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orwort

Die barrierefreie Gestaltung des dffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) ist ein wich-
tiges gesellschaftspolitisches Ziel. Mit der
Novellierung des Personenbefdrderungs-
gesetzes (PBefG) und der Neufassung des
§ 8 Abs. 3 PBefG ist das Thema noch stdrker
in den Fokus von Offentlichkeit und Politik
gerlickt. So hat der Nahverkehrsplan die Be-
lange der in ihrer Mobilitdt eingeschrankten
Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen,
fiir die Nutzer des OPNVs bis zum 1. Januar
2022 eine vollstdndige Barrierefreiheit zu
erreichen.

Unter mobilitdtseingeschrankt wurden und
werden teilweise auch heute noch zumeist
gehbehinderte und rollstullfahrende Perso-
nen verstanden.

Der §4 des Behindertengleichstellungsge-
setzes (BGG) geht jedoch von einem umfas-
senderen Begriff der Mobilitdtseinschran-
kung aus (Abbildung 1, Abbildung 2).

Der Nahverkehrsplan beschdftigt sich mit
den Themenbereichen Bestandsaufnahme,
Haltestellenbewertung und Umsetzung.
Dieser Themenkomplex wird ausfiihrlich im
Rahmen der aktuellen Erstellung der Nah-
verkehrspldne behandelt. Die Nahverkehrs-
plane treffen jedoch keine Aussagen, wie
eine barrierefreie Haltestelle auszusehen
hat.

Abbildung 1 - Mobilitdtseingeschrankt im engeren Sinn

Abbildung 2 — Mobilitdtseingeschrankt im weiteren Sinn

Barrierefreiheit geht von einem ganzheitli-
chen Planungsansatz aus. Eine barrierefreie
Gestaltung verbessert den OPNV insgesamt
und hat damit positive Effekte fiir alle Fahr-
gaste. Um eine barrierefreie Transportkette
sicherstellen zu konnen, muss jedoch die
Barrierefreiheit jedes einzelnen Elements
gewdhrleistet sein (Abbildung 3).

Nun aber fallen diese Elemente in unter-
schiedliche Zustdndigkeitsbereiche. Fiir
Fahrzeuge sowie Information und Kommu-
nikation sind zumeist die OPNV-Aufgaben-
trager sowie die Verkehrsunternehmen bzw.
der Verkehrsverbund zustandig. Fiir Infra-

struktur sowie deren Betrieb und Unterhal-
tung sind es in der Regel die Kommunen.

Es existieren bereits zahlreiche Gesetze,
Empfehlungen und Normen hinsichtlich der
Barrierefreiheit, so dass sich die Frage stellt,
weshalb nochmals Empfehlungen von Seiten
des Verkehrsverbundes Rhein-Neckar (VRN)
entwickelt werden. Dafiir gibt es mehrere
Griinde. Die entsprechenden Regelwerke sind
sehr zahlreich und umfangreich - jedoch vor
Ort hdaufig nicht bekannt. Des Weiteren sind
sie teilweise nicht widerspruchsfrei und nicht
eindeutig in ihren Aussagen. Der VRN will mit
den vorliegenden Empfehlungen deren Es-

senzen zusammenfassen und dem Praktiker
komprimierte Informationen an die Hand
geben.

Die Regelwerke orientieren sich an idealty-
pischen Standards. Der barrierefreie Ausbau
geschieht aber zumeist im Bestand, welcher
im VRN iiber 7.000 Haltestellen umfasst. Hier
lassen sich nicht iiberall vollstandig normge-
rechte Standards umsetzten. Beispielsweise
ermoglicht die StraBenfiihrung keine geraden
Borde, die Biirgersteige sind in den Orts-
kernen zu schmal oder Grundstiickseinfahr-
ten folgen in engem Abstand aufeinander.
Daher kann es auch keinen allgemeingiil-

tigen Musterplan geben, der sich fiir jede
Haltestelle gleichermaRen anwenden ldsst.

Der VRN mochte mit den vorliegenden
Empfehlungen den zustdandigen Akteuren,
vornehmlichStadtenund GemeindenalsStra-
Renbaulasttrager, ein Werkzeug an die Hand
geben. Der Leitfaden behandelt die wesent-
lichen Anforderungen an die Infrastruktur im
Hinblick auf die Barrierefreiheit und leistet
einen Beitrag fiir moglichst verbundweit
abgestimmte Ausbaustandards. Durch eine
einheitliche Gestaltung kdnnen sich mobili-
tatseingeschrankte Personen sehr schnell an
unterschiedlichen Standorten zurechtfin-
den. Des Weiteren kdnnen bereits vielfach
bewdhrte Losungen dargestellt werden.
Nicht zuletzt dient der Leitfaden auch dazu,
die bestehenden Abhdngigkeiten zwischen
Infrastruktur und Fahrzeugen zu verdeutli-
chen.

Die Bundeslander unterstiitzen die Gemein-

Infrastruktur

den beim Bau barrierefreier Haltestellen. Die
Forderrichtlinien sind von Land zu Land un-
terschiedlich und wandeln sich im Laufe der
Zeit. Den aktuellen Sachstand haben wir im
Kapitel 6 — Forderung zusammengestellt.

Die Empfehlungen des VRN kdnnen und
wollen nicht die einschldagigen Regelwerke
ersetzen. Durch die kompakte Darstellung
konnen einige Punkte — wie z.B. Querungs-
stellen oder die Fiihrung von Radwegen
— nur beispielhaft behandelt werden. Auf
einige Aspekte wie z.B. visuelle Kontraste,
die Gestaltung von Informationsmedien und
anderes kann hier nicht eingegangen wer-
den. Im Anhang sind jedoch entsprechende
Literaturhinweise aufgefiihrt.

Der Leitfaden soll praxisgerecht sein. Daher
wurde auf eine enge Abstimmung mit Be-
hindertenverbdnden, den OPNV-Aufgaben-
tragern, den Bundeslandern sowie den Ver-
kehrsunternehmen groRen Wert gelegt.

Infarmationen
und
Kommunikation

Betrieb und
Dignstleistung

Abbildung 3 - Ganzheitlicher Planungsansatz fiir den barrierefreien OPNV




erkehrstechnische
rundlagen im OPNV

Die Basis eines funktionsfahigen OPNVs sind Fahrzeuge und Infrastruktur. Fiir eine barrierefreie Nutzung
muss beides aufeinander abgestimmt sein. Ein Verstandnis fur die verschiedenen Haltestellenformen
sowie der betrieblichen Funktion in Kombination mit wesentlichen Fahrzeugmerkmalen, wie z.B.

Fahrzeuglange und Tirposition, ist Voraussetzung fuir ein funktionierendes Konzept des barrierefreien

Haltestellenausbaus.

2.1 Haltestelleninfrastruktur

2.1.1 Haltestelle am Fahrbahnrand

Abbildung &

Wie der Name schon sagt, befindet sich diese Haltestelle am Rande der Fahrbahn (Abbildung Haltestellen am Fahrbahnrand muss — vor allem bei Hochborden, die hdher als 18 ¢cm sind -
4). In Abhdngigkeit von der Bordhdhe und dem direkten Umfeld kann sie vom Fahrer opti- darauf geachtet werden, dass vor und nach der Haltestelle geniigend Freiraum zur An- und
mal angefahren werden. Fiir den Ausbau einer solchen Haltestelle sind nur geringe bauliche Abfahrt vorhanden ist.

MaRnahmen erforderlich (u. a. Erhéhung der Aufstellfliche oder Austausch des Bordes). Bei

2.1.2 Haltestellenkap

Abbildung 5

Das Haltestellenkap - auch Buskap oder Kaphaltestelle genannt (Abbildung 5) - gehdrt mit und entfallendes Wiedereinfdadeln in den bestehenden Verkehr entstehen.
seiner baulichen Form zu den Haltestellen am Fahrbahnrand. Dabei wird die Haltestellen- Weitere Vorteile dieser Ausbauvariante sind bspw. Griinflachen vor und hinter dem Bereich
kante bis an den durchgehenden Fahrstreifen herangezogen. Besonders vorteilhaft an dieser des Haltestellenkaps. Aufgrund der positiven Eigenschaften zdhlt diese Haltestellenvariante
Variante ist der verbesserte Fahrgastkomfort durch groRere Warte- und Rangierfldchen fiir die zu den betrieblich bevorzugten Ausbauformen.

Fahrgdste sowie die fahrdynamischen Vorziige, die durch ein einfaches, geradliniges Anfahren




2.1.3 Haltestelle am Fahrbahnrand mit Langsparkstreifen

Abbildung 6

Eine weitere Variante der Seitenrandhaltestelle ist die Haltestelle am Fahrbahnrand mit Langs-
parkstreifen (Abbildung 6), welche eine dhnliche Lénge erfordert wie die Haltestellenbucht (siehe

2.1.4 Haltestellenbucht

Abbildung 7

Die Haltestellen- oder Busbucht (Abbildung 7) ist eine Haltestelle, die sich wie eine zusatzliche
Fahrspur rechts neben der Fahrbahn befindet, sodass der Verkehr parallel zum Bus ohne Be-
eintrachtigung weiterflieBen kann. In der Vergangenheit war die Busbucht haufig der Regelfall
einer Haltestelle. Auch bei dem erforderlichen Ausbau werden Busbuchten in groBerem Um-
fang bestehen bleiben. Von besonderem Vorteil ist diese Haltestellenform, wenn das Fahrzeug
ldnger an einer Haltestelle verweilen muss, sei es zum Beispiel wegen einer Endhaltestelle
oder wenn der Bus auf Grund von Umsteigebeziehungen fahrplanmaRig warten muss.

In Bezug auf die fahrdynamischen Eigenschaften ist die Busbucht ungiinstig. So muss sich bei-
spielsweise der Fahrer nach dem Halten wieder in den flieRenden Verkehr einfddeln, was ge-

2.1.4). Auch bei dieser Haltestellenvariante ist darauf zu achten, dass bei Hochborden, die hoher
als 18 ¢cm sind, vor und nach der Haltestelle geniigend Platz zur An- und Abfahrt vorhanden ist.

rade bei stark befahrenen StraRen sehr schwierig ist. Ebenfalls problematisch ist die Gewdhr-
leistung der Barrierefreiheit im Winter, da Schneerdumungsfahrzeuge des Ofteren den Schnee
von der Fahrbahn in die Bucht rdumen und der Bus hierdurch nicht mehr ordnungsgemaR in
die Bucht und an die Haltestellenkante heran fahren kann. Zudem miissen Busbuchten insge-
samt eine verhdltnismdRig groRe Lange aufweisen, um ordnungsgemdl angefahren werden
zu kdonnen. Fiir einen Standardgelenklinienbus soll die Bucht nach H BVA mindestens 88,7 m
lang sein. Des Weiteren treten beim Ein- und Ausfahren Krdfte bei der Querbeschleunigung
auf, die den Fahrkomfort beeintrachtigen. Jedoch miissen auch betriebliche Belange — wie
z. B. langere Aufenthaltszeiten an den Haltestellen — beriicksichtigt werden (siehe 2.2).

2.1.5 Haltestellenbucht mit Nase

Abbildung 8

Eine besondere Form ist die Busbucht mit Nase (Abbildung 8). Sie verfiigt zusdtzlich zur ge- die Busbucht mit Nase bereits mit einer Gesamtlange von ca. 60 m aus. Dadurch wird es
wohnlichen Bucht iiber eine weitere kleine Bucht (Nase) im Anfahrbereich, die es erméglicht, maoglich, Busbuchten auch mit einer deutlich geringeren Langenentwicklung zu realisieren,
besser an die Haltestellenkante heran zu fahren. Im Gegensatz zur Standardbusbucht kommt sofern sie baulich erforderlich sind.

2.1.6 Haltestellentasche

Abbildung 9

Die Haltestellentasche (Abbildung 9) ist eine weitere Variante der Busbucht, die sich durch in der Tiefe, damit das Fahrzeug im hinteren Bereich nicht in die Fahrbahn hinausragt. Wie
ihre spezielle Form besser als eine gewdhnliche Busbucht anfahren ldsst und gleichzeitig kiir- auch bei der Haltstellenbucht treten bei der Haltestellentasche Querbeschleunigungskrafte
zer ausgefiihrt werden kann. Allerdings bendtigt die Haltestellentasche deutlich mehr Flache beim Ein- und Ausfahren auf.




2.2 Haltestellen in Bezug auf
ihre betriebliche Funktion

Die Wahl der Haltestellenform richtet sich
auch nach den betrieblichen Erfordernis-
sen. An Endhaltestellen und Umsteigehal-
testellen kdénnen betrieblich notwendige
Wartezeiten entstehen. AuBerdem kann es
bei Endhaltestellen erforderlich sein, sepa-
rate Wartepositionen zu schaffen, an denen
das Fahrpersonal Warte- bzw. Pausenzeiten
verbringen kann. Sofern an dieser Position
kein Ein- bzw. Ausstieg von Fahrgdsten er-
folgt, ist dort ein barrierefreier Ausbau nicht
notwendig.

2.3 Fahrzeuge

2.3.1 Abhéangigkeit von Fahrzeug und
Haltestelleninfrastruktur

Die Gestaltung einer barrierefreien Haltestelle
ist unter anderem abhdngig vom eingesetz-
ten Fahrzeug. Folgende Parameter sind dabei
von Relevanz:

* Fahrzeugtyp

+ Fahrzeugldnge

« Auftrittshéhe (Kneeling)

+ Anordnung und Art der Fahrzeugtiiren

* Fahrzeugiiberhang (Uberstreichbarkeit)

Die Haltestelleninfrastruktur sollte sich nicht
ausschlieBlich an den derzeit eingesetzten
Fahrzeugen orientieren, sondern gegebenen-
falls auch die Anforderungen kiinftiger Fahr-
zeugkonzepte beriicksichtigen.

2.3.2 Fahrzeugtyp, Fahrzeuglangen und
Tiiranordnungen

Im OPNV sind verschiedene Fahrzeugtypen im
Einsatz. Sie unterscheiden sich nicht nur durch
die Ldnge, sondern auch durch die Anzahl und
die Anordnung der Tiiren (Abbildung 10). Die
Tiiren selbst unterscheiden sich in nach innen
oder nach auBen schwenkende Tiiren, was vor
allem bei der Wahl der Bordhdhe (siehe 3.3)
eine wichtige Bedeutung hat. Die am hdu-
figsten genutzten Fahrzeugtypen sind

+ der Midibus

+ der Standardlinienbus mit 2 Tiiren

+ der Standardlinienbus mit 3 Tiiren sowie

+ der Standardgelenklinienbus mit 3 Tiiren
Bei den 4 vorgestellten Fahrzeugtypen befin-
det sich die erste Tiir (gemessen ab der Fahr-
zeugfront) immer im gleichen Bereich bei ca.
0,50 — 1,90 m. Die zweite Tiir variiert in ihrer
Position deutlich. Sie befindet sich (eben-

Midibus mit 2 Tlren

Standardlinienbus L mit 3 Tdren

Standardlinienbus 3L mit 2 Tdren

Standardgelenklinienbus 30L mit 3 Tdren

Abbildung 10 - Tiirpositionen der unterschiedlichen Bustypen

falls gemessen ab der Fahrzeugfront) im Be-
reich von ca. 4,80 - 7,80 m (Abbildung 10).
Die angegebenen Messwerte beruhen auf den
Angaben eines einzelnen Fahrzeugherstellers
und kdnnen aus diesem Grund von anderen
Herstellern abweichen. Fiir genaue Werte sind
die Angaben der vor Ort fahrenden Fahrzeuge
unbedingt zu beriicksichtigen.

Sollte fiir eine auszubauende Haltestelle nicht
geniigend Platz - gerade in der Ldnge - vor-
handen sein (z.B. Haltestelle zwischen zwei
Hofeinfahrten), spielt die Position der zweiten
Tiir eine sehr wichtige Rolle. An der zweiten
Tiir befindet sich im Bus die unbestuhlte Son-
dernutzungsfldche, welche unter anderem fiir
Rollstuhlfahrer und Fahrgdste mit Kinderwa-
gen vorgesehen ist.

2.3.3 Auftrittshohe und
Fahrzeugiiberhang

Die heute im VRN eingesetzten Fahrzeuge
sind weitgehend Niederflurfahrzeuge und in
der Lage, den Fahrzeugboden auf 27 bis 25
c¢m abzusenken. Dieser Vorgang wird auch als
»Kneeling" (Abbildung 11) bezeichnet und er-
mdoglicht in Abhdngigkeit von der Bordhdhe
einen komfortablen Einstieg fiir die Fahrgdste
(siehe 2.4).

Als Fahrzeugiiberhang werden die Bereiche
eines Fahrzeuges bezeichnet, die nach vorne
und nach hinten {iber die Achsen hinausra-
gen. Je nach Haltestelle — vor allem bei Bus-
buchten und Haltestellen am Fahrbahnrand
mit Langsparkstreifen — kann es erforderlich
sein, das Hochbord beim Anfahren der Halte-
stelle iiberstreichen zu miissen. Ein Uberstrei-
chen des Hochbordes ist in der Regel bis zu
einer Hohe von 18 cm maoglich, sollte aber mit
den vor Ort fahrenden Fahrzeugen uberpriift
werden (siehe 3.3).

2.4 Fahrzeuggebundene
Einstiegshilfen

Ende der 1980er Jahre wurden die ersten
Niederflurbusse eingefiihrt, deren Technik
sich kontinuierlich weiterentwickelt hat.
Erstmals konnten damit Menschen, die in
ihrer Mobilitat eingeschrankt waren, spiir-
bar komfortabler bzw. iiberhaupt den 0PNV
nutzen.

Zu den fahrzeuggebunden Einstiegshilfen
zdhlen:

* ,Kneeling"

* Rampen

+ Hublifte

2.4.1 Kneeling

Abbildung 11 - Bus mit Kneeling

Unter ,Kneeling” wird die Absenkung des
Fahrzeugaufbaus um 7 bis 9 cm verstanden.
Sie ist sowohl einseitig auf der Einstiegsseite
als auch im Bedarf beidseitig moglich. Somit
betrdgt die Stufe in den Bus ohne Bord 25
bis 27 cm (friiher 34 cm plus weitere Stufen
mit 19,5 bis 20 cm). Mit der Ergdnzung eines
entsprechenden Bords zwischen 18 und 24
c¢m ist ein nahezu stufenloser Ein- bzw. Aus-
stieg moglich.

2.4.2 Rampen

Abbildung 12 - Bus mit Klapprampe

Erganzend zum Kneeling kommen verschie-

dene Rampensysteme zum Einsatz (Abbil-

dung 12). Hier hat sich die manuell bedien-

bare Klapprampe -ggf. in Kombination mit

Kneeling — in der Praxis am besten bewahrt.

Bei der Nutzung einer Rampe ist darauf zu

achten, dass die maximale Neigung bzw.

Steigung von 12 % nicht iiberschritten wird.

Ebenso sollten eine

» Mindestbreite von 80 c¢m,

* eine Mindestlast von 300 kg,

+ eine reflektierende Markierung an den
AuBRenkanten sowie

+ ein separater Ruftaster fiir
Rollstuhlnutzende

beriicksichtigt werden.

2.4.3 Hublift

Die Installation eines Hubliftes im Fahrzeug
ist eine weitere Moglichkeit, mobilitatsein-
geschrdankten Menschen den Einstieg in das
offentliche Verkehrsmittel zu ermdglichen.
Er ldsst sich unabhdngig von der Haltestel-
lensituation nutzen. Da diese Variante fiir
die Uberwindung von Barrieren allerdings

sehr umstdndlich in der Handhabung sowie
storanfdllig ist, hat sie sich nicht groRflachig
durchsetzen kdnnen. Sie ist nur vereinzelt in
deutschen Stdadten zu finden.




Grundlagen eines
barrierefreien OPNV

Beim barrierefreien Haltestellenausbau ist auf ein funktionierendes Zusammenspiel zwischen taktilem
Leitsystem, Ausgestaltung des Hochbordes sowie den spezifischen Eigenschaften der eingesetzten
Fahrzeuge zu achten. Eine der wesentlichen Grundlagen der barrierefreien Gestaltung ist das Zwei-

Sinne-Prinzip flir sehbehinderte / blinde bzw. horbehinderte / taube Menschen. Nicht zuletzt tragen

Einrichtungen fir Menschen mit Mobilitatseinschrankungen zu einem hoheren Komfort fiir alle Fahrgdste
bei.

Bevor ndher auf die baulichen Einrichtungen
eingegangen wird, ist es zundchst wissens-
wert, wie sich Menschen in ihrer Umwelt ori-
entieren. Ein Mensch ohne gesundheitliche
Einschrankungen verfiigt insgesamt {iber die
fiinf bekannten Sinne Horen, Schmecken,
Riechen, Fiihlen und Sehen mit welchen er
seine Umwelt wahrnehmen kann.

Die zur Orientierung wichtigsten Sinne sind
Horen, Flihlen und Sehen. Das Zwei-Sin-
ne-Prinzip setzt genau an dieser Stelle an.
So sollen immer mindestens zwei der drei
wichtigsten Sinne Informationen Ulbermit-
telt bekommen. Deutlich wird dies am Bei-
spiel eines blinden oder in der Sehfdhigkeit
eingeschrankten Menschen, welcher Infor-
mationen iiberwiegend iiber das Fiihlen und
Horen erhalt.

Erganzend zu den taktilen Bodenindikatoren
konnen bei Bedarf zusatzliche akustische
Anlagen zum Einsatz kommen. Diese kon-
nen ortsfest (z.B. akustische Signalgeber an
Lichtsignalanlagen) oder fahrzeugseitig (text
to speech) installiert werden.

Nach DIN 32984 ist die Lichtsignalanlage in
Laufrichtung rechts zwischen Richtungsfeld
und Auffindestreifen anzuordnen (Abbildung
17, Abbildung 18). Aus Praktikabilitdtsgriin-
den besteht auch die Mdglichkeit, den Am-
pelmast mittig in den Auffindestreifen auf
der Seite des Richtungsfeldes zu platzieren.

3.2.1 Bodenindikatoren

Bodenindikatoren helfen blinden und stark
sehbehinderten Menschen sich besser in ih-
rer Umwelt zu orientieren. Sie leiten, stoppen
und warnen ihre Nutzer. Haufig findet in die-
sem Zusammenhang auch der Begriff ,Tak-
tiles Leitsystem" oder ,Blindenleitsystem"
(BLS) Verwendung, wobei dieses meist aus
einer Kombination verschiedener Bodenin-
dikatoren besteht. In der Regel ist die GroRe
eines einzelnen Bodenindikators (also einer
Platte) 30 x 30 cm. Die wichtigsten Regelwer-
ke fiir die taktilen Leitsysteme sind die

+ DIN 18040-3 (2014-12) Barrierefreies
Bauen - Planungsgrundlagen - Teil 3:
Offentlicher Verkehrs- und Freiraum sowie
die

+ DIN 32984 (2011-10) Bodenindikatoren
im offentlichen Raum.

Die DIN 18040-3 regelt vor allem wo Bode-
nindikatoren verlegt werden, die DIN 32984
vor allem wie Bodenindikatoren verlegt
werden sollen. Des Weiteren finden sich in
der DIN 18040-3 Informationen zu visuellen
Kontrasten. Die DIN 32975 trifft Aussagen zur
Gestaltung visueller Informationen wie z.B.
notwendiger Kontraste.

Die am hdufigsten verwendeten Indikatoren
sind Platten mit Noppen- und Rippenstruk-
turen (Abbildung 13 und Abbildung 14). Bis
heute sind viele verschiedene Rippen- und
Noppenplatten mit unterschiedlichen Ent-
wicklungsstadien in das offentliche Wege-
netz verbaut worden. Der aktuelle Stand
der Technik sind Rippenplatten, welche zwi-

schen den einzelnen Rippen einer einzelnen
Platte gr6Rere Abstdnde haben (von Schei-
telpunkt zu Scheitelpunkt 30 bis 50 mm)
und so besser fiir die unterschiedlich ausge-
filhrten Langstocke von Sehbehinderten und
Blinden zu ertasten sind. Detaillierte Infor-
mationen iiber die Eigenschaften sind in der
bereits erwdhnten DIN 32984 zu finden.
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Abbildung 13 - grobe Noppenplatte mit Kegelstumpf-
profil, 30 x 30 cm

Abbildung 14 — grobe Rippenplatte mit Trapezprofil,
30 x 30 cm, Scheitelabstande 4 cm

Jeder Bodenindikator ist in unterschied-
lichsten Variationen erhadltlich und erfiillt je
nach Verwendung unterschiedliche Aufga-
ben. Beispielsweise entscheidet ein Bereich
mit verlegten Rippenplatten je nach dem in
welcher Art und Weise diese verlegt worden

sind dariiber, ob sie jemanden vorwarts lei-
ten (z. B. entlang eines Bahnsteiges) oder ob
sie gewollt eine Richtung versperren (z. B.
an FuBgdngeriiberwegen, als Warnhinweis
vor dem abgesenkten Bordstein). Daher ist
es besonders wichtig, ein einheitliches und
leicht verstdndliches System zu entwickeln,
damit das taktile Leitsystem tatsdachlich un-
terstiitzt und nicht fehlleitet.

3.2.2 Elemente eines taktilen
Leitsystems

Fldchen mit Bodenindikatoren gelten fiir
blinde und sehbehinderte Menschen als si-
chere Bewegungs- und Aufenthaltsbereiche.
Daher diirfen auf Flachen des flieBenden
Verkehrs, auch auf Radwegen, keine taktilen
Bodenindikatoren verlegt werden.

Bei der Verlegung ist darauf zu achten, dass
Bodenindikatoren talbiindig, also erhaben,
eingebaut werden (Abbildung 15). Nur da-
durch ist es moglich, dass diese gesichert
mit dem Langstock erfasst werden kdnnen.
Des Weiteren sollte das Leitsystem immer

Abbildung 15 - Verlegung der Bodenindikatoren

mit einem Mindestabstand von 60 cm zum
ndchsten Hindernis, z. B. 60 cm vom Fahr-



bahnrand oder von einer Wand entfernt,
verbaut werden.

Abzweigfeld

Das Abzweigfeld (Abbildung 19, Nr. 2) wird
als quadratische Flache mit einer Noppen-
struktur und einer GréRe von 90 x 90 cm -
also 3 x 3 Bodenindikatoren ausgefiihrt. Wie
der Name schon sagt, laufen am Abzweigfeld
Leitlinien aus verschiedenen Richtungen zu-
sammen und zeigen eine Abbiegemdoglich-
keit auf.

Auffindestreifen zum Finden einer
Querungsstelle

Der Auffindestreifen als Element einer Que-
rungshilfe ist ein Streifen aus Bodenindika-
toren mit Noppenstruktur, welcher quer liber
die gesamte Gehwegbreite verlegt wird. Die
Tiefe dieses Streifens sollte 90 cm betragen,
damit er von sehbehinderten und blinden
Menschen ertastet werden kann und nicht
tiberlaufen wird. Alternativ sind auch 60 cm
maoglich. Von dort werden blinde oder seh-
behinderte Menschen sicher zur nachsten
Querungsstelle mit Richtungsfeld gefiihrt
(Abbildung 17 und Abbildung 18).

Auffindestreifen zum Erreichen des
Einstiegsfeldes an der Bushaltestelle

Dient der Auffindestreifen zum Erreichen des
Einstiegsfeldes einer Bushaltestelle, wird das
Leitsystem mit Rippenplatten an Stelle von
Noppenplatten verlegt. Die Verlegerichtung
der Rippen ist parallel zum Hochbord (Ab-
bildung 16). Ist die Bushaltestelle mit einem
Radweg kombiniert, wird der Auffindestrei-
fen an dieser Stelle durch gedrehte Rippen-
platten unterbrochen (Richtungsfeld), damit
die Nutzer des Leitsystems auf den Radver-
kehr aufmerksam werden und wahrend ihres

Einstiegsfeld an einer Bushaltestelle
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Abbildung 16 - Auffindestreifen und Einstiegsfeld an einer Bushaltestelle

Aufenthalts an der Bushaltestelle nicht ver-
sehentlich auf dem Radweg stehen bleiben.
Fiir die Tiefe dieses Auffindestreifens gelten
die gleichen MaRe wie bei der Querungsstel-
le.

Aufmerksamkeitsfeld

Das Aufmerksamkeitsfeld (Abbildung 19,
Nr. 4) hat die Funktion Nutzer auf Verdn-
derungen im Streckenverlauf aufmerksam
zu machen. Veranderungen sind unter an-
derem Niveauwechsel im Verlauf des Geh-
weges mit mehr als 6 % Langsneigung aber
auch Richtungswechsel und Schnittstellen
von mehreren Leitstreifen. AuRerdem sind
sie vor beschrankten und unbeschrankten
Bahniibergangen sowie vor Informations-
elementen anzuordnen. Des Weiteren finden
sie Einsatz bei FuRgdngeriiberwegen und
FuBgdangerfurten sowie bei Aufziigen und
Fahrtreppen.

Grundsatzlich soll ein Aufmerksamkeitsfeld
90 c¢m (oder in Ausnahmeféllen 60 cm) tief
und mindestens so breit wie das , Hindernis"
selbst, z. B. eine Treppe, angelegt werden.
In diesem Fall wird das Aufmerksamkeitsfeld
vor Beginn der Stufen (oben und unten) und
liber die Breite der Auftrittsflache verlegt. Vor
allem Gegenstdnde, die nicht auf Anhieb mit
dem Langstock zu ertasten sind, sollen mit
einem Aufmerksamkeitsfeld gekennzeichnet
werden (z. B. Informationstafeln, die nur an
wenigen Punkten bis auf den Boden reichen).
Die Oberfliche des Aufmerksamkeitsfeldes
besteht aus einer Noppenstruktur, welche im
Idealfall diagonal angeordnet ist.

Leitstreifen
Der Leitstreifen (Abbildung 19, Nr. 3) hat die
Funktion, seine Nutzer entlang seines bau-
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Abbildung 17 — Gesicherte Querungsstelle mit Sperrfeld
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Abbildung 18 —-Gesicherte Querungsstelle



lich definierten Weges zu leiten. Ausgefiihrt
werden Leitstreifen mit einer Rippenstruktur
in einer Breite von 30 cm und der bendtigten
Lange des zu leitenden Weges.

Begleitstreifen

Der Begleitstreifen (Abbildung 19, Nr. 7) setzt
sich aus dunkelgrauen Bodenplatten zusam-
men, welche das taktile Leitsystem komplett
umranden. Durch die dunkle Farbe der Be-
gleitstreifen sind die hellen Leitstreifen mit-
tels des Hell-Dunkel-Kontrastes besonders
gut zu erkennen. Sofern der Kontrast zwi-
schen Leitsystem und ilibrigem Pflaster hoch
genug ist, kann auf den Begleitstreifen ver-
zichtet werden. Hinweise zum Kontrast sind
der DIN 32975 zu entnehmen.

Einstiegsfeld

Das Einstiegsfeld (Abbildung 16) fiir Bushal-
testellen ist in der Regel 120 x 90 cm groR
und wird mit Rippenplatten parallel zum
Bus- oder Bahnsteig verlegt. Bei StralRen-
bahnhaltestellen wird im Verbundgebiet
eine GroRe von 150 x 90 cm empfohlen. Das
Einstiegsfeld ist so zu positionieren, dass ein
direkter Kontakt zum Fahrer aufgenommen
werden kann (an Bushaltestellen an der ers-
ten Tiir).

Richtungsfeld

Das Richtungsfeld (Abbildung 17 und Abbil-
dung 18) gibt Auskunft iiber die Richtung,
in die der Nutzende gehen kann. Um das
Richtungsfeld finden zu kdnnen, schlief3t
dieses an einen Auffindestreifen an. Das
Richtungsfeld wird aus Rippenplatten er-
stellt, die orthogonal zu der zu iberque-
renden StraBe verlegt werden. Die MaRe des
Richtungsfeldes betragen 60 x 150 cm.

Rollbord

Der Rollbord (Abbildung 17) ist ein fertiges
Bauelement und gehort nur indirekt zu den
taktilen Leitsystemen. Vielmehr dient er der
Nullabsenkung und dem leichteren Uber-

queren seiner ,rollenden” Nutzer. Der Roll-
bord sollte im Bereich der Nullabsenkung
eine Mindestbreite von 1,0 m aufweisen.

Soundstone (ohne Abbildung)

Der Soundstone ist ein weiterentwickelter
Bodenindikator mit einem Rillenprofil und
integrierten Hohlrdumen aus Kunststoff,
welche bei Kontakt ein verstarktes hapti-
sches und akustisches Signal von sich ge-
ben. Das Gerdusch ist, ausgelost durch den
Langstock, deutlicher horbar und I6st beim
Begehen ein markant Kklingendes, kna-
ckendes Gerdusch aus. Angewandt wird der
Soundstone vor allem bei komplexen Ver-
kehrssituationen.

Sperrfeld

Das Sperrfeld (Abbildung 17) warnt an Uber-
querungsstellen vor abgesenkten Bordstei-
nen mit weniger als 3 cm Niveauunterschied,
damit sich sehbehinderte und blinde Men-
schen nicht ungesichert auf die StraRBe bege-
ben. Die Ausfiihrung dieses Elements erfolgt
aus Bodenindikatoren mit einer parallel zum
Bord bzw. zur Bordsteinkante verlaufenden
Rippenstruktur. Die Tiefe des Feldes soll 90
c¢m, in Ausnahmefdllen 60 cm, betragen. Das
Sperrfeld sollte, wie auch das Aufmerksam-
keitsfeld, iiber die Breite des zu sperrenden
Bereiches verlegt werden.

3.3.1 Bordvarianten

Fiir eine barrierefreie Haltestelle ist ein 12
c¢m hoher Hochbord eines normalen Biirger-
steiges nicht mehr ausreichend. Zielsetzung
des barrierefreien Ausbaus ist es, die Stu-
fe sowie den Spalt zwischen Fahrzeug und
Haltestellenkante so gering wie mdoglich zu
halten. Allgemein sind die wichtigen Bord-
varianten in folgende Kategorien unterteilt:

* Hochbord mit Spurfiihrung
* Hochbord ohne Spurfiihrung
+ Kombibord (ohne Abbildung)

Als klassische Form und Ursprung des Hoch-
bordes mit Spurfiihrung gilt das in Kassel
entwickelte ,Kasseler Sonderbord®". Mitt-
lerweile gibt es viele Hersteller, die das
Hochbord nach , Kasseler Art" anbieten.

3.3.2 Farbe, Materialitat und Struktur

Die Hochborde sind in verschiedenen Farben
und Materialien zu erwerben. Direkt im Han-
del erhéltlich sind die Farben Weil und Be-
tongrau, andere Farben kdnnen angefertigt
werden. Am geldufigsten sind die weiBen
Hochborde, da diese den groRtmadglichen
Kontrast zum dunklen Asphalt bieten. Das
am hdufigsten genutzte Material ist Beton,
allerdings gibt es Firmen, die auch Ausfiih-
rungen in Granit anbieten. Die Auftrittsflache
sollte eine feine, noppige Struktur aufweisen
und rutschfest sein. Des weiteren sollte sich
die Struktur deutlich vom Leitsystem unter-
scheiden und so Verwechslungen vorbeugen.

Taktiles Leitsystem

Begleitstreifen [7]

Begleitstreifen |7

Auffindestreifen mit
Rippenplatten &)

Gehweg! Rampe [1]

Abrwelgfeld mit
Noppenplatten [ 2]

Auffindestreifen mit
Rippenplatten [&]

1 - Gehweg oder Rampe
2 - Absweigfeld (Moppenplatten)
3 - Leitstredfen (Rippenplatten)

[3] Leitstreifen
mit Rippenplatten

4 - Aufmerksamkeitsfeld (Noppenplatten)
5 = Treppe oder steile Rampe

Aufmerksamieitsbeld mit
MNoppenplatten [4)

Begheitstreifen [7]

Treppe eder
steile Rampe 5]

6 - Auffindestreifen (Rippenplatten)
7 - Begleitstreifen (Kontraststeigerung)

Abbildung 19 - Taktiles Leitsystem




Hochbord ohne Spurfiihrung

Der Hochbord ohne Spurfiihrung (Abbildung
20) erfiillt lediglich die Bedingung, den HG-
henunterschied zwischen Bus und Bushal-
testelle auszugleichen. Ein dichtes Heran-
fahren — wie beim spurgefiihrten Hochbord
- ist moglich, allerdings zeitaufwdndiger
fiir den Fahrer, da er mit mehr Vorsicht an
den Bord heranfahren muss, um keine Be-
schadigungen am Fahrzeug zu verursachen
oder mit dem Fahrzeug auf den Bord ,,hoch-
zuklettern”. Durch die weniger dynamische
Form des Bordes kann es auch zu hoherem
Reifenabrieb (VerschleiB) kommen. Es ist
nicht auszuschlieBen, dass Fahrer — trotz
Schulung — nur mit ausreichendem ,Sicher-
heitsabstand” an den Bord heran fahren
und somit ein groRerer Spalt zwischen Bus
und Hochbord bestehen bleibt.

Abbildung 20 - Hochbord ohne Spurfiihrung

Hochbord mit Spurfiihrung

Der Hochbord mit Spurfiihrung (Abbildung
21) dient als Anfahrhilfe fiir den Fahrer, um
mdoglichst nah an die Haltestellenkante he-
ran fahren zu kénnen und so groRere Spalt-
breiten zwischen Fahrzeug und Haltestel-
lenkante zu vermeiden. Es ldsst ein dichtes
Heranfahren zu und hdlt den Bus durch die
speziell abgerundete Form in der Fahrspur
ohne das Fahrzeug zu beschddigen. GroRe
Abstdnde zur Haltestellenkante durch Be-
firchtungen vor einer Beschddigung am
Fahrzeug sind nicht mehr notig. Durch die
spezielle Form ist auch ein Verrutschen in-
nerhalb der Hochborsteine nicht maoglich,
da das Fahrzeug den Stein durch das Befah-
ren mit dem Eigengewicht zusatzlich fixiert.
Der VRN empfiehlt grundsdtzlich den Einbau
spurgefiihrter Hochborde.

Abbildung 21 - Hochbord mit Spurfiihrung

3.3.3 Bordh6hen

Hochborde werden in unterschiedlichen
Standardhdhen angeboten. Die wichtigsten
Hohen fiir den barrierefreien Bushaltestel-
lenausbau sind:

16 cm

18 cm

+21lcm

* 24 cm

Die richtige Bordhdhe fiir die auszubauende

Haltestelle hangt von verschiedenen Fakto-

ren ab. Fiir die Wahl eines geeigneten Hoch-

bordes sind die folgenden Punkte zu beriick-
sichtigen:

+ Fahrzeugtyp (Standardlinienbus,
Standardgelenklinienbus, Midibus,
Sprinter etc.):

In Bezug auf unterschiedliche
Schleppkurven sowie Fahrzeugtiiren (nach
innen oder auBen schwenkend)

* Haltestellenform und Umfeld:

In Bezug auf die Uberstreichbarkeit des
Bordes sowie die Anfahrbarkeit der
Haltestelle

+ GroRe der Aufstellflache:

Insbesondere in Bezug auf die Tiefe
(Rangiermaglichkeit fiir rollstuhl- oder
rollatornutzende Fahrgdste beim Einsatz
der Klapprampe)

3.3.4 Abhdngigkeit des Hochbordes
vom Fahrzeugtyp

Bei der Wahl des Hochbordes muss auf die
jeweiligen fahrzeugspezifischen Eigenschaf-
ten geachtet werden. Ein Standardgelenkli-
nienbus unterscheidet sich z. B. nicht nur in
seiner Gesamtldnge von einem Standardlini-
enbus, sondern u. a. auch im Fahrverhalten.

So sind bei der Planung auch die entspre-
chenden Schleppkurven zu beriicksichtigen.
Eine Befahrung mit den vor Ort eingesetzten
Fahrzeugen ist zu empfehlen (siehe 2.3).

Die Art der Fahrzeugtiir ist mitentscheidend
dariiber, welche Hohe der Hochbord maximal
haben darf. Kleinbusse (z. B. Sprinter) haben
meistens nach aulen schwenkende Tiiren,
die es momentan nur bis zu einer Bordhohe
von 18 cm erlauben, sowohl direkt an das
Hochbord heran zu fahren als auch die Tiiren
offnen zu konnen.

3.3.5 Abhadngigkeit des Hochbordes von
Haltestellenform und Umfeld

Die Hohe des Hochbords richtet sich danach,
ob ein Uberstreichen des Fahrzeuges iiber
den Hochbord erforderlich ist oder ob ein
Uberstreichen ausgeschlossen werden kann.
Dies ist vor allem fiir Bordhdhen groBer 18
cm relevant, da hier ein Uberstreichen er-
hebliche Schdden am Fahrzeug verursachen
kann.

Ein Uberstreichen kann nur bei Buskaps
und Seitenrandhaltestellen, an denen das
Fahrzeug verldsslich gerade an die Halte-
stellenkante heranfahren kann, ausge-
schlossen werden. Bei allen anderen Hal-
testellen kann ein Uberstreichen nur dann
vermieden werden, wenn eine ausreichend
lange Strecke zum Anfahren der Haltestelle
zur Verfiigung steht. Sofern ein Uberstrei-
chen nicht sicher ausgeschlossen werden
kann, betragt die maximale Bordhohe 18
cm. Diese Bordhdhe entspricht den derzeit
allgemein anerkannten Regeln der Technik
fuir den barrierefreien Ausbau.

Nur mit Bordhdhen von iiber 21 cm kann die
Reststufe (siehe 3.3.7) so gering gehalten
werden, dass Rollstuhlfahrer vollkommen
selbststdndig ein- und aussteigen kdnnen.
Bordh6hen von 21 cm und mehr eigenen
sich vor allem bei aufkommensstarken Hal-
testellen oder an Haltestellen, die regelma-
Rig von Rollstuhlfahrern benutzt werden.
Ansonsten empfiehlt der VRN den aktuellen
Standard von 18 cm.

Um sowohl eine Bordhdhe von 21 cm oder
mehr zu realisieren und gleichzeitig ein
Uberstreichen zu gewdhrleisten, gibt es die
Moglichkeit, bei einer Haltestelle mit einer
Ausbauldnge von 12 m die letzten 3 m et-
was niedriger (16 bis 18 c¢m) auszufiihren,
wdhrend die ersten 9 m der Haltestelle mit
einem hdheren Bord ausgebaut werden. Die
Funktionsfahigkeit dieser Variante stellt al-
lerdings sehr hohe Anforderungen an das
Fahrpersonal. Die Haltestelle muss prazi-

se angefahren werden, um ein Uberstrei-
chen des hdheren Bereiches zu vermeiden.
Gleichzeitig muss die Halteposition prazi-
se eingehalten werden, damit die hintere
Fahrzeugtiir auch verldsslich im Bereich des
hoheren Bordes liegt. Der VRN empfiehlt
daher auf diese Variante zu verzichten.

3.3.6 GroRe der Aufstellflache

Die Fahrgastaufenthaltsfldche, auch Auf-
stellflache genannt, ist der fiir die war-
tenden Fahrgdste vorgesehene Bereich
einer Haltestelle. Er soll nach Moglichkeit
eine Breite von mindestens 2,50 m auf-
weisen. Die Querneigung soll 2% nicht
liberschreiten. Auch die Ldngsneigung soll
bei maximal 3% liegen, ansonsten miissen
bis maximal 6% alle 10 m Ruhepodeste in-
tegriert werden. Kurze Neigungsstrecken bis
zu einer maximalen Ldnge von 1,0 m diirfen
auch eine starkere Neigung aufweisen, so-

Reststufenhdhe
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-Eirriirtfnll[h!-m]

Mit Erschwernissen oder fremder Hilfe
(10 x 5 cm oder & x 10 om)

Micht barriereflrel

Spaltbreite

Abbildung 22 - Grafische Darstellung von Reststufe und Restspalt



fern es keine andere Losungsvariante gibt.

Die Breite der Aufstellflache ist vor allem
fiir Rollatornutzer und Rollstuhlfahrer von
entscheidender Bedeutung. So muss die
MindestgroRe der Rangierflache fiir einen
Rollstuhlfahrer mindestens 1,50 x 1,50 m
betragen (Abbildung 24 bis Abbildung 27).
Somit darf die Aufstellflache — mit entspre-
chender Bordhdhe - eine Mindestbreite von
1,50 m nicht unterschreiten, damit sie fiir
alle Fahrgdste uneingeschrankt nutzbar ist.
Unterschieden werden die Breiten in die
folgenden drei Stufen:

*<1,50m
+1,50 bis< 2,50 m
*2250m

Aufstellflache unter 1,50 m

Betrdgt die Breite der Aufstellfliche weniger
als 1,50 m ist sie insbesondere fiir rollstuhl-
nutzende Fahrgdste nicht geeignet.

Aufstellflache 1,50 m bis < 2,50 m

Verfiigt die Aufstellfliche iiber eine Breite
von 1,50 bis < 2,50 m bietet sich ein Hoch-
bord mit einer Hohe von 21 oder 24 c¢cm an,
da bei dieser Breite und auf Grund der Bord-

hohen auf die Klapprampe verzichtet wer-
den muss.

Aufstellflache > 2,50 m

Bei einer Breite von mindestens 2,50 m
konnen alle vier genannten Bordhdhen ver-
wendet werden, da auch unter Verwendung
einer Klapprampe noch geniigend Rangier-
flache fiir Rollstuhlnutzende im Anschluss
der Rampe vorhanden ist (ca. 1,0 m Rampe
+ 1,50 m Rangierfliche = 2,50 m).

3.3.7 Uberwindung des Restspaltes /
der Reststufe

Die GroRe der Reststufe bzw. des Restspaltes
ist entscheidend fiir die Zuganglichkeit des
Fahrzeuges. Im Idealfall sind Restspalt und
Reststufe jeweils nicht groRer als 5 cm und
gelten dann als barrierefrei. Da der barri-
erefreie Einstieg an einer Haltestelle aller-
dings von verschiedenen Faktoren abhdn-
gig ist, kann der Maximalwert von 5 x 5 cm
nicht immer eingehalten werden. Zu diesen
Faktoren zdhlen u. a. die Haltestellenform
und Anfahrbarkeit, die Fahrzeugart sowie
die Form und Héhe der Bordsteinkante.

Als Grenzwerte und maximal iiberwindbare
Restspalte- und Reststufe gelten entweder
10 x 5 bzw. 5 x 10 cm (Abbildung 22 und
Abbildung 23). Diese Barrieren sind nur mit
Erschwernis oder durch externe Hilfe iiber-
windbar. Spalt- und StufengréfRen, die liber
diese Grenzwerte hinausgehen, sind zu
vermeiden. Lassen sich die Grenzwerte aus
unterschiedlichen Griinden fahrzeug- und/
oder auch bautechnisch nicht einhalten, ist
eine fahrzeuggebundene Einstiegshilfe er-
forderlich, die ein Uberwinden der Barriere
ermoglicht (siehe 2.4).

Abbildung 23 - Bildliche Darstellung von Reststufe
und Restspalt

2.50
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10

Abbildung 24 - Einstieg an einem 16 cm Hochbord
Breite der Aufstellflache 2,50 m (ca. 1 m Rampe + 1,50 m Rangierfldche fiir Rollstuhinutzende), Rampeneinsatz
erforderlich, Uberstreichbarkeit méglich
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Abbildung 26 - Einstieg an einem 21 cm Hochbord
Breite der Aufstellflache 1,50 m (entspricht der Rangierfldche fiir RollstuhInutzende), kein Rampeneinsatz erfor-
derlich, keine Uberstreichbarkeit méglich
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Abbildung 25 - Einstieg an einem 18 cm Hochbord
Breite der Aufstellflache 2,50 m (ca. 1 m Rampe + 1,50 m Rangierflache fiir Rollstuhlnutzende), Rampeneinsatz
erforderlich, Uberstreichbarkeit méglich

Abbildung 27 - Einstieg an einem 24 ¢cm Hochbord
Breite der Aufstellflache 1,50 m (entspricht der Rangierfldche fiir Rollstuhinutzende), kein Rampeneinsatz erfor-
derlich, keine Uberstreichbarkeit méglich



Konzept zum
barrierefreien Haltestellenausbau

Ziel des VRN ist ein abgestimmtes Konzept fiir den barrierefreien Haltestellenausbau. Basis bildet hierfur
eine verbundweite Bestandsaufnahme. Darauf aufbauend erfolgt eine Kategorisierung der Haltestelle

hinsichtlich der Barrierefreiheit. AnschlieBend werden Prioritaten fiir den Ausbau festgelegt. Dieser

Prozess erfolgt im Rahmen der Erstellung bzw. der Umsetzung der Nahverkehrspldne.

4.1 Zielstellung

4.1.1 Aligemeines

Der VRN verfolgt einen einheitlichen und
aufeinander abgestimmten Haltestellenaus-
bau. Insbesondere der Haltestellenausbau in
den eher landlich gepragten Raumen stellt
eine groRe Herausforderung dar. Hierfiir sind
folgende Arbeitsschritte erforderlich:

+ Bestandsaufnahme

+ Einteilung der Haltestellen in
Haltestellenkategorien

* Priorisierung der Haltestellen

+ einheitliche Vorgaben fiir
Musterhaltestellen

Dariiber hinaus sollten die Planungen zwi-
schen Aufgabentrdgern, Kommunen, Stra-
Renbaulasttragern, Verkehrsunternehmen
und Verbund unter Einbeziehung der ortli-
chen Behindertenverbdande bzw. den Behin-
dertenvertretern abgestimmt werden.

4.1.2 Anforderungen an eine
barrierefreie Haltestelle

Eine barrierefreie Haltestelle hat im Idealfall
folgende Eigenschaften und Elemente:

+ einfache und komfortable Anfahrbarkeit

* Hochbord mit Spurfiihrung

« fahrbahnseitige Vermeidung der Bildung
von Spurrillen

+ taktiles Leitsystem im Haltestellenbereich
mit Einstiegsfeld und Auffindestreifen

+ taktiles Leitsystem im Haltestellenumfeld
(z. B. Uberwege)

+ Kontrastreiche visuelle Gestaltung
entsprechend der DIN 32975

+ groRtmogliche Aufstellflache fiir das
erleichterte Ein- und Aussteigen von
mobilitdtseingeschrdnkten Personen
(z. B. rollstuhlnutzende Personen)

* Haltestellenmast im vorderen Bereich der
Haltestelle mit Fahrplankasten

* max. Ldngsneigung von 6% im gesamten
Haltestellebereich

* max. Querneigung von 2%

* lichte Durchgangsbreite von mindestens
90 ¢cm an allen Stellen

+ einheitliche Hohe des Hochbordes

4.1.3 Bisheriger barrierefreier
Haltestellenausbau

Taktile Leitsysteme

Im VRN wurden in den vergangenen Jahren
bereits zahlreiche Haltestellen nach dem
jeweiligen Stand der Technik barrierefrei
ausgebaut. Dabei finden sich insbesonde-
re bei taktilen Bodenindikatoren und Blin-
denleitsystemen verschiede Ausfiihrungen.
Dies liegt darin begriindet, dass sich dieser
Bereich in Materialitdat und Struktur, also
Haltbarkeit und Nutzbarkeit stetig weiter-
entwickelt hat. Teilweise finden sich noch
Rillenplatten mit einem sehr engen wel-
lenformigen Sinusprofil, die sich schnell mit
Schmutz zusetzen und kaum noch mit dem
Langstock zu ertasten sind.

An anderer Stelle sind bereits die neuen
groRprofiligen Rippenplatten verlegt wor-
den, die sowohl in der Materialitat, Halt-
barkeit als auch in der Nutzbarkeit deutlich
besser als ihre Vorgdnger sind. Weitere Un-
terschiede bestehen nicht nur in der Mate-
rialitdt und Struktur, sondern auch in der
Farbgebung sowie der Art und Weise der
Verlegung. In einigen Fallen sind dunkle Bo-
denindikatoren in ein helles Pflasterumfeld

verlegt worden, was zur Folge hat, dass das
hellere Umfeld mit der Zeit verschmutzt und
damit der Kontrast abnimmt. Empfohlen
wird der Einbau von moglichst hellen Bode-
nindikatoren mit entsprechend kontrastrei-
chen Begleitstreifen oder die Verlegung von
dunklem Pflaster.

Ebenfalls problematisch ist die unterschied-
liche Art und Weise der Verlegung der Bo-
denindikatoren. Auch hier gibt es verschie-
dene Ausbaustdnde. Statt eines genoppten
Aufmerksamkeitsfeldes wurden in manchen
Fallen beispielsweise Rillenplatten verlegt,
die im Bereich des Feldes selbst noch einmal
zueinander gedreht verlegt wurden. Auch an
Bushaltestellen sind statt eines gerippten
Einstiegs- bzw. Kommunikationsfelds eini-
ge Zeit Noppenplatten verlegt worden. Diese
unterschiedlichen Verlegesysteme konnen
bei den Nutzenden zu Irritationen fiihren.
Mittel- bis langfristig ist daher eine Verein-
heitlichung dringend erforderlich.

Bordhdhen und Bordvarianten

Die im Verbundgebiet verbauten Bordvarian-
ten und Bordhdhen variieren ebenfalls von
Haltestelle zu Haltestelle. Oftmals ist ein 15
c¢m hoher normaler Bordstein an den Halte-
stellen verbaut worden. Einige Haltestellen
haben nur 5 cm hohe Rundbordsteine oder
gar uberhaupt keinen Bordstein. Die barri-
erefreie Zugdnglichkeit der Fahrzeuge kann
hierdurch nicht gewdhrleistet werden.

Foto: Fotolia, Minerva Studio




Beispielhaltestellen

.Die" Normhaltestelle existiert nicht. Vielmehr unterscheidet sich jede Haltestelle durch ihr (stddte-)
bauliches Umfeld und muss aus diesem Grund individuell betrachtet werden. Die Musterskizzen
sollen hierflr bestmogliche Losungsansdtze bieten. Sie sind daher in Abhdngigkeit von verschiedenen

Rahmenbedingungen (u. a. Haltestellentyp, Fahrzeugldnge, Radwegefiihrung, etc.) erstellt worden und

dienen als beispielhafte Vorlagen.

5.1 Umsetzung des
VRN-Konzepts

In Kapitel 4.1.2 wurden die Anforderungen
an eine barrierefreie Haltestelle bereits be-
schrieben. In Verbindung mit Kapitel 3 er-
geben sich daraus folgende Gesamtanforde-
rungen an eine Haltestelle:

* Spurgefiihrtes Hochbord mit mindestens
18 cm Hohe oder hdher
* Taktiles Leitsystem im Haltestellenbereich,
bestehend aus
- einem Einstiegsfeld aus Rippenplatten
von 120 x 90 cm an der ersten Fahrzeugtiir
- einem Auffindestreifen zum Erreichen
des Einstiegsfeldes mit einer Tiefe von
90 (mindestens 60) cm x die Breite des
Gehweges mit Rippenplatten verlegt
+ groRtmogliche Aufstellflache fiir das
erleichterte Ein- und Aussteigen von
mobilitatseingeschrankten Personen,
moglichst mit einer Mindestbreite
von 2,50 m, im Bestand mit einer
erforderlichen Mindestbreite von 1,50
bis 2,40 m unter Beriicksichtigung einer
geeigneten BordhGhe (Abbildung 24 bis
Abbildung 27)
* Haltestellenmast (in Fahrtrichtung)
60 cm vom Einstiegsfeld und 75 cm
von der Vorderkante des Hochbordes
entfernt, sodass Fahrzeugfront und
Haltestellenmast auf einer Hohe liegen
* max. Ldngsneigung von 6% im gesamten
Haltestellenbereich unter Beachtung der
bendtigten Ruhepodeste
* max. Querneigung von 2%
* nach Moglichkeit einheitliche Hohe des
Hochbordes, mindestens an der ersten
und zweiten Fahrzeugtir

5.2 Musterhaltestellen

Allgemeines zu den Zeichnungen

Alle Musterhaltestellen — mit Ausnahme der
Busbuchten - wurden fiir Standardlinien-
busse mit einer Lange von 12 m zzgl. der
angrenzenden Rampensteine erstellt. Fir
die spurgefiihrten Hochborde wurde eine
Hohe von 24 ¢cm angenommen. Jeder Hoch-
bordstein hat eine Lange von 1,00 m. Die
Rampensteine weisen eine Neigung von 6%
auf, was 6 cm Gefdlle pro 1,00 m Lange ent-
spricht. Daraus ergibt sich bei zwei Rampen-
steinen liber 2,00 m und einer Neigung von
6% ein Niveauwechsel von 12 cm.

Zuziiglich der in Kapitel 5.1 genannten
Grundelemente einer Haltestelle kann diese
noch mit weiteren Elementen wie z. B.

» einem Papierkorb

» einem Fahrgastunterstand

* einer Sitzgelegenheiten oder

+ einer dynamischen Fahrgastinformation
(DF1)

ausgestattet werden. Empfehlungen fiir die
Mindestausstattung in Abhdangigkeit von der
jeweiligen Bedeutung finden sich im Ge-
meinsamen Nahverkehrsplan Rhein-Neckar.
Die hier dargestellten Musterskizzen sind mit
den in Kapitel 5.1 genannten Grundelemen-
ten erstellt worden. Ergdanzend befinden sich
in zwei Skizzen auch Fahrgastunterstdnde,
um deren mogliche Positionierung
aufzuzeigen.

Als Musterhaltestellen dargestellt und ndher
erldutert werden:

+ eine Haltestelle am Fahrbahnrand
(Abbildung 29)

- ein Haltestellenkap in Kombination mit
einem Radweg (Abbildung 30)

* eine kombinierte Zeichnung mit einer
Haltestelle am Fahrbahnrand und einem
Haltestellenkap im Kontext mit einer
Querungsmaglichkeit (Abbildung 31)

+ eine Haltestellenbucht mit einem
Fahrgastunterstand (Abbildung 33)

+ eine Haltestellenbucht mit Nase
(Abbildung 34)

+ eine kombinierte Zeichnung, mit
dem besonderen Fall des verkiirzten
Ausbaus anhand zweier Haltestellen am
Fahrbahnrand (Abbildung 35)

Wegefiihrung Radverkehr

Bei der Radverkehrsfiihrung ist darauf zu
achten, Konflikte zwischen Radfahrern und
ein- und aussteigenden Fahrgdsten so weit
wie moglich zu vermeiden. Am geringsten
ist dieser Konflikt, wenn die Radverkehrs-
fiihrung auf der Fahrbahn erfolgt. Fast jede
Haltestellenform ist fiir diesen Losungsan-
satz geeignet.

Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
(ERA R2 2010) zeigen verschiedene Méglich-
keiten fiir die Kombination von Radverkehr
und OPNV auf. Die wesentlichen und gut fiir-
einander geeigneten Kombinationen setzen
sich z. B. aus

+ einem Radfahrstreifen auf der Fahrbahn
in Kombination mit einem Haltestellenkap
bzw. einer Haltestelle am Fahrbahnrand
oder

+ einem Radfahrstreifen im Seitenraum in
Kombination mit einem Haltestellenkap

zusammen. Befindet sich der Radfahrstrei-
fen im Seitenraum, also z. B. direkt neben

einem FuBweg, ist dieser visuell und auch
taktil deutlich fiir sehbehinderte und blinde
Personen zu kennzeichnen.

Umfeld

Eine barrierefreie Haltestelle kann ihren
IZweck am besten in einem barrierefreien
Umfeld erfiillen, wodurch sie fiir alle Fahr-
gdste gleichermaBen gut erreichbar ist. Zu
einem barrierefreien Umfeld gehoren nicht
nur das offentliche Wegenetz, sondern auch
Umsteigewege zwischen verschiedenen of-
fentlichen Verkehrsmitteln. Es ist also immer
die gesamte Wegekette zu beriicksichtigen.
Bereits kleinere MaBnahmen wie Bordstein-
absenkungen oder Bodenindikatoren an
Querungsstellen kdnnen zu einer erhebli-
chen Verbesserung des Umfeldes beitragen.

Haltestellenmast

Wir empfehlen den Haltestellenmast grund-
sdtzlich am Anfang der Haltestelle in Hohe
des Einstiegfelds zu positionieren. Hierbei
sind die gesetzlichen Regelungen zu beach-
ten. Der Haltestellenmast sollte sich idealer-
weise 60 cm vom taktilen Leitsystem und 75
c¢cm von der Hochbordkante entfernt befin-
den.

Nach §20 StVO sind Haltestellen offentlicher
Verkehrsmittel mit dem Zeichen 224 (Hal-
testellenschild) zu kennzeichnen. Hierbei
wird dem Zeichen 224 in der StVO auch ein
Parkverbot von bis zu 15 m vor und hinter
dem Zeichen eingerdumt. Ferner kann durch
eine erganzende Grenzmarkierung fiir Halte-
oder Parkverbote (Zeichen 299) das Parkver-
bot verlangert oder verkiirzt werden.

Verkiirzter Haltestellenausbau
Der verkiirzte Haltestellenausbau ist ein
pragmatischer Ansatz, um auch unter er-




schwerten rdumlichen Bedingungen einen
barrierefreien Einstieg fiir mobilitatseinge-
schrankte Menschen zu erreichen. Es gibt
zwei Moglichkeiten, eine Haltestelle verkiirzt
barrierefrei auszubauen:

* Hochbord von der ersten bis
einschlieBlich zur zweiten Fahrzeugtiir
oder

* Hochbord nur im Bereich der zweiten
Fahrzeugtiir

Im Verbundgebiet gibt es bereits eine Halte-
stelle, bei welcher ein solcher Losungsansatz
Anwendung gefunden hat. Allerdings soll
dieser Losungsansatz nur in Ausnahmefallen
angewandt werden. Grundsatzlich sollte im-
mer ein Hochstmall an Barrierefreiheit an-
gebstrebt werden.

5.3 Umsetzung auf Basis der
Beispielhaltestellen

Bei der Planung des Haltestellenausbaus ist
die Besichtigung vor Ort unerldsslich. In der
Praxis hat es sich bewdhrt Haltestellenbe-
fahrungen durchzufiihren. Hierbei werden
meist mehrere zum barrierefreien Halte-
stellenausbau vorgesehene Haltestellen mit
einem Fahrzeug aus dem ortlichen Linien-
verkehr angefahren. Im Rahmen der Befah-
rungen konnen an der Bestandshaltestelle
u. a.

+ die Anfahrbarkeit

+ die Erreichbarkeit aus dem Umfeld

« die verkehrliche Situation (z.B.
Fahrbahnbreite, Uberwege,
Radverkehrsanlagen)

+ die erforderliche Haltestellenlange sowie

+ die baulichen Einschrankungen (Baum,
Einfahrt usw.)

tiberpriift werden. In zahlreichen Fallen wird
vor Ort festgestellt, dass der barrierefreie
Haltestellenausbau am bisherigen Standort
nur unter erschwerten Bedingungen bzw.
nicht moglich ist. Durch eine Befahrung
konnen ggf. alternative Haltestellenstand-
orte ausfindig gemacht werden. Da nicht
alle Haltestellen von einem einheitlichen
Fahrzeugtyp angefahren werden, kann es in
einigen Fdllen erforderlich sein, eine Befah-
rung mit unterschiedlichen Fahrzeugtypen
durchzufiihren.

Abbildung 28 - Beispiel fiir eine Haltestelle mit stark verkiirztem Ausbau (Foto: VRN)
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Abbildung 29 - Haltestelle am Fahrbahnrand Abbildung 30 - Haltestellenkap
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Abbildung 34 - Haltestellenbucht mit Nase




,:- g Bt ? | 1'_ . o
h’;:l il W g i _..'____:.

Abbildung 35 — Seitenrandhaltestellen mit verkiirztem Ausbau




orderung

e Forderung des Haltestellenausbaus sind die Bundesldander zustandig. Die jeweiligen
orderrichtlinien unterliegen einem permanenten Wandel, weshalb in der vorliegenden Broschiire

lediglich auf die grundsatzlichen Zustandigkeiten eingegangen wird.

Um die jeweiligen Fordergrundsdtze schon bei der Konzeption und im Entwurf des geplanten Vorhabens
beriicksichtigen zu konnen, wird eine friihzeitige Einbindung des Fordergebers und des VRN durch den

Vorhabentrdger empfohlen. Nur so kann eine optimale Forderung und Umsetzung der Manahmen

sichergestellt werden.

6.1 Baden-Wiirttemberg

6.2 Hessen

6.3 Rheinland-Pfalz

Zur Unterstiitzung des Haltestellenaus- bzw.
-umbaus bestehen fiir die Vorhabentrager
verschiedene Maoglichkeiten, bei den Lan-
desverwaltungen Fordermittel zu beantra-
gen. Die Antragstellung erfolgt iiber das je-
weils zustdndige Regierungsprdsidium.

Fiir das VRN-Gebiet zustdndige Regierungs-
prasidien:

Regierungsprasidium Karlsruhe
- Referat 46 Verkehr -
76247 Karlsruhe

Regierungsprasidium Stuttgart
RuppmannstraBe 21

- Referat 46 Verkehr -

70565 Stuttgart

Link fiir weiterfiihrende Informationen
https:/Irp.baden-wuerttemberg.de/The-
men/Wirtschaft/Foerderungen/Seiten/FB85/
OEPNV.aspx

Des Weiteren besteht in Baden-Wiirttem-
berg ein Programm zur Forderung von Bus-
sen. Ndhere Informationen unter:
http://mvi.baden-wuerttemberg.de/delser-
vice/foerderprogramme/

Das Land Hessen fordert im Rahmen der Ver-
kehrsinfrastrukturférderung den Neu- und
Umbau von Haltestellen sowie die Verbes-
serung der Haltestellenausstattung. Die An-
tragstellung erfolgt liber Hessen Mobil.

Die fiir das VRN-Gebiet zustandigen Regie-
rungsprasidien sind:

Hessen Mobil

StraBen - und Verkehrsmanagement

- Kompetenzcenter Verkehrsinfrastruktur-
forderung Siid -

GroR-Gerauer Weg 4

64295 Darmstadt

Link fuir weiterfiihrende Informationen
https://Imobil.hessen.de/verkehr/verkehrsinf
rastrukturf%(C3%B6rderung-vif-f%(3%BCr-
stra%(3%9Fe-und-schienen

In Rheinland-Pfalz kdnnen nach dem Lan-
desverkehrsfinanzierungsgesetz (LVFGKom)
und dem Landesfinanzausgleichsgesetz Bau
und Ausbau von Bushaltestellen sowie die
Beseitigung von Zugangshemmnissen fiir
mobilitatseingeschrankte Menschen gefor-
dert werden. Die Antragstellung erfolgt liber
den jeweils zustdandigen Landesbetrieb Mo-
bilitat (LBM).

Die fiir das VRN-Gebiet zustdndigen LBM-
Dienststellen sind:

Landesbetrieb Mobilitdt
Zentrale
Friedrich-Ebert-Ring 14-20
56068 Koblenz

LBM Speyer
St. Guido-StraRe 17
67345 Speyer

LBM Worms
Schonauer StralRe 5
67547 Worms

LBM Kaiserslautern
Morlauterer StraRe 20
67657 Kaiserslautern

Link fiir weiterfiihrende Informationen
https:/lisim.rlp.de/de/unsere-themen/ver-
kehr/bus-und-bahn/ausbau-und-moderni-
sierung-von-verkehrsanlagen/

https://www.lbm.rlp.de/Servicel/
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