensch, der sich auf einem breiten
Gehweg einer Uberquerungsstelle nahert, deutlich den Bereich der ,Inneren Leitlinie*
verlasst und sich der ,AulReren Leitlinie“ annahert. Dann kann er auf die Nullabsenkung
treffen, da sie ja bewusst im Bereich der Haupt-Gehrichtung liegt. Erkennt er die
Bodenindikatoren des Sperrfeldes nicht, z. B. wegen Streugut, Herbstlaub oder wegen
einer dunnen Schneeschicht, dann ist die Gefahr grol3, dass er auf die Stral3e tritt in
der irrigen Annahme, noch im Gehbereich zu sein. Dies passiert logischerweise umso
leichter, je breiter die Nullabsenkung ist. Das Gefahrdungspotential ist besonders
gravierend an Stellen mit hohem Verkehrsaufkommen, wo haufig auch ein hoher
Querungsbedarf besteht. Ausgerechnet dort also, wo fur Rollstuhl- und
Rollatornutzende breitere Nullabsenkungen gewunscht werden, mussen schmale
Nullabsenkungen gefordert werden - mit Rucksicht auf blinde Menschen, um sie nicht
gravierenden Gefahren auszusetzen. Hat ein blinder Mensch sich in eine
Nullabsenkung verirrt, dann muss die Chance grol3 sein, dass er mit dem pendelnden
Stock noch irgendwo an eine Bordsteinkante stoft. Dies ist nur dann der Fall, wenn die
Lidcke im Bordstein klein ist.

Die Forderung im Hinblick auf Uberquerungsstellen muss also logischer Weise lauten:
Eine Nullabsenkung muss so breit wie notig, aber so schmal wie moglich sein. Was
aber bedeutet dies konkret? In Dresden wurde eine Verkehrsbeobachtung an einer
stark frequentierten Uberquerungsstelle durchgefiihrt (Einmindung Prager Straf3e in
Waisenhausstralde). Zwischen den ca. 6000 Fullgangern, die wahrend der
Beobachtungszeit querten, waren auch 14 Rollstuhl- und Rollatornutzende. 10 davon
konnten interviewt werden. Acht Befragte meinten, die dort sehr konsequent gestaltete
3-cm-Kante Kante store nicht; zwei davon fanden sogar, die zur Diskussion gestellte
Rampe sei uberflussig (,Ich wurde keinen Meter Umweg in Kauf nehmen!®). Im
Schweizer Test von 2013 erwies sich auch die 3-cm-Kante als beste
Kompromissldsung fur blinde Menschen und Rollstuhl- bzw. Rollatornutzende).
(Randabschllsse, S. 7)

Zwei Befragte in Dresden beklagten sich jedoch, sogar recht heftig, Uber die
vorhandenen Kanten. Dies lasst den Schluss zu, dass es weitere Rollstuhl- und
Rollatornutzende gibt, die sich nur deshalb nicht in die Offentlichkeit wagen, weil die
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vorhandenen 3-cm-Kanten fur sie zu hoch sind. Eine konsequent umgesetzte
Rampenlésung wirde demnach weiteren behinderten Menschen eine selbstandige
Fortbewegung im offentlichen Raum ermdoglichen!

Bild 20: Die roten Linien simulieren eine Rampenbreite von 90
bis ,mehr als genug*“ lauteten die Beurteilungen

c. Von ,ausreichend breit*

Alle zehn Befragten empfanden das 90 cm breite Muster einer Rampe, das vor ihren
Rollstuhl bzw. Rollator gelegt wurde (s. Bild 20), als hinlanglich breit (Bohringer 2009).

Bild 21: Neben der urspringlich
angedachten Breite der Nullabsenkung
von 90 cm wird nun auch eine Breite
von 100 cm empfohlen. Ist dann die
schrage Bordsteinkante, die von 0 cm
auf 3 cm hoch fihrt (= Verziehung),

30 cm lang (wie in der Abbildung) ergibt
sich eine Durchfahrtsbreite von 120 cm,
wenn man eine Kantenhéhe von 1 cm
noch mit einbezieht.

Bei der Frage nach der optimalen Breite der ,Verziehung“ (= Schrage der
Bordsteinkante von 0 cm auf 3 cm) spielt der bekannte Interessenskonflikt eine Rolle:
Jeder Zentimeter Bord, dessen Hohe geringer ist als 3 cm, vergroRert die Spurbreite,
die Rollstuhl- und Rollatornutzende praktisch ohne Erschutterung befahren konnen. Bei
einer Verziehungsbreite von 20 cm ware der Bereich bei maximaler Kantenhdhe von

1 cm 113 cm breit, bei einer Verziehungsbreite von 30 cm dagegen 120 cm.

Gleichzeitig aber: Jeder Zentimeter Bord, dessen HOhe geringer ist als 3 cm, erhoht die
Gefahr fur blinde Menschen, versehentlich auf die Strale zu treten, was Lebensgefahr
bedeuten konnte. Eine 90 cm breite Nullabsenkung wurde im Prinzip ausreichen; eine
Breite von 100 cm scheint aber ein Kompromiss zu sein, der im Hinblick auf blinde
Menschen noch akzeptiert werden kann (s. Bild 21).
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Ein erganzendes Problem ist die Stolpergefahr an der Verziehung, wobei klar zu stellen
ist, dass sie nur jene verschwindend kleine, besonders mobile Ful3ganger-Gruppe
betrifft, die gelegentlich direkt auf dem Bordstein entlang geht. Die 6-%-Forderung des
barrierefreien Bauens spielt hier also keine Rolle. Trotzdem: Mit Ricksicht auf jene
kleine Gruppe sollte keine senkrechte Kante und auch keine Verziehung von nur ca. 10
cm Lange den Ubergang zwischen 0 und 3 cm darstellen. 20 cm scheinen aber
akzeptabel zu sein.

2005 und 2006 wurden Exkursionen zu Uberquerungsstellen mit Nullabsenkungen
durchgefuhrt. Ein Ergebnis der zweiten Exkursion lautete: ,Bei Verunreinigungen (z. B.
Herbstlaub, Wintersplitt) verlieren Bodenindikatoren mit einer Hohendifferenz von
maximal 5 mm — im Vergleich zu 30 mm hohen Bordsteinen — wesentlich friher ihre
Aufmerksamkeitsfunktion. ... Eine blinde Person, deren Stock durch eine Anrampung
gleitet, deren Begrenzung zur Strale dann nicht wahrgenommen wird, muss bei der
nachsten Pendelbewegung wieder eine Bordsteinkante erfassen. Zu akzeptieren ist
daher nur eine Breite von maximal 90 cm, zuzlglich einer Verziehung ... von maximal
25 cm.“ (Boéhringer 2006, S. 4). Einer Verbreiterung der Nullabsenkung auf 100 cm
wurde von Seiten der deutschen Blindenorganisationen zugestimmt; die Verziehung
sollte 20 cm, aulRersten Falls 30 cm betragen.

Etwas erschreckend ist es, dass im Internet und in aktuellen Buchverdffentlichungen
weiterhin falschlicherweise behauptet wird, es sei eine nachgewiesenermal3en gute
Losung, wenn sich Nullabsenkungen uber die gesamte Breite einer
Uberquerungsstelle hinziehen oder wenn der Auffindestreifen fiir blinde Menschen auf
eine Schrage leitet (Rollbord, Easy Cross), die kantenlos auf StralRenniveau
hinabfuhrt. (Klostermann, Nudling, Baulinks, Konig 2008, S. 91, Kohaupt 2015,

S. 114).

Festzuhalten ist: Der Deutsche Blinden- und Sehbehindertenverband hat nie derartigen
Lésungen zugestimmt. Sie sind in Deutschland nicht normgerecht und nicht zu
akzeptieren.

7 Ruckblick und Appell

Die Arbeit an der ,DIN 32984 — Bodenindikatoren im 6ffentlichen Raum® nahm bei der
ersten Novellierung (2011) funf Jahre in Anspruch. Z. B. existierten damals in
Deutschland noch neun verschiedene Gestaltungsvarianten zur Anzeige einer
Bushaltestelle! Auch bei anderen Details lagen verschiedene Ausfuhrungen vor. In
sachlichen Diskussionen wurde eine Version nach der anderen verworfen und man
einigte sich schliefl3lich auf jene, die die wenigsten Probleme erkennen liel3 und die am
besten in die Logik der Bodenindikatoren-Bedeutung passte. Manchmal gab es auch
zwei nahezu gleichwertige Losungen und man entschied sich dann fur eine davon.

In unserem foderalistischen System wird aber eine mihsam erarbeitet Norm nicht
einfach eingeflhrt, sondern jedes Bundesland, jede Stadt kann Abstriche und
Anderungen an den Normvorgaben vornehmen — und macht es tatséchlich auch. Bei
all den Leitfaden, Regelzeichnungen und Arbeitshilfen, die seit der Verabschiedung der
Norm entstanden sind, gibt es offensichtlich keine einzige, die nicht irgendwelche
Abweichungen von der Norm eingefuhrt hatte. Gleichzeitig ist keine Abweichung zu
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finden, die nicht im Normungsausschuss ausgiebig durchdiskutiert und schlief3lich
verworfen worden ware.

Nordrhein-Westfalen z. B. hat seinen auffallig schon bebilderten Leitfaden, der zwei
Jahre vor der ersten Novellierung herausgegeben wurde, ein Jahr nach dem
Inkrafttreten dieser Normversion Uberarbeitet und dabei wichtige Abanderungen von
der Norm korrigiert (NRW 2009; NRW 2012). Es ware wiunschenswert, dass dieser
Prozess fortgeflhrt wirde, denn noch immer gibt es auch in diesem Leitfaden
Normabweichungen. Derartiges ist nicht unproblematisch: So berichteten z. B. bei
einer Befragung von 63 blinden und sehbehinderten Menschen elf von ihnen (= 17%),
dass sie wegen falsch interpretierter oder falsch eingebauter Bodenindikatoren schon
mindestens einmal in Gefahr waren (Urban 2020, S. 37). Wichtig ware es daher , dass
deutschlandweit Bodenindikatoren nun konsequent einheitlich eingebaut werden.
Ebenfalls dringend notwendig ware es, dass in allen lokalen und regionalen Leitfaden,
Regelzeichnungen und Arbeitshilfen die darin enthaltenen Normabweichungen
aufgespurt und so rasch wie moglich beseitigt werden.

Dies bedeutet allerdings nicht, dass es untersagt ware, andere Losungen in
Teststrecken und Testobjekten zu versuchen, wo die aktuelle Version mit einer
eventuell besseren Version verglichen werden kann. Nach der Novellierung ist
schlielich vor der Novellierung — und nichts ist so gut, dass es nicht eventuell noch
verbessert werden konnte!

Zuruck zu den aktuell beobachteten Normabweichungen: Niemand kame auf die Idee,
festzustellen: ,In unserer Stadt haben die Lichtsignalanlagen als Stopp die Farbe Grun
und als Freigabesignal die Farbe Rot!“ Wenn es sich aber um blinde Menschen
handelt, die ebenfalls klare, eindeutige Signale bendtigen, glaubt man, die in der Norm
festgelegten Strukturen gelegentlich einfach vertauschen zu durfen. Wir brauchen aber
fur unsere mobiler werdende Bevdlkerung eine Losung, die von Passau bis Flensburg
einheitlich ist. Dies gilt auch flr blinde Menschen!

Wer korrekt gestaltete Normldsungen von Uberquerungsstellen sorgfaltig testet oder

testen lasst, erkennt sehr schnell,

1 dass die nach der Norm realisierten Gestaltungen in ausgeglichener Weise den
Bedurfnissen der beiden Behindertengruppen weit entgegenkommen,

2 dass die vorgeschlagenen Normlésungen technisch machbar sind,

3 dass bei der Beschreibung und Darstellung von Uberquerungsstellen eine
schlissige und durchgehende Logik das Normwerk der DIN 32984 durchzieht und

4 dass ,Uberquerungsstellen mit differenzierter Bordhohe* fiir alle Beteiligten besser
sind als ,Gemeinsame Uberquerungsstellen mit einheitlicher 3 cm Bordhéhe®. Dies
sollte beachtet und berucksichtigt werden.

Naturlich mussen blinde Menschen sich vorlaufig darauf einstellen, dass sie in
deutschen Stadten (und sogar innerhalb einer Stadt) unterschiedliche
Bodenindikatoren-Systeme vorfinden — schlieRlich wird erst seit wenigen Jahrzehnten
mit diesem neuen Medium bei uns experimentiert.

Auch kann man immer wieder das Argument horen: ,Es ist fraglich, ob Stadte gut
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beraten sind, das System zu &ndern, da dann innerhalb der Stadt unterschiedliche
Lésungen angeboten werden.“ Derartige Bedenken sind nachvollziehbar — Anderungen
eines eingefuhrten Systems konnen Verunsicherungen zur Folge haben. Je weiter man
die notwendige Anderung hinausschiebt, je langer man normwidrige Konzepte verfolgt,
desto groRer wird aber das zukunftige Problem. Nach Auskunft eines Herstellers wird
gegenwartig pro Arbeitstag in Deutschland eine Strecke von ca. 1000 laufenden
Metern an Bodenindikatoren verlegt — mit steigender Tendenz. Schlimm ware es, wenn
angesichts dieses ,Baubooms® Stadte oder Regionen, die in den vergangenen Jahren
eine eigene Konzeption entwickelt hatten, diese nun fortschreiben wurden: ,Wir bauen
weiter so — was in der Norm steht, interessiert uns nicht!“ Wahrend es fur den
sehenden Verkehrsteilnehmer selbstverstandlich ist, deutschlandweit (und zum Teil
europaweit) einheitliche Hinweise und Signale zu bekommen, wirde mit dieser
Vorgehensweise eine entsprechende Einheitlichkeit auf Dauer verhindert. Es ist
umgekehrt zwingend notwendig, dass neue Gestaltungen sich strikt an die aktuellen
Vorgaben der Norm halten, auch dann, wenn bisher anders gebaut wurde. Nur so hat
Deutschland die Chance, in absehbarer Zeit ein einheitliches und gutes Leitsystem fur
blinde Menschen zu bekommen.

Naturlich hatte man vor 80 Jahren, als die ersten Lichtsignalanlagen gebaut und die
Farben angeordnet wurden, auch Rot und Grun vertauschen kdnnen. Genau so hatte
manches Detail der DIN 32984 auch etwas anders geregelt werden konnen. Aber es
wurde nun so festgelegt und es ware schlimm, wenn behinderte Menschen zu
Schaden kamen, weil ein fur sie wichtiges Signal, das sie in der Stadt A gelernt hatten,
nun in der Stadt B etwas gefahrlich anderes bedeutet. Es ist daher an alle
Verantwortlichen zu appellieren: Setzen Sie sich daflr ein, dass diese nun in einer
Norm festgeschriebene Lésung im gesamten Deutschland ohne Abstriche umgesetzt
wird!
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