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Vorwort

Vorwort

Der FulRverkehr als nachhaltige Mobilitdt und Baustein der Verkehrswende in den Kommunen hat in
den letzten Jahren zunehmend Aufmerksamkeit durch die Politik, Verwaltung und Planung erhalten.
Diese natirlichste Form der Fortbewegung zeichnet sich durch Ressourcenschonung, Bewegungsfor-
derung, soziale Interaktionen und eine hohe Flacheneffizienz aus. Das Bewusstsein fir die Wertigkeit
angemessener FuBverkehrsanlagen ist der Bevolkerung wahrend der Pandemie verstarkt bewusst ge-
worden, als der FuRverkehr neben dem Radverkehr eine steigende Nutzung erfahren hat. Das zuneh-
mende Bewusstsein fiir den FuBverkehr in der Planung ist auch an der Benennung von FuBverkehrs-
beauftragten in Bundeslandern (z.B. in Baden-Wiirttemberg) und GroRRstadten (z.B. Stadt K6In) erkenn-
bar. Auch an verschiedenen aktuellen Férderkulissen flir Kommunenwird die wachsende Bedeutung
deutlich.

Fir die zu Full Gehenden ist die Barrierefreiheit ein wichtiges Merkmal guter Infrastruktur. Barriere-
freie FuRverkehrsanlagen sind zum einen Voraussetzung fiir die gesellschaftliche Teilhabe insbeson-
dere mobilitatseingeschrankter Personen und sorgen andererseits allgemein flir mehr Sicherheit, Kom-
fort und Attraktivitat des FuBverkehrs. Die Schaffung barrierefreier Umfelder in der Stadt ist jedoch
eine groRRe Herausforderung fiir die verantwortlichen Akteure: Es bedarf oft kleinteiliger Planungsan-
satze und umfassender Abwagungen, denn lokale Losungen weisen haufig anspruchsvolle Rahmenbe-
dingungen auf, die Kompromisse erfordern. Aufgrund knapper finanzieller Spielrdume und z. T. fehlen-
der qualifizierter Fachplaner fir die Themen der Barrierefreiheit ist die Handlungsdynamik der Kom-
munen entsprechend eingeschrankt.

Frau Engel hat sich in ihrer Arbeit mit planerischen Ansatzen zur Barrierefreiheit befasst. Ziel der Dis-
sertation ist die Erarbeitung eines Verfahrens zur Bewertung der Barrierefreiheit von Fulverkehrsnet-
zen unter Berlicksichtigung der unterschiedlichen Anforderungen verschiedener Gruppen mobilitats-
eingeschrankter Personen. Dadurch soll es Planenden moglich sein, effizient die wesentlichen
Schwachstellen in den Netzen zu identifizieren und systemorientierte Lésungen zu erarbeiten. Eine
wesentliche Herausforderung stellt dabei die Vielzahl an unterschiedlichen Komponenten von FuBver-
kehrsanalgen im Zusammenspiel mit den unterschiedlichen Ausprdagungen und Anforderungen der
Mobilitatseinschrankungen dar. Auch die Zusammenfihrung von einzelnen Fulverkehrsanlagen zu
Routen, die vergleichende Betrachtung von Verbindungen sowie die abzuleitende Gesamtbewertung
der Qualitdt von FuBwegenetzen in Bezug auf die Barrierefreiheit erfordern eine umfassende und me-
thodische fundierte Betrachtung. Das erarbeitete Bewertungsverfahren soll den Anwendern in der
Praxis kiinftig Hilfestellung fiir eine zielorientierte Verbesserung der Barrierefreiheit geben.

Kaiserslautern, im Januar 2024

Prof. Dr.-Ing. Wilko Manz
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Kurzfassung

Kurzfassung

Zur Forderung der Nahmobilitdt, insbesondere der Basismobilitat ,Zufulgehen”, ist die Mdglichkeit
zur Teilhabe im 6ffentlichen Verkehrsraum fiir alle Menschen und im Besonderen fiir mobilitatseinge-
schrankte (Bedurfnisgruppen) unerlasslich. Nur mit Hilfe einer barrierefrei gestalteten Umwelt kann
die Teilhabe Aller erreicht werden. In diesem Zusammenhang ist es notwendig, ein durchgehend bar-
rierefreies Fulverkehrsnetz herzustellen. Hierzu sind die FuRverkehrsanlagen (Gehbereiche, Uberque-
rungsstellen, Treppen, Rampen und Aufzlige) entsprechend zu gestalten. Ein nachvollziehbares und
praxisorientiertes Verfahren zur Bewertung der Barrierefreiheit von FuBverkehrsnetzen existiert aller-
dings derzeit nicht. An diesem Punkt setzt die vorliegende Forschungsarbeit an. Durch die Entwicklung
eines Verfahrens zur Bewertung der bestehenden Barrierefreiheit von FuBverkehrsnetzen anhand von
Qualitatsstufen wird ein praktisches Anwendungstool geschaffen. Dieses richtet sich an verantwortli-
che Personen, u.a. aus Planung, Politik und Verwaltung, um eine Priorisierung und Umsetzung von
MaRnahmen zum Abbau von Barrieren vornehmen zu kénnen.

Grundlage fir das Bewertungsverfahren bilden Interviews und Befragungen von Fachleuten und Be-
dirfnisgruppen. Der Schwerpunkt liegt hierbei auf motorisch und visuell eingeschrankten Personen.
Die Befragungen befassten sich mit der Hohe der Erschwernisse, je nach Bedirfnisgruppe, bei der Nut-
zung von Fullverkehrsanlagen im 6ffentlichen Raum, wenn diese nicht den Vorgaben der Technischen
Regelwerke entsprechen. Das Bewertungsverfahren tbersetzt die Barrierefreiheit in eine verstandli-
che und nachvollziehbare GrofR3e, indem die Erschwernisse in eine gefiihlte zusatzliche Entfernung um-
gerechnet werden. Weiterhin wird neben der gefiihlten auch die tatsachliche zusatzliche Entfernung
aufgrund von Umwegen berlicksichtigt. Aufbauend auf der Bewertung von FuBverkehrsanlagen kon-
nen so Routen und Verbindungen sowie FuBverkehrsnetze bewertet werden. Der grundsatzliche Ab-
lauf des Bewertungsverfahrens ist fiir alle Bedirfnisgruppen gleich. Er besteht aus vier wesentlichen
Schritten und hat jeweils eine von sechs Qualitatsstufen der Barrierefreiheit (QSB, Stufen von A bis F)
zum Ergebnis. Im Rahmen der Forschungsarbeit wird festgelegt, dass der Ubergang von der Stufe D zur
Stufe E fiir die Mehrheit der betrachteten Bediirfnisgruppen die Grenze zwischen Selbststandigkeit
und Notwendigkeit fremder Hilfe beim Nutzen der FuBverkehrsanlagen darstellt.

Das entwickelte Bewertungsverfahren bietet eine gute Grundlage zur Bewertung von FuRverkehrsnet-
zen in Bezug auf die Barrierefreiheit. Aufgrund der Modularitat und Flexibilitat ist es moglich, sowohl
weitere Aspekte als auch weitere Bedirfnisgruppen zu integrieren. Wichtig sind eine kontinuierliche
Anwendung des Verfahrens und die Beriicksichtigung der Barrierefreiheit von Anfang an in jeder Pla-
nung. Ebenfalls ist eine gesetzliche Integration der barrierefreien schrittweisen Umgestaltung anhand
anerkannter Technischer Regelwerke notwendig. Nur so kann ein durchgehend barrierefreies Netz
entstehen und allen Menschen, egal ob mit oder ohne Mobilitdtseinschrankung, eine Teilhabe im 6f-
fentlichen Verkehrsraum ohne fremde Hilfe ermdglicht werden. Zudem kann durch die Steigerung der
Attraktivitat die Nahmobilitat geférdert werden. Hiermit kann erreicht werden, Menschen bei kurzen
Entfernungen vom zu Ful® gehen bzw. von der Nutzung des Rollstuhls zu liberzeugen. Letztlich ist so
auch eine Minderung des CO,-Ausstolies denkbar, wenn fiir kurze Routen kein oder seltener das Kfz
genutzt wird. Das nachhaltigste und umweltschonendste Fortbewegungsmittel ist das zu FuR gehen
und ein barrierefreies Umfeld tragt somit schlussendlich zum Klimaschutz bei.
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Abstract

Abstract

In order to promote local mobility, especially the basic mobility "walking", the possibility of participat-
ing in public transport for all people and in particular for people with limited mobility is indispensable.
Only with the help of a barrier-free environment, the participation of all can be achieved. In this con-
text, it is absolutely essential to create a continuous barrier-free pedestrian network by reconstructing
the necessary pedestrian facilities, such as walking areas, crossing facilities, stairs, ramps and elevators.
However, a comprehensible and practice-oriented procedure for evaluating the accessibility of pedes-
trian networks does currently not exist. This is where the present dissertation comes in. By developing
a procedure for evaluating the existing accessibility of pedestrian networks on the basis of quality lev-
els, a practical application tool for prioritizing reconstruction is created for responsible persons, e.g. in
planning, politics and administration.

The basis for the evaluation procedure is formed by interviews and surveys conducted with experts
and needs groups. The focus was on people with motoric and visual impairments. The level of difficulty,
differentiated according to need groups, in the use of pedestrian facilities in public spaces was queried
if these do not comply with the specifications of the technical regulations. The evaluation procedure
translates the accessibility into an understandable and comprehensible value by translating the diffi-
culty into a perceived additional distance. Furthermore, the actual additional distance due to detours
is considered along with the perceived additional distance. Based on the evaluation of pedestrian fa-
cilities, routes and connections as well as pedestrian networks can be evaluated in this way. The basic
flow of the evaluation process is identical for all needs groups. It consists of four major steps, each
resulting in one of six quality levels of accessibility (grades from A to F). The transition from Level D to
Level E represents the boundary between independence and the need for external assistance in using
pedestrian facilities.

The developed procedure provides a good basis for evaluating pedestrian networks in terms of acces-
sibility. Due to its modularity and flexibility, it is possible to integrate further aspects as well as further
groups of needs. A continuous application of the procedure and consideration of accessibility from the
beginning in every planning is important to achieve a continuous barrier-free network. A legal integra-
tion for a step-by-step barrier-free reconstruction on the basis of technical regulations is also abso-
lutely necessary. This is the only way to enable all people, whether with or without mobility re-
strictions, to participate in public transportation without external assistance and thus to promote local
mobility and increase its attractiveness. With this support, it is possible to convince people to walk or
use a wheelchair within walking distance. Ultimately, a reduction in CO; emissions is even conceivable
if cars are not used or used less frequently for short distances. The most sustainable and environmen-
tally friendly means of transportation is walking and a barrier-free environment finally contributes to
climate protection.

Vil
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1 Einleitung
1.1 Einfihrung

Zur Forderung der Nahmobilitat, insbesondere der Basismobilitat ,,Zufugehen” ist die Moglichkeit zur
Teilhabe im 6ffentlichen Verkehrsraum fiir alle Menschen unerldsslich. Auch im Sinne des Klimaschut-
zes ist dies als wichtiges Ziel anzusehen. Nur mit Hilfe einer barrierefrei gestalteten Umwelt kann eine
gleichberechtigte Teilhabe erreicht werden. Eine barrierefreie Gestaltung ist fiir alle Menschen, die
sich grundsatzlich im Alltag selbststandig und ohne fremde Hilfe bewegen kénnen, von Relevanz. Ins-
besondere mobilitatseingeschrankte Personen, auch ,Bediirfnisgruppen” genannt, die aufgrund einer
Wechselwirkung zwischen der eigenen Einschrankung und den Einschrankungen durch die bauliche
Umwelt beeintrachtigt werden, sind auf die Barrierefreiheit angewiesen (§ 2 Abs. 1 Neuntes Buch So-
zialgesetzbuch (SGB IX)). Denn Barrierefreiheit ist fir etwa 10 % der Bevolkerung unentbehrlich (mo-
bilitditseingeschrankte Menschen im engeren Sinne?), fir 40 % hilfreich (mobilitdtseingeschrankte
Menschen im weiteren Sinne?) und fiir 100 % komfortabel [vgl. DSFT 2021].

In diesem Zusammenhang ist es notwendig, ein durchgehend barrierefreies FuBverkehrsnetz herzu-
stellen. Hierzu sollen Neubauten barrierefrei gestaltet und die notwendigen, noch nicht barrierefreien
FuBverkehrsanlagen, wie Gehbereiche, Uberquerungsstellen, Treppen, Rampen und Aufziige, entspre-
chend angepasst werden. ,Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen [...], wenn sie fiir Menschen
mit Behinderungen in der allgemein Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich
ohne fremde Hilfe auffindbar, zugdnglich und nutzbar sind. Hierbei ist die Nutzung behinderungsbe-
dingt notwendiger Hilfsmittel zuldssig.” (§4 Behindertengleichstellungsgesetz (BGG*)) Im Rahmen der
vorliegenden Forschungsarbeit liegt der Schwerpunkt, unter der Annahme, dass Neubauten barriere-
frei gestaltete werden, auf der Bewertung von bestehenden FuRBverkehrsnetzen.

1.2 Hintergrund und Problemstellung

Bis zur Mitte des 19. Jahrhundert ist der 6ffentliche Raum gepragt durch den FuRverkehr. AnschlieSend
wurden das Zufullgehen und damit auch die Barrierefreiheit in der Planung lange Zeit vernachlassigt
und ZufuBgehende auf schmale Gehwege am Rande von StralRen gedrangt. Dies ist insbesondere auf
das Leitbild einer autogerechten Stadt aus den 1950er Jahren zurlickzufihren. Seit dem 21. Jahrhun-
dert rickt der FuRverkehr und im Speziellen die Barrierefreiheit wieder in den Fokus: Insbesondere
durch das Inkrafttreten des BGG im Jahr 2002 sowie der UN-Behindertenrechtskonvention (2009) ge-
winnt das Thema Barrierefreiheit immer mehr an Bedeutung. Die geforderte Gleichstellung hangt je-
doch auch maRgeblich von der Gestaltung des 6ffentlichen Verkehrsraums ab. Laut § 8 Abs. 5 BGG sind
»L...] 6ffentliche Wege, Platze und StralRen sowie 6ffentlich zugangliche Verkehrsanlagen [...] nach
Malgabe der einschldgigen Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten.”

Zur Erreichung des Ziels fehlen jedoch wesentliche Grundlagen. Gesetze geben zwar vor, dass eine
barrierefreie Gestaltung erfolgen muss, allerdings sind die konkreten Vorgaben hierzu in Technischen

2 koérperbehindert (gehbehinderte, rollstuhinutzende, arm- und handbehinderte, gehbehinderte Menschen); sehgeschéadigt (seh-
behinderte, blinde Menschen); hérbehindert (schwerhdrige, gehérlose Menschen); sprachbehindert; Menschen mit kognitiven
Entwicklungsbeeintrachtigungen (lernbehinderte, geistig behinderte Menschen); psychisch behindert [H BVA 2011:9]

3 reisebedingt (Fahrgéste mit Gepack, Kinderwagen, Fahrradern, Einkaufs-/Gepackwagen und/oder Hunden; werdende Miitter;
Ubergewichtige Menschen; ortsunkundige Menschen; Menschen mit temporaren Einschrankungen; Menschen mit Allergien;
sprachunkundige Menschen), altersbedingt (altere Menschen; Kleinkinder) [H BVA 2011:9]

4 ebenfalls ahnlich lautende Léndergesetze, z.B. § 3 Abs. 4 Landesinklusionsgesetz RLP
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Regelwerken (u.a. Normen des Deutschen Instituts fir Normung (DIN), Regelwerke der Forschungsge-
sellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)) verankert, welche per se nicht rechtsverbindlich
anzuwenden sind. Hinzukommt, dass zwar rechtliche Verpflichtungen fiir verantwortliche Personen
bestehen, die FuBverkehrsanlagen im Bestand des 6ffentlichen Verkehrsraums schrittweise barriere-
frei umzugestalten, die Qualitat des FuRverkehrsnetzes in Bezug auf die Barrierefreiheit jedoch meist
nicht bekannt ist. Oft ist der Umfang der notwendigen MaRnahmen zur barrierefreien Umgestaltung
nicht bekannt und damit eine Prioritatenbildung nicht moéglich. Derzeit existiert kein einheitliches Ver-
fahren zur Bewertung der Barrierefreiheit von Fullverkehrsnetzen. Aulerdem haben die verschiede-
nen Gruppen von mobilitatseingeschrankten Personen unterschiedliche Bediirfnisse, die es zu bertick-
sichtigen gilt. So ist zu klaren

- fur wen das FuBverkehrsnetz barrierefrei bzw. nicht barrierefrei ist: eine Unterscheidung nach den
unterschiedlichen Nutzendengruppen ist notwendig, um die nachfolgenden zwei Aspekte analy-
sieren zu kdnnen.

- wo es Probleme beim Begehen/Befahren gibt bzw. wo die Mangel in der Barrierefreiheit sind: wel-
che Bereiche konnen nicht, nur mit Erschwernissen oder durch erhebliche Umwege von mobili-
tatseingeschrankten Personen genutzt werden?

- was in welchem Umfang nicht barrierefrei ist: welche FuRverkehrsanlagen (Gehbereiche, Uber-
querungsstellen, Treppen, Rampen, Aufziige) und welche Komponenten der FuBverkehrsanlagen
(Stufen, Neigung, Breiten, Handlaufe etc.) sind vorrangig umzugestalten, um ein durchgehendes
barrierefreie Fullverkehrsnetz zu erreichen? Welche Qualitdt hat das gesamte FulRverkehrsnetz
mit seinen FuBverkehrsanlagen sowie Komponenten in Bezug auf die Barrierefreiheit und zusatz-
lich unter Beachtung von Umwegen. Was sollte prioritdr um- oder neugestaltet werden, um die
Qualitaten zu verbessern?

Eine reine Abstufung der Barrierefreiheit anhand der Vorgaben aus Technischen Regelwerken in ,,bar-
rierefrei” und ,nicht barrierefrei” ist allerdings nicht zielfihrend, da so keine ausreichende Hilfestel-
lung flr verantwortliche Personen gegeben werden kann, um den Umfang (fir wen, wo, was sollte
umgestaltet werden) sowie den Aufwand (Dauer, Kosten) einer moglichen Umgestaltung im Bestand
zu beziffern. Zur Bewertung der Barrierefreiheit von FuBverkehrsnetzen ist ein verstandliches Verfah-
ren notwendig, welches sich fir eine nachvollziehbare Anwendung an in der Praxis bewahrten Verfah-
ren, wie der Definition von Qualitatsstufen, anlehnt.

Einen moglichen Ansatz flr den Einsatz von Qualitatsstufen auf die Aspekte der Barrierefreiheit im
offentlichen Verkehrsraum gab es 2003 beim Institut flir Mobilitat und Verkehr der Rheinland-Pfalzi-
schen Technischen Universitdt (RPTU, ehemals Technische Universitdt Kaiserslautern) [vgl. Topp
2003:5ff]. Dieser Ansatz wurde seither in nur wenigen Forschungsarbeiten aufgegriffen und in Bezug
auf die innerortliche FuBverkehrsnetzgestaltung und -bewertung des Bestands bisher nicht weiterver-
folgt und ausgearbeitet (siehe Kapitel 2.2). Die Stufen sollten weiter konkretisiert und definiert wer-
den, indem die wichtigsten FuBverkehrsanlagen und deren Komponenten identifiziert und priorisiert
sowie die notwendigen Mindestqualitdten den Stufen zugeordnet werden. In der nachfolgenden Ab-
bildung sind mogliche Qualitatsstufen aufgefihrt.
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Abbildung 1-1 Qualitdtsstufen der Barrierefreiheit nach Topp [Topp 2003:8]

Die Entwicklung eines Verfahrens zur Bewertung des Bestands von FuBverkehrsnetzen in Bezug auf die
Barrierefreiheit anhand verschiedener Qualitatsstufen wiirde den verantwortlichen Personen ein pra-
xisorientiertes Instrument an die Hand geben. Dieses kann Anreize und die Moglichkeit zur priorisier-
ten gezielten Umgestaltung von FulBverkehrsanlagen bieten. Das Verfahren sollte dabei die relevanten
Einflussfaktoren integrieren, einen Uberblick iiber die Qualitdt des Bestands geben sowie die unter-
schiedlichen Gruppen der mobilitdtseingeschrankten Personen bericksichtigen.

1.3 Zielsetzung und Forschungsfragen

Das Ziel der vorliegenden Forschungsarbeit ist die Entwicklung eines Verfahrens zur Bewertung der
bestehenden Barrierefreiheit von Fulverkehrsnetzen des Alltagsverkehrs anhand von Qualitatsstufen
fir verschiedene Bediirfnisgruppen. Die Erhebungen und Auswertungen im Rahmen des Verfahrens
sollten moglichst nachvollziehbar und anwendungsorientiert gestaltet sein. Bei jedem Vorgang sollten
zudem die spezifischen Bediirfnisse und Anforderungen der verschiedenen Nutzendengruppen an ein
FuBverkehrsnetz eines 6ffentlichen Verkehrsraums unterschieden werden.

Zundchst sind hierfiir relevante Einflussfaktoren zu identifizieren. Hierzu zdhlen die Konnektivitat von
Fulverkehrsnetzen sowie die relevanten FulRverkehrsanlagen im offentlichen Verkehrsraum fiir den
Alltagsverkehr und deren Komponenten, aus denen sie sich zusammensetzen. Diese gilt es fiir eine
realitdtsnahe Bewertung aus Sicht der Bedrfnisgruppen zu gewichten. Die Gewichtung sollte sich von
der Hohe der Erschwernisse, beim Bewegen bzw. Nutzen von nicht nach Technischen Regelwerken
errichteten FuBverkehrsanlagen, ableiten lassen. Darauf aufbauend sollte es méglich sein, Routen,
Verbindungen und letztlich ein gesamtes FuRverkehrsnetz zu bewerten. Routen bestehen aus verschie-
denen FuRverkehrsanlagen und Verbindungen aus verschiedenen Routen, jedoch mit demselben
Quell- und Zielpunkt. Ein FuBverkehrsnetz setzt sich wiederum aus verschiedenen Verbindungen zu-
sammen. In diesem Punkt sollte ein Umwegfaktor definiert und in die Bewertung integriert werden,
um die Moglichkeit zur Teilhabe mobilitdtseingeschrinkter Personen zu verdeutlichen. Die jeweilige
Qualitatsstufe sollte von der Hohe der Erschwernisse beim Bewegen im 6ffentlichen Verkehrsraum je
nach Bedirfnisgruppe abhangig sein. Zudem sollte unterschieden werden kénnen, ob eine Fullver-
kehrsanlage, eine Route, eine Verbindung und letztlich ein Netz selbststandig oder mit fremder Hilfe
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genutzt werden kann. Die Qualitatsstufe sollte sich auf ein zuvor definiertes FuBverkehrsnetz bezie-
hen. AbschlieBend sollte eine Priorisierung von zu ergreifenden MalRnahmen méglich sein, die sich von
der Bewertung ableiten ldsst und verschiedene Bedirfnisgruppen unterscheidet.

Die entsprechenden, im Rahmen dieser Forschungsarbeit erarbeiteten Empfehlungen zur Durchfih-
rung des Verfahrens richten sich an verantwortliche Personen, u.a. aus der Planung, Politik und Ver-
waltung. Aus der Zielsetzung ergeben sich folgende forschungsleitende Fragen.

Forschungsleitende Fragen

1. Welche Verfahren sind bereits in Theorie und Praxis vorhanden, um die Barrierefreiheit zu bewer-
ten?

2. Kann die Qualitat von FulBverkehrsnetzen in Bezug auf ihre Barrierefreiheit operationalisiert wer-
den?

3. Welche relevanten Einflussfaktoren auf die Barrierefreiheit eines FuBverkehrsnetzes je nach Be-
dirfnisgruppe sind dabei zu berlicksichtigen? Wie konnen die identifizierten Einflussfaktoren ge-
wichtet werden?

4. Wie kann abhangig von der Gewichtung die Qualitat eines Fullverkehrsnetzes in Bezug auf die Bar-
rierefreiheit bewertet werden? Welche Qualitatsstufen konnen definiert werden? Wo liegt die
Grenze zwischen der Selbststandigkeit und der Notwendigkeit von Inanspruchnahme fremder
Hilfe? Wie kann das Thema Konnektivitdat bzw. Umweg in die Qualitdtsstufen integriert werden?

5. Welche Empfehlungen zur Erhebung kénnen gegeben werden?

1.4 Leitbild fiir das Verfahren

Die Barrierefreiheit im 6ffentlichen Verkehrsraum sollte zur Sicherstellung der Teilhabe aller Men-
schen in eine verstandliche und nachvollziehbare GréRe Ubersetzt werden. Um die Qualitat eines FuR-
verkehrsnetzes in Hinblick auf die Barrierefreiheit objektiv beurteilen zu kénnen, sollte sie anhand von
empirisch messbaren Groflen operationalisiert werden. Diese GroRen sollten gewichtet werden, um
unterschiedlichen Anforderungen gerecht zu werden. Diese Gewichtung sollte sich nach den Erschwer-
nissen beim Bewegen im 6ffentlichen Raum je nach Bedirfnisgruppe richten, um die Sicht der Nutzen-
den moglichst realitatsnah abzubilden. Hierbei sollten die unterschiedlichen Anforderungen und Be-
dirfnisse der verschiedenen Gruppen unterschieden werden. Die Ergebnisse sollten sich zur besseren
Etablierung an, in der Praxis bewahrten Darstellungen, wie Qualitatsstufen, orientieren. Ebenso sollte
das Verfahren flexibel sein, um sich an sich verandernde Rahmenbedingungen, wie beispielsweise
neue oder angepasste Anforderungen und Bedirfnisse oder durch praktische Anwendung neu defi-
nierte Grenzen der Qualitatsstufen, anpassen zu kdnnen.

1.5 Vorgehensweise und Methodik

Zu Beginn werden flr diese Forschungsarbeit wesentliche Begriffe definiert, um ein einheitliches
Grundverstandnis fir die folgenden Arbeitsschritte zu schaffen. Weitere notwendige Definitionen wer-
den in einem Glossar zusammengetragen. Ebenso wird ein Leitbild fir das Bewertungsverfahren ent-
wickelt, welches die Anforderungen an das Verfahren festlegt. Zur Zielerreichung gliedert sich das wei-
tere Vorgehen in mehrere Schritte. Zunachst findet eine Literaturrecherche zur thematischen Eingren-
zung sowie Abgrenzung vom Stand der Technik und Wissenschaft statt, um die Notwendigkeit der Ent-
wicklung eines Bewertungsverfahrens von Fullverkehrsnetzen zu verdeutlichen. Anschlieend werden
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Grundlagen zum FuBverkehr und der Barrierefreiheit in Form von deren geschichtlicher Entwicklung,
den Rechtsnormen und Technischen Regelwerken, den Anforderungen an die barrierefreie Gestaltung
von FuRverkehrsnetzen und der Vorstellung von Bedirfnisgruppen und Barrieren geschaffen. Darauf
aufbauend werden die relevanten Einflussfaktoren zur Bewertung von Fullverkehrsnetzen anhand ei-
ner Recherche sowie Interviews mit Fachleuten festgelegt. Dazu zéhlen insbesondere die Konnektivitat
von FuBverkehrsnetzen sowie die relevanten FuRverkehrsanlagen im 6ffentlichen Verkehrsraum fir
den Alltagsverkehr und deren Komponenten, aus denen sie sich zusammensetzen. Um bei nicht barri-
erefrei gestalteten FuBverkehrsanlagen die Hohe der Erschwernis zu identifizieren und die Gewichtung
der ausgewahlten FuRverkehrsanlagen festzulegen, werden Befragungen durchgefiihrt, um die Sicht
der Betroffenen miteinzubeziehen. Abgeleitet von den dadurch gewonnenen Erkenntnissen wird ein
anwendungsorientiertes Bewertungsverfahren entwickelt, welches anhand eines Praxisbeispiels kali-
briert und validiert wird. AbschlieBend werden Empfehlungen zur Anwendung gegeben. Es wird immer
nach den unterschiedlichen Bedirfnissen und Anforderungen der Nutzendengruppen unterschieden.
Im Nachfolgenden wird das Vorgehen detailliert erlautert.

Ein- und Abgrenzung der Thematik

Zu Beginn findet eine thematische Eingrenzung statt, um den Rahmen fiir die vorliegende Arbeit zu
schaffen. Anhand einer Literaturrecherche werden anschlieRend bestehende Arbeiten vorgestellt und
das Thema der vorliegenden Arbeit abgegrenzt.

Grundlagen zum FuBverkehr und der Barrierefreiheit

In den Grundlagen wird anhand einer Literaturrecherche die geschichtliche Entwicklung des FuBver-
kehrs und der Barrierefreiheit aufgezeigt und dadurch das heutige Verstandnis sowie die Begriindung
zur Notwendigkeit der Entwicklung eines Bewertungsverfahrens verdeutlicht. Daneben werden aktu-
elle Rechtsnormen und Technische Regelwerke vorgestellt, die die Bedeutung der Barrierefreiheit dar-
legen. Als weitere Grundlagen wird der Aufbau eines Fullverkehrsnetzes beschrieben sowie die ver-
schiedenen Bedirfnisgruppen mit ihren Anforderungen und méglichen Barrieren im 6ffentlichen Ver-
kehrsraum vorgestellt. Ebenso werden Mustertypen definiert, die als Grundlage fiir das Bewertungs-
verfahren dienen.

Einflussfaktoren zur Bewertung der Barrierefreiheit

Zur ldentifikation von wesentlichen Einflussfaktoren wird die FuBverkehrsforschung einbezogen und
die Anwendbarkeit auf die Barrierefreiheit geprft. Daraus ergibt sich zunachst der Einflussfaktor auf
der Makroebene , Konnektivitat”, welcher sich mit dem Thema ,Umweg" beschaftigt. Des Weiteren
ergibt sich dadurch der Einflussfaktor ,FuRverkehrsanlage” auf der Mikroebene. Hierunter sind Geh-
bereiche, Uberquerungsstellen, Treppen, Rampen und Aufziige zu verstehen, die alltdglich im 6ffentli-
chen Verkehrsraum genutzt werden. FuBverkehrsanlagen bestehen aus verschiedenen Komponenten,
deren barrierefreie Gestaltung anhand der Technischen Regelwerke ebenfalls vorgestellt werden.

Empirische Erhebung

Im Rahmen der empirischen Erhebung werden zwei qualitative Interviews mit Fachleuten sowie zwei
guantitative Online-Befragungen durchgefiihrt. Ziel der Empirie ist es, ergdnzende Erkenntnisse zu den
zuvor benannten Einflussfaktoren zu sammeln. Dabei wird einerseits eruiert, wie hoch die Relevanz
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der identifizierten Einflussfaktoren fiir die verschiedenen Bedlrfnisgruppen in Bezug auf barrierefreie
FuRverkehrsnetze ist und andererseits wie hoch die Erschwernisse bei der Nutzung von FuBverkehrs-
anlagen sind, wenn diese nicht barrierefrei gestaltet sind.

Die Interviews werden leitfadengestiitzt und mit der Absicht durchgefiihrt, die zuvor ausgewahlten
Einflussfaktoren und Bedurfnisgruppen zu bestatigen. Hierbei werden u.a. Fragen zum Umfang der zu
berilicksichtigenden Komponenten fiir die Bewertung geklart. Es werden zwei Befragungen durchge-
flihrt. Wahrend sich die erste Befragung an unterschiedliche Bedirfnisgruppen richtet, werden bei der
zweiten Befragung weitere Fachleute angesprochen. Das wesentliche Ziel der Befragungen ist es, die
Hohe der Erschwernisse bei der Nutzung von Fulverkehrsanlagen (Gehbereiche, Querungsstellen,
Treppen, Rampen, Aufziige) durch verschiedene Bedirfnisgruppen im 6ffentlichen Raum zu identifi-
zieren, wenn deren Komponenten nicht den Vorgaben der Technischen Regelwerken entsprechen.
Jede Komponente kann unterschiedlich ausgefiihrt sein und damit das Bewegen im 6ffentlichen Ver-
kehrsraum erleichtern oder erschweren.

Bewertungsverfahren

Den Ausgangspunkt des Verfahrens bildet die Bewertung von FulRverkehrsanlagen. Darauf aufbauend
wird die Qualitat von Routen in Abhangigkeit von ihrer Lange bestimmt. AbschlieBend findet eine Be-
wertung der Verbindungen bzw. des Netzes statt. Das Ergebnis der Bewertung kann jeweils einer von
sechs Qualitatsstufen zugeordnet werden. Diese Stufen bilden die Erschwernisse beim Bewegen im
offentlichen Raum aus Sicht der jeweiligen Bedlrfnisgruppe ab. Je hoher die Erschwernisse sind, desto
schlechter ist die Qualitat der FuBverkehrsanlage, Route, Verbindung bzw. des Netzes. Zusatzlich wird
die Grenze zwischen der Selbststandigkeit und der Notwendigkeit fremder Hilfe beim Bewegen im 6f-
fentlichen Raum definiert. Das Verfahren wird beispielhaft fiir zwei ausgewahlte Bedirfnisgruppen
(blinde Personen mit Langstock und Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl) erarbei-
tet. Hierflir werden zur einfachen und nachvollziehbaren Anwendung in der Praxis Formblatter (Excel-
Tabellen) je FuRverkehrsanlage erstellt. Mithilfe der digitalen Formblatter werden die Qualitatsstufen
nach Ausfiillen notwendiger Angaben zur Gestaltung der Komponente im Bestand automatisch be-
rechnet.

Kalibrierung und Validierung

In diesem Abschnitt finden eine Kalibrierung und Validierung des entwickelten Bewertungsverfahrens
statt. Anhand eines Praxisbeispiels werden sowohl die Anwendbarkeit Uberpriift, als auch, ob die Er-
gebnisse die Erschwernisse in Bezug auf die Barrierefreiheit im 6ffentlichen Verkehrsraum realitatsnah
wiederspiegeln. Hierzu wird das Fullverkehrsnetz des Campus Kaiserslautern der RPTU erhoben und
mit einem stellvertretenden Mitglied der Schwerbehindertenvertretung des Campus Kaiserslautern
vor Ort diskutiert. Darliber hinaus wird anhand prototypischer FuBverkehrsanlagen und Routen be-
trachtet, ob die Bewertung der Routen nachvollziehbar erscheint. Hierfiir werden Fachleute befragt
und dadurch eine Validierung ermoglicht. Aufbauend auf den dadurch gewonnenen Erkenntnissen
werden Anpassungen beim Verfahrensablauf, bei der Wahl der Einflisse der Komponenten als auch
bei den Qualitatsstufen bzw. deren Grenzen vorgenommen.
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Handlungsempfehlungen

In den Handlungsempfehlungen werden abschlieRend Empfehlungen zur Erhebung gegeben, welche
die Vorbereitung (Festlegung eines Planungsraums, Erstbegehung und Fotodokumentation), die Erhe-
bung selbst inklusive moglicher Datengrundlagen sowie die Auswertung und Priorisierung von MaR-
nahmen umfassen. Ebenfalls werden Empfehlungen zur Ausweitung des Verfahrens auf weitere Be-
dirfnisgruppen, zur friihzeitigen Beriicksichtigung in Strukturen der Gemeindeverwaltungen sowie zur
Etablierung als Technisches Regelwerk ausgesprochen.

1.6 Zentrale Definitionen

Im Folgenden werden zentrale Begrifflichkeiten einheitlich festgelegt und somit verdeutlicht, wie diese
im Rahmen der Forschungsarbeit zu verstehen sind.

Mobilitatseingeschrinkte Personen / Bediirfnisgruppen

Unter Mobilitdt wird die Fahigkeit von Personen verstanden, sich im 6ffentlichen Verkehrs- und Frei-
raum selbststandig zu bewegen [Duden 2022a]. Die Mobilitat kann durch ein negatives Zusammenspiel
zwischen einer nicht barrierefrei gestalteten Umwelt und personlichen Beeintrachtigungen erschwert
oder eingeschrankt werden (§2 Abs. 1 SGB IX). Ist dies der Fall, wird von einer Mobilitdtseinschrankung
durch Umweltfaktoren bzw. von mobilitatseingeschrankten Personen durch eingeschrankte Korper-
funktionen gesprochen. Mobilitatseingeschrankte Personen haben verschiedene Bedirfnisse und An-
forderungen an die gebaute Umwelt. Im Folgenden wird zusammenfassend vom Oberbegriff , Bed{irf-
nisgruppe” gesprochen wird.

Personliche Beeintrachtigungen kénnen heterogene Auswirkungen auf die motorischen, visuellen, au-
ditiven und kognitiven Fahigkeiten haben. Im Folgenden wird ein Uberblick tiber mégliche Bediirfnis-
gruppen und ggf. deren Hilfsmittel gegeben.

- Personen mit motorischen Einschrankungen: gehbehinderte mit/ohne Gehhilfen/Gehstock, roll-
stuhl-/rollatornutzende sowie arm- und handbehinderte Menschen, aber auch kleinwiichsige Per-
sonen, Personen mit Kinderwagen, Gepack, Einkaufstrolley, Fahrrad oder Kindern, (ibergewichtige
und schwangere Personen

- Personen mit visuellen Einschriankungen: (stark) seheingeschrankte und blinde Personen mit/ohne
Langstock und/oder Blindenfiihrhund

- Personen mit auditiven Einschrankungen: schwerhérige und gehorlose Menschen

- Personen mit kognitiven Einschrankungen: lern- und geistig eingeschrankte Menschen

- Personen mit weiteren Einschrankungen: sprachbehinderte und psychisch eingeschrankte Perso-
nen [FGSV 2011: 9]

Barrierefreiheit

Zur Aufrechterhaltung der Mobilitat aller Personen ist eine Barrierefreiheit des 6ffentlichen Verkehrs-
und Freiraums erforderlich. Dieser Begriff wird allgemeingiiltig in § 4 BGG wie folgt definiert: , Barrie-
refrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Gebrauchsgegenstinde, Sys-
teme der Informationsverarbeitung, akustische und visuelle Informationsquellen und Kommunikati-
onseinrichtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie flir Menschen mit Behinderungen
in der allgemein Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe
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auffindbar, zuganglich und nutzbar sind. Hierbei ist die Nutzung behinderungsbedingt notwendiger
Hilfsmittel zulassig.”

Erschwernis

Wie stark eine Person in ihrer Mobilitat eingeschrankt wird, hangt von den Erschwernissen bei der
Nutzung des 6ffentlichen Raums und dessen baulichen FulBverkehrsanlagen ab, wenn diese nicht bar-
rierefrei gestaltet sind (siehe Kapitel 5.2). Erschwernisse oder Einschrankungen fiihren zu einer ver-
minderten Teilhabe im 6ffentlichen Verkehrs- und Freiraum und damit am gesellschaftlichen Leben.
Eine Gestaltung des 6ffentlichen Raums im Sinne des , Designs fiir Alle” tragt daflir Sorge, dass jede
einzelne Person, ungeachtet notwendiger Hilfsmittel, sich selbststandig und selbstbestimmt bewegen
kann [UN-BRK 2018: Artikel 2, S. 8]. Unter Erschwernissen sind nicht Gbliche bzw. leichte Anstrengun-
gen zu verstehen, die beispielsweise aufgrund von Treppensteigen oder Langsneigungen im Normbe-
reich entstehen.

Fremde Hilfe

Unter ,fremde Hilfe” wird im Rahmen dieser Arbeit verstanden, wenn mobilitatseingeschrankte Per-
sonen sich aufgrund mangelnder Barrierefreiheit nicht mehr selbststandig im 6ffentlichen Raum be-
wegen konnen. Fremde Hilfen kénnen einerseits weitere Personen sein, die z.B. einer blinden Person
die Richtung zeigen, eine Person im Rollstuhl eine Langsneigung hinaufschieben oder bei zu schmalen
Gehwegen ausweichen. Andererseits fallen auch Treppen fiir u.a. rollstuhl- oder rollatornutzende Per-
sonen oder zu geringe Breiten von beispielsweise Gehwegen hierunter, sodass auch mit Unterstiitzung
weiterer Personen keine Nutzung moglich ist. Fremde Hilfen sind jedoch nicht Hilfsmittel, wie Gehbhil-
fen, Rollatoren oder Langstdcke.
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2 Ein- und Abgrenzung des Themas

In diesem Kapitel wird zundchst das Thema der vorliegenden Forschungsarbeit konkretisiert und von
verwandten Themenfeldern abgegrenzt. Hierbei wird zwischen der raumlichen Eingrenzung, der Ein-
grenzung der betrachteten Bedirfnisgruppen sowie den Einsatzgrenzen des Verfahrens unterschie-
den. AnschlieBend werden der Stand der Technik und der Wissenschaft vorgestellt und eine themati-
sche Abgrenzung der vorliegenden Forschungsarbeit zur bestehenden Literatur vorgenommen.

2.1 Thematische Eingrenzung

Im Rahmen der vorliegenden Forschungsarbeit werden Betrachtungsgrenzen festgelegt, um die Barri-
erefreiheit von FuRverkehrsnetzen ausreichend bewerten sowie anwendbar gestalten zu kénnen. In
der nachfolgenden Tabelle sind in der mittleren Spalte , Betrachtungsgegenstand” die Aspekte aufge-
fuhrt, auf die im Rahmen dieser Forschungsarbeit eingegangen wird. Diese werden vom tbergeordne-
ten Thema , Bestand” bis hin zum konkreten Betrachtungsgegenstand , Fulverkehrsanlagen” beschrie-
ben. Die rechte Spalte ,Abgrenzung” beschreibt verwandte Themenfelder, von denen sich die vorlie-
gende Forschungsarbeit abgrenzt.

Betrachtungsgegenstand ‘Abgrenzung

Raumliche Eingrenzung Besta|nd ‘ Neu- und Erweiterungsbau
Innerc|>rts ‘ AuRerorts
AuBeanreich ‘ Innenbereich (Gebaude)
C')ffentlichTr Raum ‘ Privat genutzter Raum
FuBverkehrsnetz ‘ Gesamtverkehrsnetz

Offentlicher Verkehrsraum ‘ Offentlicher Freiraum

Fquerkehr|sanIagen ‘ StraRenausstattung fir den FuRverkehr
Alltagsverkehr Tourismus- und Freizeitverkehr
Bedirfnisgruppen Motorisch und visuell ein- | Auditiv, kognitiv, sprachlich und psy-
geschrankte Personen chisch eingeschrankte Personen
Akteure Baulasttragende Beddrfnisgruppe
Tabelle 2-1 Thematische Eingrenzung
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2.1.1 Raumliche Eingrenzung

In Bezug auf die Eingrenzung des raumlichen Betrachtungsraums werden auf acht Ebenen Eingrenzun-
gen vorgenommen.

Bestand | Neu-/ Erweiterungsbau

Ziel dieser Arbeit ist die Entwicklung eines Verfahrens zur Bewertung der Qualitat des aktuellen Be-
stands im Unterschied zum Neu- und Erweiterungsbau. Die Bewertung soll Aufschluss Uber die Not-
wendigkeit und die Priorisierung von MaBnahmen fiir eine barrierefreie Umgestaltung geben. Die Pla-
nung und der Bau von Neu- und Erweiterungsbauten sollen sich unabhangig vom Bewertungsverfah-
ren nach den Empfehlungen der Technischen Regelwerke richten.

Innerorts | AuRRerorts

Bestandsbau ist sowohl in inner- als auch auRerdrtlichen Gebieten zu finden. Der Schwerpunkt der
Arbeit liegt auf der Betrachtung des innerdrtlichen Bestands. Die Ergebnisse konnen auch fiir auRerorts
gelegene Bereiche angewendet werden. Allerdings ist hier zu unterscheiden, ob dieser Bereich vom
FuRverkehr und insbesondere von mobilitdtseingeschrankten Personen genutzt wird, beispielsweise
aufgrund von Einkaufszentren, Behinderten- oder Senioreneinrichtungen. Ist dies nicht der Fall miissen
im Sinne der VerhaltnismaBigkeit auBerortliche Bereiche ggf. nicht barrierefrei gestaltet werden
[Straflen NRW 2012: 10].

AuBenbereich | Innenbereich (Gebadude)

Innerortliche Gebiete unterteilen sich in Gebdude sowie Bereiche auBerhalb von Gebduden (AuBen-
bereiche). Die Bewertung der vorliegenden Forschungsarbeit bezieht sich ausschlieRlich auf AuBenbe-
reiche. Diese kdnnen angrenzende AuRenanlagen von Gebauden einschlielRen. Dies bedeutet, dass Ge-
baude und ihre innere barrierefreie ErschlieBung nicht Betrachtungsgegenstand der Arbeit sind.

Offentlicher Raum | Privat genutzter Raum

Der AulRenbereich gliedert sich in 6ffentliche als auch im Privatbesitz befindliche Rdume. Im Rahmen
der vorliegenden Arbeit werden Bereiche, die fir jede Person 6ffentlich zuganglich sind, betrachtet.
Aus diesem Grund fallen auch Bereiche in die Betrachtung, die zwar im Privatbesitz sind, aber der 6f-
fentlichen Nutzung dienen, wie beispielsweise ein Hochschulcampus. Das Bewertungsverfahren rich-
tet sich nicht an die innere ErschlieBung von Privatgrundstiicken ohne Zugénglichkeit fiir die Offent-
lichkeit.

FuBverkehrsnetz | Gesamtverkehrsnetz

Der 6ffentlich zugangliche Raum besteht aus Netzen mit Verkehrsinfrastrukturen, die von verschiede-
nen Verkehrsmitteln genutzt werden kénnen. Im Rahmen der vorliegenden Forschungsarbeit wird im
Besonderen das FuBverkehrsnetz betrachtet. Das heiRt, es handelt sich um Netze mit Verkehrsinfra-
strukturen, die vom FuRverkehr genutzt werden kdnnen. Dies kdnnen auch Netze mit Verkehrsinfra-
strukturen sein, die von anderen Verkehrsteilnehmenden in Anspruch genommen werden, z.B. Rad-
verkehr auf gemeinsamen/getrennten Geh- und Radwegen oder Mischverkehrsflachen. Netze mit Ver-
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kehrsinfrastrukturen, die ausschlielich anderen Verkehrsmitteln vorbehalten sind, werden nicht mit-
einbezogen. Als Beispiel sind eine BundesstralRe ohne Gehwege oder Flachen fir den ruhenden Ver-
kehr sowie dessen Gestaltung zu nennen. Fehlende Verkehrsinfrastrukturen flieen in die Betrachtung
mit ein, wenn sie negative Auswirkungen auf eine barrierefreie Verbindung haben.

Offentlicher Verkehrsraum | Offentlicher Freiraum

Das FuBverkehrsnetz kann einerseits in den 6ffentlichen Verkehrsraum und andererseits in den 6ffent-
lichen Freiraum unterschieden werden. Im Zusammenhang dieser Arbeit wird sich auf den Verkehrs-
raum zum Zwecke der alltaglichen Fortbewegung zur Erreichung von Zielen konzentriert. Der Freiraum,
der zu Freizeit- und Erholungszwecken dient (z.B. Park- und Griinanlagen, Spiel- und Sportplatze als
auch Natur- und Wanderwege) findet nur dann Berlicksichtigung, wenn dieser als Verbindung fiir das
alltagliche Fortbewegen zur Erreichung von Zielen in einem FulRverkehrsnetz notwendig ist [KBS 2016].

FuBverkehrsanlagen | StraRenausstattung fiir den FuBverkehr

Der offentliche Verkehrsraum besteht sowohl aus Verkehrsinfrastrukturen (FuBverkehrsanlagen) als
auch sonstigen Infrastrukturen (Strallenausstattung fiir den FuBverkehr). Der Schwerpunkt bei der Be-
trachtung eines FulBverkehrsnetzes liegt auf dem barrierefreien und damit selbststandigen Fortbewe-
gen. Aus diesem Grund werden bauliche FulBverkehrsanlagen in die Bewertung einbezogen, die beim
Fortbewegen zu nutzen und zu liberwinden sind. Hierunter sind FuBverkehrsanlagen fiir den Langsver-
kehr (Gehbereiche wie Gehwege, Platzflachen), fir den Querverkehr (gesicherte und ungesicherte
Uberquerungsstellen wie FuRgdngeriiberwege (FGU), FuBgingerfurten mit Lichtsignalanlagen (LSA),
Mittel-/Dreiecksinsel, Mittelstreifen) sowie fiir den vertikalen Verkehr (Uberwindung von Héhenun-
terschieden mittels Treppen, Rampen und Aufziigen) zu verstehen. (Bus-)Haltestellen, (Bus-)Bahnhofe
oder U-Bahn-Stationen werden zwar als mogliches Ziel in einem FuRverkehrsnetz beriicksichtigt, je-
doch wird das interne Netz an Gehinfrastruktur nicht betrachtet. Aus diesem Grund ist lediglich das
Erreichen von Relevanz. Von den eingesetzten Fahrzeugen abhdngige Bordsteinhéhen werden auf-
grund der Eingrenzung des Themas auf den Verkehrsraum nicht miteinbezogen. Aufgrund der Eingren-
zung auf die zwei Aspekte ,selbststandig” und ,,bewegen” im offentlichen Verkehrsraum werden FuR-
verkehrsanlagen und Fahrzeuge des Personenverkehrs (inkl. Seilbahn- und Bergbahnanlagen, Luftver-
kehrsanlagen, FuBverkehrsanlagen des Schiffverkehrs) bis auf die zuvor genannte Erreichbarkeit eben-
falls nicht beriicksichtigt.

Standorte, Anzahl und Art von StraBenausstattungen fir den FuBverkehr, wie Wegweisung, Informa-
tionsschilder, Orientierungsplane, Beleuchtung, Sitzmdoglichkeiten, Sanitar- und Notrufanlagen, sons-
tige Automaten und Witterungsschutz werden in der Bewertung nicht betrachtet. Fir die Anwendung
und Ubertragbarkeit des Bewertungsverfahrens im Bestand fiir die genannten StraBenausstattungen
sind separate und vor allem ortsspezifische Konzepte notwendig, die im Rahmen dieser Arbeit mit
Schwerpunkt auf die Barrierefreiheit nicht betrachtet werden. Baustellen werden aufgrund ihrer zeit-
lichen Befristung nicht miteinbezogen, da ansonsten die Bewertung stetig anzupassen ware. Bei Bau-
stellen ist dennoch auf eine barrierefreie Absicherung zu achten. Auch Fahrtreppen und geneigte Fahr-
steige werden nicht berlicksichtigt. Bei diesen FuRverkehrsanlagen ist in der Regel davon auszugehen,
dass sie in Deutschland nur sehr selten im 6ffentlichen Raum vorzufinden sind [Rebstock et al. 2015:
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133]. Hinzu kommt, dass insb. Fahrtreppen meist nicht oder nur erschwert von mobilitatseinge-
schrankten Personen benutzt werden kdnnen und daher darauf verwiesen wird, zusatzlich eine barri-
erefreie Alternative anzubieten [FGSV 2011: 48].

Sowohl aufgrund der Eingrenzung der Betrachtung von FuBverkehrsnetzen sowie aufgrund der Kon-
zentration auf bauliche FuRverkehrsanlagen ergibt sich auRerdem, dass die vollstindige barrierefreie
Reisekette (d.h. Vorabinformation, Reise von Haustir zu Haustlir, Umsteigemaoglichkeiten) nicht mit-
einbezogen wird. Auch temporare oder jahreszeitbedingte Barrieren (u.a. E-Scooter, Miillcontainer,
Schnee, Laub) kénnen nicht beriicksichtigt werden, da diese von nicht betrachteten Akteuren abhan-
gen. Fest installierte Hindernisse werden jedoch in die Bewertung einbezogen.

Alltagsverkehr | Tourismus- und Freizeitverkehr

Die FuBverkehrsanlagen konnen sowohl von Alltags- als auch von Tourismus- und Freizeitverkehren
genutzt werden. Bei der Bewertung der Nutzbarkeit der FuBverkehrsanlagen wird maligeblich der All-
tagsverkehr betrachtet. Hierunter sind alltdgliche und insbesondere in Hinblick auf visuell einge-
schrankte Personen, regelmaBig genutzte und damit meist bekannte Routen und damit auch FuBver-
kehrsanlagen zu verstehen. Die Gestaltungs- und Aufenthaltsqualitdt sowie die Attraktivitat des Stadt-
bilds haben keinen Einfluss auf die Funktionalitdt des 6ffentlichen Raums und damit die Qualitat der
Barrierefreiheit und werden deshalb nicht einbezogen.

2.1.2 Bediirfnisgruppen

Wie bereits unter ,Zentrale Definitionen” genannt gibt es eine grol3e Vielfalt an Bedirfnisgruppen. Die
vorliegende Arbeit konzentriert sich auf die Gruppen, die sich selbststandig im 6ffentlichen Verkehrs-
raum bewegen, jedoch maligeblich durch eine nicht barrierefrei gestaltete Umwelt beeintrachtigt wer-
den kénnen. Dies sind hauptsachlich motorisch und visuell eingeschrankte Personen, die im Folgenen-
den benannt werden.

- geheingeschrdnkte Personen ohne oder mit Hilfsmittel (Gehhilfen ein- oder beidseitig, Rollator)

- Personen, die auf einen hand-/muskelbetriebenen oder elektrisch angetriebenen Rollstuhl ange-
wiesen sind

- (stark) seheingeschrankte Personen (u.a. Sichtfeldeinschrankung, Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

- blinde oder stark seheingeschrankte Personen mit Langstock oder Blindenfiihrhund

Auf die Eigenschaften der Gruppen sowie deren Anforderungen wird im Kapitel 3.5 ndher eingegangen.
Auditiv eingeschrankte Personen, wie schwerhorige und gehorlose Menschen, werden in der vorlie-
genden Arbeit nicht betrachtet, da sie beim Bewegen im o6ffentlichen Verkehrsraum wenig einge-
schrankt sind. lhnen helfen visuelle Hinweise, wie die Signalgeber an einer LSA, die jedoch in der Regel
immer gegeben sind. Sonstige bauliche Barrieren werden gesehen und kénnen Gberwunden werden.
Einzig Begegnungen mit Radfahrenden, die sich auBerhalb des Sichtfelds befinden, bergen Gefahren,
da sie weder gesehen noch gehort werden. Dies stellt auch im Sinne blinder Personen eine Erschwernis
dar, da sie Radfahrende nicht sehen und haufig aufgrund fehlendes auf sich aufmerksam machen, re-
lativ gerduschlos und damit nicht wahrnehmbar sind. Aus diesem Grund sind beispielsweise gemein-
same Geh- und Radwege zu vermeiden. Dieser Aspekt wird in Bezug auf blinde Personen Beriicksichti-
gung bei der Bewertung finden [Friedrich et al. 2005: 15].
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Kognitiv eingeschrankte Personen konnen aufgrund ihrer Vielfalt an Einschrankungen und Spezifika
nicht miteinbezogen werden. Multiple Behinderungen kénnen aufgrund ihrer Komplexitat nur dann
berlicksichtigt werden, wenn eine hauptsachliche bzw. einzelne Behinderung genannt werden kann,
die das Bewegen im offentlichen Verkehrsraum maligeblich erschwert. Beispielsweise kann fiir eine
kleinwtichsige Person, die im Rollstuhl sitzt, nicht die KorpergréRRe, sondern der Rollstuhl die maRge-
bende Einschrankung bei der Fortbewegung im Verkehrsraum sein.

Ebenfalls werden aufgrund der Eingrenzung auf den Alltagsverkehr keine fahrraddhnlichen Fortbewe-
gungsarten wie Handbikes und Rollfiets betrachtet. Sollten diese fiir die alltdgliche Fortbewegung ge-
nutzt werden, konnen hier die Ergebnisse fiir einen hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl aufgrund dhn-
licher Anforderungen herangezogen werden.

Weitere Bedlrfnisgruppen, wie beispielsweise dltere Personen, Personen mit Gepack, Kinderwagen
oder Einkaufstrolley sowie temporar verletzte Personen kénnen anhand ihrer Einschrankungen min-
destens einer der zuvor genannten Gruppen zugeordnet werden. Aus diesem Grund werden diese im
Sinne des ,,Designs fiir Alle” (siehe Anhang 1 Glossar) ebenfalls bericksichtigt.

2.1.3 Akteure

Die vorliegende Arbeit richtet sich an Personen, die in den Gemeinden Verantwortung fiir die Planung
und Umsetzung von Bauvorhaben im Bestand haben. Ziel des Verfahrens ist, ein Bewusstsein fiir den
aktuellen Bestand in Bezug auf die Barrierefreiheit zu schaffen. Dabei wird zunachst die aktuelle Qua-
litdt von relevanten FuBverkehrsanlagen definiert. Darauf aufbauend werden Prioritdten fir die barri-
erefreie Umgestaltung festgelegt, um das FuBverkehrsnetz schrittweise barrierefrei umzugestalten.

2.2 Stand der Technik und Wissenschaft sowie thematische Abgrenzung

Als Ubersicht zum Stand der Technik und Wissenschaft werden in diesem Kapitel ausgewahlte Literatur
vorgestellt. Arbeiten, die sich konkret mit der Bewertung der Barrierefreiheit von FuRverkehrsnetzen
fur den Alltagsverkehr anhand von mehreren Qualitatsstufen beschaftigen, existieren nach derzeiti-
gem Stand der Literaturrecherche nicht. Einen ersten Ansatz zur Entwicklung von Qualitatsstufen gab
es im Jahr 2003 am Institut fiir Mobilitat und Verkehr der TU Kaiserslautern von Prof. Hartmut H. Topp
und Andrea Rau. Allerdings wurden hier bisher lediglich Vorschlage fiir sechs Qualitatsstufen der Bar-
rierefreiheit genannt. Ein zugrundeliegendes Forschungsprojekt bzw. Verfahren existiert dazu nicht
[imove 2003: 5-9]; [Topp 2006: 26-29].

Aus der bestehenden Literatur konnen dariiber hinaus grundlegend drei Bereiche untergliedert wer-
den, die das Thema der vorliegenden Forschungsarbeit in Teilen aufgreifen:

- Zundchst zahlen hierzu Arbeiten, die sich mit dem Thema Barrierefreiheit beschaftigten, jedoch
keinen Schwerpunkt auf den 6ffentlichen Verkehrsraum gesetzt haben. In diesen werden Gebaude
sowie diesen zugeordneten AulRenanlagen betrachtet. Aus diesem Grund werden in diesen Arbei-
ten einige FuRverkehrsanlagen, wie Uberquerungsstellen, nicht oder wenig detailliert untersucht
(siehe Kapitel 2.2.1).

- Der zweite Bereich befasst sich konkret mit Qualitatsstufen im FuBverkehr, jedoch ohne konkreten
Bezug zur Barrierefreiheit (siehe Kapitel 2.2.2).
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- Im dritten Abschnitt werden Arbeiten aus der Forschung vorgestellt, die sich einerseits mit der
Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum und andererseits mit Qualitatsstufen beschaftigen, aller-
dings nicht fir den Alltagsverkehr, sondern im Rahmen von Tourismus- oder Freizeitverkehren
(siehe Kapitel 2.2.3).

Die nachfolgenden Unterkapitel 2.2.1 bis 2.2.3 sind jeweils gleich aufgebaut. Zunachst wird eine Kurz-
beschreibung zum Ziel der untersuchten Arbeit gegeben sowie das Vorgehen und die angewandten
Verfahren sowie Methoden beschrieben. Abschliefend wird eine thematische Abgrenzung zwischen
der vorliegenden Forschungsarbeit und der vorgestellten Literatur durchgefiihrt. Dies erfolgt u.a. in
Form einer tabellarischen Gegeniiberstellung. Hierbei bedeutet ein ,,v'“ in der rechten Spalte ,Thema-
tische Ubereinstimmung”, dass der Betrachtungsgegenstand der vorliegenden Forschungsarbeit (linke
Spalte) auch dem Betrachtungsgegenstand der beschriebenen Literatur (mittlere Spalte) entspricht.
Ein ,+“ sagt aus, dass die vorgestellte Literatur sich sowohl auf den gleichen Betrachtungsgegenstand
(linke Spalte) als auch auf weitere Themen (mittlere Spalte) bezieht. Ein ,,x“ zeigt eine fehlende Uber-
einstimmung und damit eine Abgrenzung der vorliegenden Forschungsarbeit zur vorgestellten Litera-
tur auf.

2.2.1 Barrierefreiheit von Gebduden und deren AuBenanlagen

Die ersten zwei Arbeiten, die beschrieben werden, dienen zur Zertifizierung von ausgewahlten Gebau-
den und deren AulRenanlagen. Sie haben einen offiziellen Charakter und werden seit einigen Jahren
angewendet. Die letzte Literatur stellt eine Dissertation und damit eine Forschungsarbeit dar.

2.2.1.1 Deutsches Seminar fiir Tourismus - Reisen fiir Alle
Kurzbeschreibung

»Reisen fiir Alle” ist ein bundesweites Kennzeichnungssystem, welches Aussagen zur Nutzbarkeit von
touristischen Angeboten in Bezug auf ihre Barrierefreiheit trifft [DSFT 2021: 3]. Entwickelt und einge-
flihrt wurde das System zwischen 2011 und 2018 vom Deutschen Seminar flr Tourismus (DSFT) Berlin
e. V. und dem Tourismus fiir Alle Deutschland e. V. (NatKo) [DSFT 2022].

Vorgehen bei der Bewertung

Vorab geschulte Personen erheben die Einrichtungen (Gebdude und deren AuBenanlagen) sowie Orte
und Regionen, die sich in Hinblick auf ihre Barrierefreiheit zertifizieren lassen wollen. Hierflr wurden
zusammen mit Betroffenenverbdanden und touristischen Verbanden Qualitatsstandards fur verschie-
dene Bediirfnisgruppen erarbeitet. Unterschieden wird zwischen zwei moglichen Kennzeichnungen.
Die erste Kennzeichnung sagt aus, ob Informationen zur Barrierefreiheit fiir die Zielgruppen bei den
jeweiligen Einrichtungen vorhanden sind. Darauf aufbauend teilt eine zweite Kennzeichnung die Ein-
richtung anhand von entwickelten Qualitatskriterien in ,barrierefrei” und ,teilweise barrierefrei”,
ebenfalls nach den Bediirfnisgruppen unterschieden, ein. Bei teilweise barrierefreien Einrichtungen ist
es notwendig, sich vorab Uber die genauen Gegebenheiten zu informieren, um anschliefend entschei-
den zu kdnnen, inwieweit die Einrichtung fiir jeden personlich nutzbar ist [DSFT 2021: 3—4]. Eine de-
tailliertere Abstufung ist nicht vorhanden. Aktuell (2018-2022) wird das System vom DSFT weiterent-
wickelt [DSFT 2022].
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2 Ein- und Abgrenzung des Themas

Thematische Abgrenzung

Betrachtungsgegenstand Betrachtungsgegenstand Thematische
der vorliegenden der untersuchten Ubereinstimmung
Forschungsarbeit Literatur

Bestand Bestand v
Innerorts Inner- und auBerorts +
AulRenbereich Innenbereich (Gebaude) und AuRenbereich +
Offentlicher Raum Offentlich und privat genutzter Raum +
FuBverkehrsnetz Gesamtverkehrsnetz X
Offentlicher Verkehrsraum Offentlicher Verkehrs- und Freiraum +
FulBverkehrsanlagen FuRverkehrsanlagen und -ausstattung +
Alltagsverkehr Tourismus- und Freizeitverkehr x
Motorisch, visuell einge- Auditiv, kognitiv, sprachlich und psychisch ein- .
schrankte Personen geschrankte Personen
Baulasttragende Bediirfnisgruppen x
Tabelle 2-2 Thematische Abgrenzung zwischen vorliegender Forschungsarbeit und , Reisen fiir Alle”

Reisen fir alle ist ein System zur Bewertung des Bestands in Bezug auf die Barrierefreiheit. Dieses legt
jedoch seinen Schwerpunkt auf die barrierefreie Nutzbarkeit von touristischen Angeboten. Aufgrund
der Einbeziehung von Gebauden in die Bewertung werden weitere Bedirfnisgruppen bericksichtigt,
insbesondere auditiv eingeschrankte Personen.

Die Bewertung von FuBverkehrsnetze steht bei ,,Reisen fir Alle” nicht im Vordergrund. Eine Moglich-
keit Gebiete einstufen zu lassen existiert, jedoch sind hierzu die Routen im 6ffentlichen Raum nicht
zwingend zu zertifizieren. Es werden einheitlich strukturierte Informationen zur Mobilitdt vor Ort her-
ausgegeben, die jedoch nicht auf einer zuvor durchgefiihrten Bewertung basieren [DSFT 2020]. Aus
diesem Grund gibt es auch keine spezifisch auf Uberquerungsstellen ausgelegte Qualitatskriterien. Le-
diglich kurze Routenabschnitte von Haltestellen und Parkplatzen zu den Gebauden werden erhoben.

2.2.1.2 System der Deutschen Gesellschaft fiir Nachhaltiges Bauen (DGNB)
Kurzbeschreibung

In den Jahren 2007 bis 2008 hat die Deutsche Gesellschaft fiir Nachhaltiges Bauen (DGNB e.V.) zusam-
men mit dem Bundesbauministerium ein Gitesigel fiir Nachhaltiges Bauen (Bewertungssystem Nach-
haltiges Bauen - BNB) geschaffen. Zunachst wurden gemeinsame Zertifizierungen durchgefiihrt. Im
Jahr 2009 hat das Ministerium ein separates System speziell fiir Bundesbauten entwickelt. Aufgrund
der anfanglichen Zusammenarbeit sind viele Parallelen zwischen der DGNB und dem BNB zu finden
[DGNB 2021: 3]. Aufgrund der Ahnlichkeiten und der Aktualitit des DGNB wird im Folgenden nicht
naher auf das Bewertungssystem des Bundesbauministeriums eingegangen.

Die Deutsche Gesellschaft fiir Nachhaltiges Bauen (DGNB e.V.) hat ein System zur Zertifizierung von
Gebduden, Innenrdumen und Quartieren als Nachweis fiir ein nachhaltiges Bauen entwickelt, welches
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2 Ein- und Abgrenzung des Themas

seit 2009 angewendet wird. Insbesondere die Zertifizierung von Quartieren ist im Rahmen der vorlie-
genden Forschungsarbeit von Relevanz [DGNB 2022b].

Vorgehen bei der Bewertung

Die Bewertung von Quartieren setzt sich aus 32 Kriterien aus den fiinf Themenfeldern , 6kologische
Qualitat”, ,,0konomische Qualitat”, ,soziokulturelle und funktionale Qualitat”, ,technische Qualitat“
sowie ,,Prozessqualitat” zusammen [DGNB 2022c]. Je nach Erfiillungsgrad bestimmter Kriterien wer-
den die Auszeichnungen Bronze, Silber, Gold und Platin vergeben. Das Themenfeld ,soziokulturelle
und funktionale Qualitat” wird mittels acht verschiedener Kriterien dargestellt. Dieses hat einen Ein-
fluss von 20 % auf die Gesamtbewertung eines Quartiers. Hier ist auch das Kriterium der Barrierefrei-
heit verankert.

Insgesamt existieren zehn Indikatoren zur Bewertung des Kriteriums der Barrierefreiheit. Fir die Be-
rechnung werden vorab Grenzen des Untersuchungsgebiets festgelegt. Die Indikatoren bewerten u.a.
quantitativ die barrierefreie Flache im Verhaltnis zur Gesamtflache des Freiraums. Hierbei wird sowohl
die Oberflachenbeschaffenheit als auch die barrierefreie Verbindung zwischen einzelnen Flachen mit-
tels Rampen, Aufziigen etc. betrachtet und ggf. mittels Begehung mit betroffenen Personen iberpriift.
Sollten Flachen nicht barrierefrei verbunden sein, werden diese nicht in der Berechnung berticksich-
tigt.

Des Weiteren werden verschiedene Erreichbarkeiten, u.a. von Bus- oder Straenbahnhaltestellen mit-
tels einer quantitativen Methode miteinbezogen. Bei Einrichtungen wie beispielsweise dem Einzelhan-
del kann bei zu groRer Entfernung zu den Gebauden im Quartier auch ein alternatives Verfahren an-
gewendet werden. Hierbei werden die Erreichbarkeit und die Fahrtzeit mit dem o6ffentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV) betrachtet. Die OPNV-Verbindungen miissen laut DGNB jedoch zu den Off-
nungszeiten passen und Umsteigezeiten sowie ggf. Taktungen sind zu berticksichtigen.

Neben der Berechnung des Anteils der barrierefreien Flachen sowie den Erreichbarkeiten werden noch
weitere Indikatoren anhand der DIN-Normen ermittelt. Hier sind u.a. zur Verfligung stehende Breiten
von Verkehrsflichen sowie Lingsgefille, Uberquerungsstellen, FuRverkehrsanlagen zur Héheniiber-
windung sowie Behindertenparkplatze zu nennen. Ebenso flieBen in die Bewertung visuelle Informati-
onen, Bodenindikatoren, Zusatzeinrichtungen fir Blinde sowie Leuchtdichtekontrast und die Beach-
tung des Zwei-Sinne-Prinzips ein.

Neben der Bepunktung der Barrierefreiheit anhand der Indikatoren wird zusatzlich ein Bedeutungsfak-
tor festgelegt. Das heil$t, dass die erreichte Punkteanzahl mit dem Bedeutungsfaktor nochmals multi-
pliziert und somit eine Gewichtung durchgefiihrt wird [DGNB 2020: 4, 24, 29, 326-344, 542-544].
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Thematische Abgrenzung

Betrachtungsgegenstand Betrachtungsgegenstand Thematische
der vorliegenden der untersuchten Ubereinstimmung
Forschungsarbeit Literatur

Bestand Neu- und Erweiterungsbau x
Innerorts Innerorts v
Aulenbereich Innenbereich (Gebaude) und AuRenbereich +
Offentlicher Raum Offentlich und privat genutzter Raum +
FuBverkehrsnetz FuBverkehrsnetz v
Offentlicher Verkehrsraum Offentlicher Verkehrs- und Freiraum +
FulBverkehrsanlagen FuBverkehrsanlagen v
Alltagsverkehr Alltagsverkehr v

Motorisch, visuell einge- . . . .

<chrinkte Personen Motorisch, visuell eingeschrankte Personen v
Baulasttragende Baulasttragende v
Tabelle 2-3 Thematische Abgrenzung zwischen vorliegender Forschungsarbeit und DGNB

Das System der DGNB richtet sich maRgeblich an in Planung und Bau befindliche Projekte, um friihzei-
tig das Thema Nachhaltigkeit und damit auch die Barrierefreiheit zu integrieren. Damit richtet sich das
System hauptsachlich an die Baulasttragende, die durch eine Zertifizierung motiviert werden, nachhal-
tig bzw. barrierefrei zu bauen. Allerdings stellt die Barrierefreiheit nur einen kleinen Teil bei der Ge-
samtbewertung dar.

Im Rahmen des Systems der DGNB werden sowohl die AuBenanlagen im 6ffentlichen Verkehrsraum
als auch die Zugange zu Gebauden, Privatgrundstiicke sowie der 6ffentliche Freiraum miteinbezogen.
Beim Thema Rampen, Aufziige und Uberquerungsstellen verweist die DGNB auf DIN-Normen, ohne
konkrete Angaben zu machen. Hierbei ist anzumerken, dass teilweise auf bereits veraltete Normen
verwiesen wird, wie auf die DIN 18024-1 anstelle der DIN 18040-3 [DGNB 2020: 330-339, 344] Das
System der DGNB bewertet die Barrierefreiheit in der Gesamtheit und unterscheidet die Bedrfnis-
gruppen nicht.

2.2.1.3 Multisensorische Barrierefreiheit von 6ffentlichen Gebdauden- Strategien zur Umsetzung der
UN-Behindertenrechtskonvention in Deutschland, Dissertation Bernier

Kurzbeschreibung

Die Dissertation von Antje Bernier (Universitdt Rostock) aus dem Jahr 2010/2011 stellt die architekto-
nischen Umsetzungsmoglichkeiten der UN-Behindertenrechtskonvention (2009) in den Fokus. Hierzu
werden u.a. 6ffentliche Gebdude in Hinblick auf ihre Barrierefreiheit anhand von selbst entwickelten
Checklisten Uberpriift. Anschlielend werden Griinde fiir die bestehenden Defizite identifiziert sowie
Handlungsempfehlungen abgeleitet [Bernier 2011: 23].

17



2 Ein- und Abgrenzung des Themas

Vorgehen bei der Bewertung

Zunachst wird eine Checkliste zur Bewertung der Barrierefreiheit von 6ffentlichen Gebauden und de-
ren AuBBenanlagen anhand verschiedener Regelwerke entwickelt. Anhand dieser Checkliste wird die
Barrierefreiheit mehrerer Gebaude erhoben, um den Stand der Umsetzung in Bezug auf die Barriere-
freiheit objektiv abzuleiten. Darauf aufbauend fanden Interviews statt, um Begriindungen fiir den der-
zeitigen Stand der Umsetzung zu hinterfragen.

Die Kriterien zur Bewertung der Barrierefreiheit werden jeweils den Bediirfnisgruppen zugeordnet, fur
die das Kriterium relevant ist. Betrachtet werden u.a. Treppen, Rampen, Aufziige sowie Haupt- und
Nebenwege aulRerhalb der Gebdude. Diese werden unterteilt in verschiedene Bestandteile, die bei der
Erhebung beriicksichtigt werden. Die durchgefiihrten Erhebungen werden in einer Excel-Tabelle zu-
sammengetragen.

Bewertet wird, ob die Angaben zur barrierefreien Gestaltung der Bestandteile zutreffen. Die Bestand-
teile, die zutreffen und den Regelwerken zur barrierefreien Gestaltung entsprechen, werden anschlie-
Rend zusammengezahlt. Anhand der Anzahl der zutreffenden Bestandteile wird anschlieRend berech-
net, wie hoch der Anteil an allen méglichen Bestandteilen ist. Das Ergebnis ist eine Prozentangabe, die
eine Aussage zur Barrierefreiheit anhand der erfiillten Anforderungen bzw. Kriterien trifft. Dies kann
unterschieden nach den Bedirfnisgruppen durchgefiihrt sowie als Durchschnitt fir das gesamte Ge-
baude Uber alle Bediirfnisgruppen hinweg berechnet werden. Auch eine separate Auswertung einzel-
ner Oberpunkte ist moglich [Bernier 2011: 195—-225].

Thematische Abgrenzung

Betrachtungsgegenstand Betrachtungsgegenstand Thematische
der vorliegenden der untersuchten Ubereinstimmung
Forschungsarbeit Literatur

Bestand Bestand v
Innerorts Innerorts v
AulBenbereich Innenbereich (Gebaude) und AuRenbereich +
Offentlicher Raum Offentlicher Raum v
FuBverkehrsnetz Gesamtverkehrsnetz X
Offentlicher Verkehrsraum Offentlicher Verkehrsraum v
FulBverkehrsanlagen FuBverkehrsanlagen v
Alltagsverkehr Alltagsverkehr v
Motorisch, visuell einge- Auditiv, kognitiv, sprachlich und psychisch ein- .
schrankte Personen geschrankte Personen
Baulasttragende Baulasttragende v
Tabelle 2-4 Thematische Abgrenzung zwischen vorliegender Forschungsarbeit und Dissertation
Bernier

Die Forschungsarbeit von Antje Bernier befasst sich maRgeblich mit der Barrierefreiheit innerhalb von
Gebauden. Teilweise werden auch AuBenanlagen miteinbezogen, jedoch nur solche, die in Beziehung
zu einem o6ffentlichen Gebadude stehen. Aus diesem Grund werden FulRverkehrsanlagen wie Gehwege
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und Uberquerungsstellen und die Betrachtung eines iibergeordneten FuRverkehrsnetzes nicht beriick-
sichtigt [Bernier 2011: 195-225]. In Bezug auf die Bedrfnisgruppen werden neben motorisch und vi-
suell eingeschrankten Personen auch auditiv eingeschrankte Personen in der Forschungsarbeit von
Antje Bernier miteinbezogen. Aufgrund des Alters der Dissertation wurden nicht die aktuellen DIN-
Normen als Grundlage fir die Checkliste verwendet [Bernier 2011: 56-57].

2.2.2 Qualitatsstufen und Level of Service fiir den FuRBverkehr

Im Nachfolgenden werden Arbeiten vorgestellt, die bereits Qualitdtsstufen oder Level of Service fir
den FuRverkehr entwickelt haben. Zur Vollstandigkeit soll erwahnt werden, dass sich bereits 1985 bzw.
1993 Michael Josef Schopf in seiner Dissertation an der TU Wien [Schopf 1985] sowie Ulrich Weidmann
in einem Artikel an der ETH Zirich [Weidmann 1993] mit Level of Service-Konzepten fiir den FuRRver-
kehr beschéaftigt haben. Diese werden jedoch aufgrund der Ahnlichkeit der Kriterien zum Handbuch
fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS) (siehe Kapitel 2.2.2.1), welches den aktuellen
Stand der Technik wiedergibt, nicht ndher vorgestellt.

2.2.2.1 Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS)
Kurzbeschreibung

Das HBS wurde von der FGSV im Jahr 2015 herausgegeben. Dieses unterscheidet zwischen Autobah-
nen, LandstraBen und StadtstraBen. Der Teil ,StadtstraRen” beinhaltet sowohl Qualitatsstufen des
Verkehrsablaufs fir den flieBenden und ruhenden Verkehr als auch fir den 6ffentlichen Personennah-
verkehr, Rad- und FuBverkehr [FGSV 2015a: Gliederung].

Vorgehen bei der Bewertung

Die Verkehrsqualitat des Fullverkehrs wird anhand einer fiktiven FuBverkehrsdichte auf linienhaft ge-
nutzten FuRverkehrsanlagen anhand der spezifischen FuRverkehrsdichte [Pers/m - s] sowie der hori-
zontalen Gehgeschwindigkeit [m/s] bewertet. Die so berechnete fiktive FuBverkehrsdichte wird in die
Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) A (beste Qualitat) bis F (schlechteste Qualitdt) unterteilt.
Diese sagen aus, wie gut die Bewegungsfreiheit aus Sicht der Nutzenden, ohne Beeintrachtigung durch
andere Personen, ist.

Einfluss auf die Bewertung von Gehflachen haben die Art (Gehweg, Korridor, Rampe, Treppe, FGU,
FuBgangerfurt mit LSA) und die Breite, die mit Ausnahme von Furten und Uberwegen durch Sicher-
heitsabstande, Hindernisse und Warteflachen vor u.a. Haltestellen und LSA reduziert werden kann.
Ebenso haben die Langsneigung, die zu veranderten Gehgeschwindigkeiten fiihren kann sowie die
Funktion, die sowohl zu Anderungen in der nutzbaren Breite als auch zu einer verinderten Gehge-
schwindigkeit (z.B. bei Gehwegen mit Schaufenstern) fiihren kann, Einfluss auf die Bewertung. Ab-
schlieRend ist die Verkehrsstarke als der wesentliche Einflussfaktor zu nennen. Dieser wird in ,,Perso-
nen je hochstbelasteten 2-Minuten-Intervall im Querschnitt” angegeben. Dabei wird angenommen,
dass eine Gehflache in beide Richtungen vom FuRverkehr genutzt werden kann.

Das Verfahren zur Bestimmung der Verkehrsqualitdt bezieht sich auf Strecken von Gehflachen. Stre-
cken werden definiert als Abschnitte zwischen zwei Knotenpunkten. Eine Unterteilung von Strecken
findet dann statt, wenn sich die Fullverkehrsstarke mageblich verandert, wie dies beispielsweise vor
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Schulen oder Einkaufszentren vorkommen kann. Eine weitere Unterteilung in Teilstrecken aufgrund
der Breite oder Langsneigung findet nicht statt. Auch Korridore, Tunnel, Rampen, Treppen sowie Fur-
ten und Uberwege gelten als einzelne Strecken und werden in der Regel nicht in Teilstrecken unterteilt.
Besteht eine Strecke aus mehreren Teilstrecken, so ist die schlechteste QSV einer Teilstrecke malRge-
bend fir die Bewertung der ganzen Strecke.

Die nutzbare Breite wird berechnet, indem von der tatsachlichen Breite die Breiten von Hindernissen
und die Breiten, die durch ein Bedirfnis des Abstands zu Hindernissen entsteht, abgezogen werden.
Auch wird die tatsachliche Breite durch wartenden FuRverkehr an Haltestellen und Furten reduziert.
Einfluss hat dann die geringste nutzbare Breite einer Teilstecke.

Je nach Art der Gehflache kdnnen die Qualitatsstufen auf Grundlage der vollstandigen Berechnungen,
die in einem Formblatt eingetragen werden, von verschiedenen Graphen abgelesen werden [FGSV
2015a: S9-4-16].

Thematische Abgrenzung

Betrachtungsgegenstand Betrachtungsgegenstand Thematische
der vorliegenden der untersuchten Ubereinstimmung
Forschungsarbeit Literatur

Bestand Bestand und Neu-/Erweiterungsbau +
Innerorts Innerorts v
AuBenbereich AuBenbereich v
Offentlicher Raum Offentlicher Raum v
FuBverkehrsnetz Gesamtverkehrsnetz X
Offentlicher Verkehrsraum Offentlicher Verkehrsraum v
FuRBverkehrsanlagen FuRverkehrsanlagen v
Alltagsverkehr Alltagsverkehr v

Motorisch, visuell einge- )

schrankte Personen Allgemeiner FuBverkehr x
Baulasttragende Baulasttragende v
Tabelle 2-5 Thematische Abgrenzung zwischen vorliegender Forschungsarbeit und HBS

Das HBS bezieht sich auf die Bewertung einzelner Strecken ohne Aussagen zu einem gesamten FuR-
verkehrsnetz. Hinzu kommt, dass der FuRBverkehr ohne Schwerpunkt auf die Barrierefreiheit betrachtet
wird. Dabei werden sechs verschiedene Qualitatsstufen unterschieden. Im HBS werden aulRerdem ver-
schiedene FuBverkehrsanlagen beriicksichtigt, jedoch nicht in all ihren Komponenten. Der Schwer-
punkt wird auf die nutzbare Breite gelegt, wobei sich diese hierbei auf deren Einfluss auf die Gehge-
schwindigkeit bezieht und nicht auf eine mogliche Passierbarkeit, beispielsweise mit einem Rollstuhl.
Auch Steigungen finden Berlcksichtigung, jedoch ebenfalls in Bezug auf die Gehgeschwindigkeit und
nicht in Hinblick auf Erschwernisse beim Fortbewegen.
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2.2.2.2 Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN)
Kurzbeschreibung

Die RIN wurden im Jahr 2008 von der FGSV veroffentlicht. Die RIN beinhalten Angaben zur funktionalen
Gliederung der Verkehrsnetze, zur Bewertung von verbindungsbezogener Angebotsqualitat sowie zur
Gestaltung von Verkehrsnetzen, Netzabschnitten und Verknlpfungspunkten. Diese Erreichbarkeitsas-
pekte beziehen sich auf den Kraftfahrzeug-Verkehr (Kfz-Verkehr), den 6ffentlichen Personennahver-
kehr (OPNV) sowie den Rad- und FuRverkehr [FGSV 2008: 6].

Vorgehen bei der Bewertung

Die RIN geben an, dass ein FuBverkehrsnetz u.a. aus kurzen, barrierefreien sowie umwegfreien Routen
zu alltaglichen Zielen wie Arbeitsstellen, Schulen, Einzelhandelseinrichtungen und Haltestellen beste-
hen muss. Bei den Verkehrswegen fiir den Fuverkehr wird nicht nach der Verbindungsbedeutung un-
terschieden. Das heif3t, eine Unterscheidung zwischen (berregionaler, regionaler, nahraumiger oder
kleinrdumiger Bedeutung findet nicht statt. Fulverkehrswege werden unterschieden nach den zwei
Kategorien AF (Verkehrswege fiir den FuBverkehr auRerhalb bebauter Gebiete, welche insbesondere
Freizeitverkehr einschlieRen) und IF (Verkehrswege fiir den FuBverkehr innerhalb bebauter Gebiete,
worunter insbesondere alltagliche Verkehrsinfrastrukturen zu verstehen sind).

Detaillierte Aussagen zur Angebotsqualitat, d.h. Angaben zu angemessenen Reisezeiten zu zentralen
Zielen, sind fur den FuRverkehr nicht vorgegeben. Parameter fiir die Bewertung, wie die Luftlinienge-
schwindigkeit, Reisezeitverhiltnisse sowie Umwegfaktoren, sind nur fiir den Kfz-Verkehr und OPNV
vorhanden. Sollte die Luftliniengeschwindigkeit eine schlechte Einstufung erhalten, so kann davon aus-
gegangen werden, dass Defizite beim Kriterium Direktheit vorhanden sind. Dieses wird mit Hilfe des
Umwegfaktors berechnet, der durch den Quotienten aus Reiseweite und Luftlinienentfernung darge-
stellt wird. Insgesamt gibt es fiir den Kfz-Verkehr und OPNV jeweils sechs Stufen der Angebotsqualitit.
Diese haben eine Spannweite von SAQ (Stufe der Angebotsqualitdt) A (sehr gute Qualitat) bis F (unzu-
reichende Qualitat) [FGSV 2008: 18, 20-21, 26, 42-45].
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Thematische Abgrenzung

Betrachtungsgegenstand Betrachtungsgegenstand Thematische
der vorliegenden der untersuchten Ubereinstimmung
Forschungsarbeit Literatur

Bestand Bestand v
Innerorts Inner- und aullerorts +
AuBenbereich Aullenbereich v
Offentlicher Raum Offentlicher Raum v
FuBverkehrsnetz FuBverkehrsnetz v
Offentlicher Verkehrsraum Offentlicher Verkehrs- und Freiraum +
FulBverkehrsanlagen FuRverkehrsanlagen v
Alltagsverkehr Alltags-, Tourismus- und Freizeitverkehr +

Motorisch, visuell einge- .

<chrinkte Personen Allgemeiner Fullverkehr x
Baulasttragende Baulasttragende v

Tabelle 2-6 Thematische Abgrenzung zwischen vorliegender Forschungsarbeit und RIN

Die Berechnungen der RIN beziehen sich auf bestehende Verkehrsnetze, jedoch werden keine Berech-
nungen zur Bewertung der Angebotsqualitdt konkret fiir FuBverkehrsnetze angegeben. Die RIN be-
trachten neben dem Alltagsverkehr im 6ffentlichen Verkehrsraum innerorts zusatzlich auBerorts gele-
gene Routen. Sie erwdhnen zudem die Notwendigkeit der barrierefreien Gestaltung von FuRverkehrs-
netzen, enthalten hierzu jedoch keine spezifischen Angaben und beziehen damit keine Bedurfnisgrup-
pen explizit ein.

2.2.2.3 Level of Service Concept and Design Principles for Pedestrian Networks, Dissertation Meeder
Kurzbeschreibung

Die Dissertation von Mark Meeder (ETH Zilrich) aus dem Jahr 2019 hat ein Vorgehen zur Beschreibung
der FulBverkehrsfreundlichkeit von FulRverkehrsnetzen entwickelt. Hierfiir werden anhand einer Lite-
raturrecherche verschiedene Parameter zusammengetragen, die einen Einfluss auf den FuBverkehr
haben und in ihrer Bedeutung analysiert. Ziel ist, dass die Qualitat des FulRverkehrsnetzes fir alle rele-
vanten Ziele eine angemessene Qualitat aufweist [Meeder 2019: V].

Vorgehen bei der Bewertung

Meeder entwickelt in seiner Dissertation ein Level of Service (LOS) fiir FuRverkehrsnetze. Das LOS gibt
die FuRverkehrsfreundlichkeit von Netzen anhand einer qualitdtsbereinigten Gehdistanz wieder. Diese
weicht von der tatsachlichen physischen Lange aufgrund von positiven oder negativen Einfllssen auf
die FuRverkehrsfreundlichkeit ab. Bericksichtigte Einfliisse bzw. Parameter sind die Neigung (,,slope”),
Kfz-Anwesenheit (,,presence of cars”), Durchgangigkeit des Gehwegs (,,sidewalk continuity”), Gehweg-
oberflache (,sidewalk surface”) sowie Biume/Griinflachen (,trees/green”).
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Die qualitatsbereinigten Gehdistanz besteht aus den zwei Komponenten ,qualitdtsbereinigte Lange
einer Verbindung”, welche die zuvor genannten Parameter beriicksichtigt sowie der Zeitverzogerung
an Knoten, die mit Hilfe der Gehgeschwindigkeit ebenfalls in eine Distanz umgerechnet wird. Diese
wird zunéchst fiir einzelne Routen berechnet und kann anschlieRend auf das gesamte FuRverkehrsnetz
anhand aller moglichen Routen fiir den FuBverkehr tGbertragen werden. Hierzu wird vorgeschlagen den
Durchschnitt der qualitatsbereinigten Gehdistanz aller relevanten Routen zu berechnen. Sollte die FuRk-
verkehrsfreundlichkeit eines einzelnen Ortes beurteilt werden, so muss der Durchschnitt der qualitats-
bereinigten Gehdistanz zu allen relevanten Zielen von diesem Ort ausgehend gebildet werden.

Fiir Nutzende ist das Ergebnis der Berechnung eines entfernungsbasierten Qualitatsmalfies nachvoll-
ziehbar, da in der Regel Entfernungen gut eingeschatzt werden kénnen. Zusatzlich ist es moglich, ein
dimensionsloses MaR zu berechnen, indem der Wert fiir die qualitdtsbereinigte Gehdistanz durch die
Wurzel der Flache des Netzes geteilt wird.

Neben der qualitatsbereinigten Gehdistanz kann auch ein qualitdtsbereinigter Umwegfaktor berech-
net werden. Dieser wird berechnet, indem die qualitatsbereinigte Gehdistanz durch die Luftlinienent-
fernung geteilt wird. Der durchschnittliche qualitatsbereinigte Umweg ist eine alternative Bewertung
zur qualitatsbereinigten Gehdistanz. Dies dient dazu, Gemeinden mit unterschiedlich gut verteilten
Ausgangs- und Zielorten, vergleichen zu konnen. [Meeder 2019: 138-141, 149-150]

Thematische Abgrenzung

Betrachtungsgegenstand
der vorliegenden

Betrachtungsgegenstand
der untersuchten

Thematische
Ubereinstimmung

Forschungsarbeit Literatur
Bestand Bestand v
Innerorts Innerorts v
AulRenbereich Aullenbereich v
Offentlicher Raum Offentlicher Raum v
FuBverkehrsnetz FuBverkehrsnetz v
Offentlicher Verkehrsraum Offentlicher Verkehrsraum v
FulBverkehrsanlagen FulBverkehrsanlagen und -ausstattung +
Alltagsverkehr Tourismus- und Freizeitverkehr v

Motorisch, visuell einge- )

schrinkte Personen Allgemeiner FuRRverkehr X
Baulasttragende Baulasttragende und Bediirfnisgruppen +

Tabelle 2-7
Meeder

Thematische Abgrenzung zwischen vorliegender Forschungsarbeit und Dissertation

Die Dissertation von Meeder richtet sich an den FuBverkehr, jedoch steht die Barrierefreiheit nicht im
Fokus. Die ausgewadhlten Parameter stellen die Gestaltung in Bezug auf die Attraktivitat eines FuBver-
kehrsnetzes in den Mittelpunkt der Untersuchung. Weitere relevante Parameter in Bezug auf die Be-
gehbarkeit eines Netzes in Hinblick auf die Barrierefreiheit, wie die konkrete Gestaltung von Treppen,
Rampen und Uberquerungsstellen, fehlen [Meeder 2019: 64].
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2 Ein- und Abgrenzung des Themas

2.2.3 Qualitatsstufen der Barrierefreiheit im touristischen und freizeitbezogenen Kontext

Die zwei nachfolgenden Arbeiten stellen Forschungsprojekte dar, die Ansatze zu Qualitatsstufen der
Barrierefreiheit enthalten. Diese beziehen sich auf Freizeit- und Wanderwege sowie Veranstaltungen.

2.2.3.1 Events fir Alle - Qualitatsstufen fiir barrierefreie Veranstaltungen (FH Erfurt)
Kurzbeschreibung

Der Bericht , Events fir Alle - Qualitatsstufen fiir barrierefreie Veranstaltungen® wurde im Rahmen des
InnoRegio-Vorhabens ,,Modellregionen fiir einen barrierefreien Tourismus fir Alle” vom Institut fir
Verkehr und Raum des Fachbereichs Verkehrs- und Transportwesen der Fachhochschule Erfurt im Jahr
2005 verfasst. Ziel der Veroffentlichung ist, einen Anreiz fir die verantwortlichen Personen zu schaf-
fen, Veranstaltungen mit Hilfe von Qualitatsstufen barrierefrei zu gestalten [Heiserholt et al. 2005: 20].

Vorgehen bei der Bewertung

Beschrieben werden drei Bestandteile einer Mobilitatskette von Vorbereitung und Information tber
die An- und Abreise bis hin zur Orientierung und der Fortbewegung auf dem Event. Aufgrund der Spe-
zifizierung wird der Aspekt des Bewegens auf dem Event, speziell das Thema , Wege”, fir die vorlie-
gende Arbeit naher betrachtet.

Unterschieden werden grundsatzlich drei Qualitatsstufen: ,ausreichend, liberwiegend selbststandig
mit Erschwernissen”, , gut, selbststdandig mit punktuellen Erschwernissen” sowie ,sehr gut, selbststan-
dig”. Um diese Qualitatsstufen zu erreichen sind verschiedene, sogenannte Ausstattungen notwendig.
Diese werden nach ,,unbedingt notwendiger”, ,notwendiger” und , wiinschenswerter” Ausstattung un-
terschieden. Bei Erfiillung der unbedingt notwendigen Ausstattung ist maximal die Qualitatsstufe ,aus-
reichend” erreichbar. Werden erganzend notwendige bzw. wiinschenswerte Ausstattungen bertick-
sichtigt, so sind die Qualitatsstufen ,gut” bzw. ,sehr gut” moglich.

Eine unbedingt notwendige Ausstattung beim Thema , Wege” ist die Vermeidung von Barrieren auf
den Gehwegen, die kontrastreiche Gestaltung nicht vermeidbarer Hindernisse sowie die rollstuhlge-
rechte Gestaltung von Steigungen und Rampen. Die Vermeidung von Barrieren auf Gehwegen umfasst
die Breite, Steigungen, die Oberflachenbeschaffenheit sowie das Entfernen von Schwellen und Spal-
ten. Eine notwendige Ausstattung enthalt dartiber hinaus Markierungen der Treppenstufen. Bei der
winschenswerten Ausstattung missen zuséatzlich Rampen nach den DIN-Normen gestaltet sein und
Handlaufe Uber das Ende hinausfiihren, in zwei H6hen vorhanden und einen farblichen Kontrast zur
Wand aufweisen [Heiserholt et al. 2005: 4, 16, 22, 31, 58-73].
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Betrachtungsgegenstand Betrachtungsgegenstand Thematische
der vorliegenden der untersuchten Ubereinstim-
Forschungsarbeit Literatur mung

Bestand Neu- und Erweiterungsbau x
Innerorts Inner- und auBerorts +
AulRenbereich Innenbereich (Gebdude) und AuBenbereich +
Offentlicher Raum Offentlich und privat genutzter Raum +
FuBverkehrsnetz FuBverkehrsnetz v
Offentlicher Verkehrsraum Offentlicher Freiraum x
FulBverkehrsanlagen FuRverkehrsanlagen und -ausstattung +
Alltagsverkehr Tourismus- und Freizeitverkehr x
Motorisch, visuell einge- Auditiv, kognitiv, sprachlich und psychisch einge- .
schrankte Personen schrankte Personen
Baulasttragende Baulasttragende v

Tabelle 2-8 Thematische Abgrenzung zwischen vorliegender Forschungsarbeit und , Events fiir Alle”

Das Forschungsprojekt befasst sich mit Veranstaltungen, also Freizeitverkehren und nicht mit Alltags-
verkehren im 6ffentlichen Verkehrsraum. Der Bericht der FH Erfurt bezieht mehr Bediirfnisgruppen
sowie weitere Ausstattungselemente mit ein als die vorliegende Forschungsarbeit. Andererseits wer-
den beispielsweise Uberquerungsstellen nicht benannt und die vorhandenen FuRverkehrsanlagen we-
nig differenziert betrachtet. Hinzu kommt, dass kein vollstandiges FuRverkehrsnetz berlicksichtigt
wird. Es gibt keine Abstufungen, wenn nur ein Teil der Rampen oder Treppen barrierefrei sind. Die
Qualitatsstufen beziehen sich auf alle FuBverkehrsanlagen in ihrer Gesamtheit. Dies ist damit zu be-
griinden, dass nicht der Bestand an sich bewertet wird, sondern die Qualitatsstufen Hinweise fir neu
zu planende Events darstellen. Aufgrund des Alters der Arbeit wurden nicht die aktuellen DIN-Normen
als Grundlage verwendet [Heiserholt et al. 2005: 189-190].

2.2.3.2 FreiRaum - Planungsleitfaden fiir die barrierefreie Gestaltung von Wanderwegen (FH Erfurt)
Kurzbeschreibung

Der Planungsleitfaden fiir die barrierefreie Gestaltung von Wanderwegen wurde ebenfalls im Rahmen
des InnoRegio-Vorhabens ,,Modellregionen fiir einen barrierefreien Tourismus flr Alle” im Jahr 2005
verfasst. Ziel des Leitfadens ist, Vorschlage fir eine barrierefreie Gestaltung von Wanderwegen im 6f-
fentlichen Freiraum fiir verantwortliche Personen zu formulieren. Aufgrund des meist topographisch
anspruchsvollen Gelandes werden (ber die DIN-Normen hinausgehende Empfehlungen ausgespro-
chen [Friedrich et al. 2005: 6].

Vorgehen bei der Bewertung

Anhand von sogenannten Anforderungsprofilen, die zusammen mit verschiedenen Bedirfnisgruppen
entwickelt wurden, werden Mindestanforderungen sowie Schwierigkeitsstufen fiir einen barriere-
freien Wanderweg, getrennt nach den Bediirfnisgruppen, festgelegt. Betrachtete Bedirfnisgruppen
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2 Ein- und Abgrenzung des Themas

sind Personen mit handangetriebenem, geschobenem und elektrischem Rollstuhl, Handbikes/Rollfiets
sowie geh-, seheingeschrankte, blinde und lernbehinderte Personen.

Ein Anforderungsprofil besteht aus mehreren Bestandteilen, die fiir jede Nutzendengruppe separat
ausgearbeitet wurden. Es werden Faktoren genannt, die fiir das eigenstandige Bewegen im offentli-
chen Freiraum relevant sind. Relevante Parameter fiir die vorliegende Arbeit sind u.a. Langs- und
Querneigung, lichte Breite und Hohe, Engstellen, Begegnungsflaichen sowie Oberflachenbeschaffen-
heit, Stufen, Schwellen und Treppen.

Die einzelnen Parameter werden durch Mindestanforderungen und Schwierigkeitsklassen beschrie-
ben. Die Mindestanforderungen wurden zusammen mit Behindertenverbanden, -vertretungen und
den Bedirfnisgruppen definiert. Aufgrund der besonderen Gegebenheiten im Freiraum kdnnen sie
entgegen den DIN-Normen weiter gesteckt sein, um Wanderwegen gerecht zu werden. Die Schwierig-
keit der Nutzung wird in drei Klassen (leicht, mittel und schwer) unterteilt. So ist es auch den Nutzen-
den moglich, selbststandig zu entscheiden, ob bestimmte Routen genutzt werden kénnen.

Berlicksichtigt wird zudem, ob ein Parameter eigenstandig einer Schwierigkeitsklasse zugeordnet wer-
den kann oder ob die Zuordnung von vorangegangenen Parametern abhangt. Auch wird darauf ver-
wiesen, dass die Kombination von Parametern zu beriicksichtigen ist. Indem jeder Parameter Mindest-
anforderungen angibt, kann eine Kombination aus Mindestanforderungen eine sehr schwere bis un-
mogliche Route ergeben. Kommt ein Parameter mehrmals vor, so ist derjenige von Relevanz, der die
schlechteste Schwierigkeitsklasse aufweist. Ausschlaggebend fiir die Gesamtbewertung ist dann der
Parameter, der auf dem Gesamtweg die schlechteste Schwierigkeitsklasse erreicht hat. Sollte ein Pa-
rameter nicht die Mindestanforderungen fiir die jeweilige Nutzendengruppe erfiillen, so wird fir die
gesamte Route keine Eignung ausgesprochen [Friedrich et al. 2005: 7-8, 20-31, 50, 52].

Thematische Abgrenzung

Betrachtungsgegenstand Betrachtungsgegenstand Thematische
der vorliegenden der untersuchten Ubereinstimmung
Forschungsarbeit Literatur

Bestand Bestand, Neu- und Erweiterungsbau +
Innerorts AulSerorts x
AulRenbereich Aullenbereich v
Offentlicher Raum Offentlicher Raum v
FuBverkehrsnetz FuBverkehrsnetz v
Offentlicher Verkehrsraum Offentlicher Freiraum x
FulBverkehrsanlagen FuBverkehrsanlagen v
Alltagsverkehr Tourismus- und Freizeitverkehr x
Motorisch, visuell einge- Auditiv, kognitiv, sprachlich und psychisch ein- .
schrankte Personen geschrankte Personen
Baulasttragende Baulasttragende und Bedlirfnisgruppen +

Tabelle 2-9 Thematische Abgrenzung zwischen vorliegender Forschungsarbeit und , FreiRaum*
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Der Planungsleitfaden kann sowohl fiir den Bestand angewendet werden, um die Barrierefreiheit fiir
die Bediirfnisgruppen zu prifen, als auch fir Neuplanungen, um den verantwortlichen Personen eine
Hilfestellung zu geben. Die Arbeit bezieht eine Vielzahl von Bediirfnisgruppen mit ein und unterschei-
det deren Anforderungen an die Barrierefreiheit. Der Planungsleitfaden konzentriert sich auf Touris-
mus- und Freizeitverkehre, womit auch Abweichungen von den DIN-Normen begriindet werden. Auf-
grund der Entstehung des Leitfadens im Jahr 2005 wird auf nicht mehr aktuelle Normen verwiesen
[Friedrich et al. 2005: 110].

2.3 Zwischenfazit

Die zuvor vorgestellte Literatur dient in Teilen als Grundlage fiir die vorliegende Forschungsarbeit zur
Entwicklung eines Bewertungsverfahrens der Barrierefreiheit von Fullverkehrsnetzen. Alle Arbeiten
weisen jedoch in einzelnen Aspekten Abweichungen zum Betrachtungsgegenstand der vorliegenden
Forschungsarbeit auf.

Die relevanteste Abweichung ist, dass manche Literatur zwar den FulRverkehr in seiner Gesamtheit
betrachtet, jedoch nicht explizit Aspekte der Barrierefreiheit beriicksichtigt. Diese Arbeiten legen ihren
Schwerpunkt insbesondere auf die Attraktivitdt von Routen fir den allgemeinen FuRverkehr (siehe
Kapitel 2.2.2.1 bis 2.2.2.3). Einige Arbeiten beziehen sich nicht oder nicht ausschlieRlich auf den Be-
stand, sondern richten ihre Bewertung an Neu- und Erweiterungsbauten (siehe Kapitel 2.2.1.2 und
2.2.3.1). Hinzu kommt, dass nur in einzelnen Arbeiten konkrete Qualitdtsstufen unterschieden werden,
welche sich jedoch nicht auf die Barrierefreiheit von innerdértlichen FuRverkehrsnetzen im 6ffentlichen
Verkehrsraum fir den Alltagsverkehr beziehen (siehe Kapitel 2.2.2.1 bis 2.2.2.3, 2.2.3.1 und 2.2.3.2).
In keiner zuvor beschriebenen Arbeit werden alle notwendigen FuBverkehrsanlagen, v.a. Treppen,
Rampen, Aufziige und Fahrbahn-/Gleisliberiiberquerungen beriicksichtigt oder sie werden zu gering,
d.h. nicht anhand ihrer einzelnen Komponenten differenziert, betrachtet. Einzelne Arbeiten beziehen
sich auRerdem nur auf den Tourismus- und Freizeitverkehr und beziehen in diesem Zusammenhang
teilweise auch die Barrierefreiheit innerhalb von Gebduden mit ein (siehe u.a. Kapitel 2.2.1.1, 2.2.3.1
und 2.2.3.2). Aufgrund der Einbeziehung von Gebauden werden ebenfalls zum Teil weitere Bedirfnis-
gruppen, neben den motorisch und visuell eingeschrankten Personen, bericksichtigt (siehe u.a. Kapi-
tel 2.2.1.1 und 2.2.1.3). Abschlielend sei erwahnt, dass teilweise aufgrund des Alters einzelner Publi-
kationen, nicht die aktuellsten Normen als Grundlage der Bewertungen dienen (siehe Kapitel 2.2.1.2,
2.2.1.3,2.2.3.1und 2.2.3.2).

Zusammenfassend kann jedoch trotz einiger Abweichungen und damit Abgrenzung der vorliegenden
Arbeit von der bestehenden Literatur gesagt werden, dass einzelne Aspekte bei den zuvor beschriebe-
nen Bewertungsverfahren auch als Grundlage fiir die vorliegende Forschungsarbeit dienen kénnen.
Dadurch ist es moglich, bestehende Arbeiten zu erganzen und bereits etablierte Verfahren weiterzu-
entwickeln sowie auf das Thema der Barrierefreiheit von Fullverkehrsnetzen zu adaptieren. Hier sei
beispielhaft die Aufstellung einer Checkliste mit relevanten FuRverkehrsanlagen und deren Kompo-
nenten sowie deren Gewichtung als auch die Betrachtung einer fiktiven Entfernung anhand negativer
Einflisse aufgrund mangelnder Barrierefreiheit sowie Umwegen zu nennen. Ebenfalls das Bottom-up
angelehnte Vorgehen, beginnend bei der Bewertung von FulBverkehrsanlagen, Gber Routen und Ver-
bindungen bis hin zur vollstandigen Netzbewertung kann bei der Entwicklung des Bewertungsverfah-
rens der vorliegenden Forschungsarbeit Beriicksichtigung finden.

27



28



3 Grundlagen zum FuRverkehr und der Barrierefreiheit

3 Grundlagen zum FuBBverkehr und der Barrierefreiheit
3.1 Einfiihrung

»FuBverkehr ist Basismobilitat” [Wulfhorst 2021: 373]. Fir jeden Weg, der im 6ffentlichen Verkehrs-
und Freiraum begonnen oder beendet wird, ist ein FuBweg (im Folgenden wird ein Weg mit dem Roll-
stuhl ebenfalls hierunter verstanden) notwendig. Auch die Nutzung anderer Verkehrsmittel wie Fahr-
rad, Bus, Bahn oder Kfz setzen meist einen zumindest kurzen FuBweg zur Erreichung des Verkehrsmit-
tels, des Umstiegs oder des endglltigen Ziels voraus. Ebenfalls weitere Zwecke, wie der Schulweg, der
Weg zu Geschaften oder das Spazieren und Laufen gehen, konnen zu Ful} zuriickgelegt werden. Dies
ist auch der Fall, wenn Menschen durch kérperliche sowie Sinnesbeeintrachtigungen oder durch eine
nicht barrierefrei gestaltete Umwelt mobilitatseingeschrankt sind bzw. werden und damit der FuRweg
erschwert wird [Wulfhorst 2021: 351-353]. Dies verdeutlicht die Notwendigkeit einer barrierefreien
Umwelt.

Der FuBverkehr und die in diesem Zusammenhang zu beachtende Barrierefreiheit bilden die Basis fir
eine selbstbestimmte Teilhabe im 6ffentlichen Verkehrs- und Freiraum. Soziale Unterschiede spielen
beim ZufuBgehen bzw. bei der Nutzung eines Rollstuhls keine Rolle. Weder Kosten fiir einen Fiihrer-
schein oder ein (Spezial-)Fahrrad, noch solche fiir Fahrscheine sind hierbei notwendig. Insbesondere
Kinder und Jugendliche sowie mobilitatseingeschrankte und dltere Personen, deren Aktionsradius auf-
grund der Nutzbarkeit mancher Verkehrsmittel eingeschrankter ist, kdnnen so eigenstandig mobil sein
und am Leben teilhaben. Zusatzlich fordert der FuBverkehr durch Begegnungen die sozialen Kontakte
und sichert die Nahversorgung. Darliber hinaus sind mit dieser Fortbewegung sowohl ein vergleichs-
weise geringer Flachenverbrauch, positive Gesundheitseffekte als auch Potenziale zur Entlastung des
Klimas und der Umwelt durch geringe bis keine Ldrm- und Schadstoffbelastung verbunden [FGSV
2014b: 6-7]. Eine Verbesserung der Bedingungen fir den FuRverkehr fordert den Umweltverbund so-
wie dessen Erreichbarkeit und hat hohes Potenzial kurze Pkw-Fahrten zu reduzieren. Aufgrund der
vorherigen Ausfihrungen und aufgrund dessen, dass der FulRverkehr das umweltfreundlichste Ver-
kehrsmittel darstellt, ist der Ausbau eines attraktiven und barrierefreien FuBverkehrsnetzes auBerdem
ein unerlasslicher Baustein fur die Verkehrswende [Bauer et al. 2018: 26].

3.2 Bedeutung

Eine Zeittafel zur Entwicklung der Bedeutung des FuBverkehrs und der Barrierefreiheit seit dem 19.
Jahrhundert ist im Anhang (siehe Anhang 2) zu finden. Die nachfolgende Darstellung stellt eine Zusam-
menfassung dieser dar. Die Quellen sind der Zeittafel im Anhang zu entnehmen.

Bis zur Mitte des 19. Jahrhundert ist der 6ffentliche Raum gepragt durch den FuRverkehr. Weder 6f-
fentliche noch individuelle (motorisierte) Verkehrsmittel dominieren. Aspekte der Barrierefreiheit fin-
den noch keine Erwdhnung. Nach dem Einsetzen der Industrialisierung, der Erfindung der Eisenbahn,
des Fahrrads und des Pkw im Laufe des 19. und Anfang des 20. Jahrhunderts riickt die planerische und
gesellschaftliche Bedeutung des ZufulRgehens hinter die Bediirfnisse anderer Verkehrsmittel. Eine Nut-
zungskonkurrenz des o6ffentlichen Raums entsteht, auch der Platzbedarf des ruhenden Verkehrs und
des Radverkehrs wird stetig groRer. Die Stralen werden immer mehr vom Kfz-Verkehr dominiert und
fir ihn komfortabel und fiir einen geeigneten Verkehrsfluss konzipiert. Der FuBverkehr verliert an Be-
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deutung und damit an Bewegungsflache aufgrund fehlender oder unzureichender Regelwerke zur Be-
ricksichtigung deren Bedarfe. Dies flihrt zu nicht vorhandenen oder zu schmalen, am duBeren Rand
der StraRe befindlichen Gehwegen. Ein sicheres Uberqueren der StraRe ist nur eingeschrankt moglich.
Bis heute ist die Ausrichtung der Straflenrdume auf eine autogerechte Stadt zu erkennen, welches seit
dem Jahr 1959 mehrere Jahrzehnte als Leitbild fungiert. Aus diesem Grund weisen viele Bestdande auch
heute, trotz beginnenden Bewusstseinswandels hin zu mehr Nahmobilitat, keine ausreichende Dimen-
sionierung und teilweise keine oder unzureichende Barrierefreiheit auf.

Seit den 1960er Jahren findet ein Wandel in Bezug auf den FulBverkehr allgemein als auch im Verstand-
nis fir Barrierefreiheit statt. Dieser Wandel beginnt in den 1960er und 1970er Jahren mit der Gleich-
stellung behinderter Menschen und der Einflihrung von DIN-Normen. Er fiihrt iber Konzepte in den
1980er Jahren zur attraktiveren Gestaltung der Gehbereiche in den Innenstadten und der Einfihrung
des Begriffs , behindertengerechtes Bauen“ bis hin zur Uberarbeitung der Vorgaben fiir FuRverkehrs-
anlagen und die barrierefreie Gestaltung des 6ffentlichen Verkehrs- und Freiraums in den 1990er Jah-
ren.

Mit Beginn des 21. Jahrhunderts werden vermehrt Regelwerke (u.a. EFA, RASt), die sich speziell dem
Fulverkehr widmen oder diesen zumindest beriicksichtigen, veréffentlicht. Die Bedeutung des Ful-
verkehrs und seiner Bedarfe riickt wieder mehr in das Bewusstsein der planenden und ausfiihrenden
Fachleute. Das Thema Barrierefreiheit wird rechtlich im BGG verankert und l6st damit Begriffe wie
»behindertengerecht” ab. Durch die UN-BRK werden Themen wie Gleichberechtigung und Teilhabe
nochmals hervorgehoben. Die DIN 18040 als auch die Hinweise fir barrierefreie Verkehrsanlagen (H
BVA) werden veroffentlicht. In diesen Regelwerken sind zentrale Vorgaben zur barrierefreien Gestal-
tung des oOffentlichen Raums enthalten. Im Gegensatz zu den vorangegangenen Normen aus den
1990er Jahren integrieren die aktuellen Normen neben den gehbehinderten und rollstuhlnutzenden
Menschen auch Personen mit sensorischen Einschrankungen. Auch hier ist ein Wandel zum besseren
Verstandnis der Situation von mobilitatseingeschrankten Personen zu erkennen.

Allerdings gibt es heute immer noch einige Hemmnisse und Zielkonflikte in Bezug auf eine barrierefreie
Umgestaltung:

- Rechtsverbindlichkeit: Die Vorgaben der DIN 18040 und auch der DIN 18065 sind zwar zum Teil
laut § 87a Landesbauordnung Rheinland-Pfalz (LBauO) durch die Benennung zu Technischen Bau-
bestimmungen rechtlich verbindlich anzuwenden, allerdings wurde nicht die jeweils vollstandige
Norm libernommen. Erschwerend kommt hinzu, dass das Identifizieren der verbindlichen Vorga-
ben dadurch nicht trivial ist [Bernier 2011: 116]. Ebenso stellen viele zentrale Normen der DIN
keine rechtlich bindende Technische Baubestimmung dar, wie beispielsweise die DIN 32984. Na-
heres hierzu ist im Kapitel 3.3.2 zu finden.

- Anwendung: Aufgrund der Vielzahl von Technischen Regelwerken und teilweise fehlender Fach-
kenntnisse bei der Planung, Genehmigung und Umsetzung wird die Barrierefreiheit, auch bei be-
stehendem Willen, unzureichend ausgefiihrt [Herzog-Schlagk 2018b: 54]; [Richter o.J.: 14]. Hier
kénnen Schulungen, lbersichtliche Leitfaden und Checklisten (siehe auch Kapitel 3.3.2.4) eine Ab-
hilfe schaffen.

- Kosten: Haufiges Argument gegen eine barrierefreie Umgestaltung, aber auch barrierefreien Neu-
bau, sind die hohen Kosten gegeniiber einer nicht barrierefreien Gestaltung [Richter 0.J.: 14]. Eine
Studie von TERRAGON WOHNBAU kommt anhand einer beispielhaft durchgefiihrten Berechnung
eines barrierefrei gebauten Wohngebaudes zum Ergebnis, dass die Barrierefreiheit nur etwa ein
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Prozent der Gesamtbaukosten ausmacht [Held et al. o.).: 6]. Auf Grundlage der Interviews mit
Fachleuten (siehe Kapitel 5.1 und Anhang 4) wird angenommen, dass die Kosten fiir den 6ffentli-
chen Verkehrsraum ebenfalls nicht signifikant héher sind.

- Denkmalschutz und Stadtgestaltung: Die gestalterische Vertraglichkeit sowohl auf den Denkmal-
schutz im speziellen als auch auf die allgemeine Stadtgestaltung bezogen, ist umstritten [Wulfhorst
2021: 360]; [Richter o0.J.: 14]. Hier ist eine Kompromissbereitschaft unabdingbar, um alle Anforde-
rungen in ausreichendem Umfang zu beriicksichtigen.

- Nutzungskonflikte: Durch andere Verkehrsmittel, insbesondere die, die ebenfalls den Seitenraum
nutzen, kdnnen Konflikte mit den mobilitdtseingeschrankten Personen verursacht werden. Hier
sind beispielsweise der Radverkehr und Elektrokleinstfahrzeuge auf gemeinsamen oder nicht taktil
und/oder visuell abgegrenzten getrennten Geh- und Radwegen zu nennen [DBSV o. J.c]. Auch
mittig auf Gehwegen abgestellte Elektrokleinstfahrzeuge stellen teilweise gefdhrliche Hindernisse
dar [DBSV o. J.a]. Ebenfalls sind weitere Nutzungen im Seitenraum zu finden, die ein Hindernis
darstellen kénnen. Zu nennen sind u.a. die AuRengastronomie, AuRenwerbung und -aufsteller so-
wie Bepflanzungen [Wulfhorst 2021: 360]. Hier sollten Kompromisse gefunden werden wie die
Zonierung der verschieden genutzten Bereiche [FGSV 2011: 25].

- Zielkonflikte und Priorisierung: Sowohl finanzielle Mittel fiir die konkrete Umgestaltung als auch
fir personelle Ressourcen sind knapp. Aus diesem Grund findet stetig eine Abwagung statt, in wel-
che Projekte investiert wird. Meist werden dabei aufgrund einer groRen Lobbyarbeit eher infra-
strukturelle Projekte im StraBenbau oder Schienenverkehr als Projekte fiir den Fulverkehr und die
Barrierefreiheit umgesetzt [Wulfhorst 2021: 351].

- Kleine Nutzendengruppe: Zum Teil wird auch heute noch gegen die Barrierefreiheit mit der Aus-
sage argumentiert, dass es nur wenige Personen betreffen wiirde [Richter 0.).: 14] (ndheres hierzu
u.a. im Kapitel 3.5.1).

Heute sind Themen wie das ,,Design flr Alle” und Inklusion weit verbreitet, jedoch noch nicht bei allen
verantwortlichen Personen als Selbstverstandlichkeit verankert. Viele notwendige Regelwerke zur Um-
setzung der Barrierefreiheit sind nicht rechtsverbindlich. Gesetzliche Fristen zur barrierefreien Umge-
staltung des Bestands des 6ffentlichen Verkehrsraum existieren derzeit nicht. Hier besteht weiterhin
Handlungsbedarf, worauf die vorliegende Forschungsarbeit durch die Entwicklung eines Bewertungs-
verfahrens flr den Bestand reagiert.

3.3 Rechtsnormen und Technische Regelwerke

Auf internationaler Ebene wird mit absteigender Rangordnung zwischen dem Volker-, Europa-, Bun-
des- und Landesrecht unterschieden. Die nationale Normenhierarchie in Deutschland umfasst das Bun-
des- und Landesrecht. Hierbei existieren verschiedene hierarchische Ebenen [Begerow 2022]. Die in
absteigender Rangordnung existierenden Rechtsnormen Verfassung, Gesetz, Rechtsverordnung, Sat-
zung und Verwaltungsvorschrift [Menzel o. J.: 2—3] kénnen je nach Ordnung die Rechtsnormen niedri-
gerer oder hoherer Ordnung verdrangen oder ihnen unterliegen [Juraforum 2021]. Sie sind jedoch im-
mer rechtsverbindlich [Duden 2022b].

Des Weiteren sind die Technischen Regelwerke zu benennen, die den Rechtsnormen unterstehen
[Bernier 2011: 100] und nicht rechtlich bindend sind [Metlitzky et al. 2018-: A 1.2, S. 15-17]. Allerdings
bestehen Ausnahmen, wodurch Technische Regelwerke eine Rechtsverbindlichkeit erlangen (siehe
hierzu auch Kapitel 3.3.2.1).
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AbschlieBend seien hier noch die Leitfaden, Handbiicher und weitere lander- oder kommunalspezifi-
sche Veroffentlichungen genannt, die in ihrer Form nicht verbindlich sind, jedoch dhnlich wie die Tech-
nischen Regelwerke beispielsweise durch Benennung in Vertragen Verbindlichkeit erlangen kénnen.

Die nachfolgende Abbildung 3-1 veranschaulicht die Normenhierarchie mit Bezug zur Barrierefreiheit.
In den darauffolgenden Abschnitten werden relevante Rechtsnormen und Technische Regelwerke vor-
gestellt und relevante Aussagen in Bezug auf die Barrierefreiheit im 6ffentlichen Verkehrsraum be-
nannt. Existieren bundeslandspezifische Rechtsnormen, so werden diese im Folgenden exemplarisch
fiir Bundesland Rheinland-Pfalz dargestellt.

A

[Internationale Ebene|

Européische Ebene

TSI PRM
Antirassismusrichtlinie
EAA

Nationale Ebene
Bundessrecht Landessrecht

Verfassung
GG Landesverfassung RLP

Gesetze

SGBIX DSchG
BGG Landesinklusionsgesetz RLP
GVFG LVFGKom RLP
FStrG LStrG RLP
PBefG, EBO NVG RLP

Rechtverordnungen

MBO LBauO RLP

Technische Regelwerke
DIN 18040-3 DIN 32984 H BVA EFA VDI 6008 Blatt 1

Abbildung 3-1 Relevante Rechtsnormen und Technische Regelwerke fiir die Barrierefreiheit [Eigene
Darstellung]

3.3.1 Rechtsnormen

3.3.1.1 Internationale Ebene - Vélkerrecht

Die Vereinten Nationen haben das Ubereinkommen iiber die Rechte von Menschen mit Behinderung
(UN-Behindertenrechtskonvention, UN-BRK) erstellt [UN-BRK 2018]. Da dieses Ubereinkommen in
Deutschland den Rang eines Bundesgesetzes hat [Heiden 2013: 5], steht es beziglich Giltigkeit auf
gleichem Rang wie die Gesetze auf Bundesebene.
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Die UN-BRK wurde Ende 2006 von den Vereinten Nationen mit dem Ziel verabschiedet, die bereits
bestehenden Menschenrechte speziell fiir Menschen mit Behinderungen zu konkretisieren, sodass die
Gleichberechtigung hervorgehoben wird. Im Jahr 2009 trat die Konvention in Deutschland in Kraft
[DIMR 2022a]. Die unabhangige Monitoring-Stelle der UN-Behindertenrechtskonvention fordert die
Einhaltung der Rechte und lberwacht die Umsetzung der UN-BRK [DIMR 2022b]. Relevante Artikel
sind einerseits der Artikel 2 UN-BRK, welcher u.a. den Begriff ,universelles Design” definiert. Umfelder
sollen so konzipiert werden, dass sie moglichst von allen Menschen genutzt werden kdnnen, ohne sie
speziell anpassen zu missen. Die Artikel 3 f) sowie 9, Abs. 1 a) UN-BRK gehen auf das Thema Zugang-
lichkeit naher ein. Allen Menschen muss unter dem Aspekt der Gleichberechtigung der Zugang zur
physischen Umwelt und zu Transportmitteln ermdglicht werden. Dies geschieht, indem Hindernisse
und Barrieren bei StraRen und Transportmittel festgestellt und beseitigt werden.

Zur praktischen Umsetzung der UN-BRK wurde 2011 der Nationale Aktionsplan (NAP) aufgesetzt, wel-
cher 2016 Gberarbeitet wurde. Der NAP 2.0 enthalt dabei 13 Handlungsfelder, u.a. zum Thema ,,Bauen
und Wohnen” sowie ,Mobilitat”. Die Handlungsfelder werden durch verschiedene MalRnahmen kon-
kretisiert. So ist beispielsweise im Handlungsfeld ,,Bauen und Wohnen“ als MaBnahme zu finden, dass
mit Hilfe von Stadtebauférderungsprogrammen den Landern vom Bund Finanzmittel zur Verfligung
gestellt werden, um das Wohnumfeld in Stadtquartieren barrierefrei zu gestalten [BMAS 2016a: 2, 4,
118-119].

3.3.1.2 Europdische Ebene

Auf europadischer Ebene kénnen in Bezug auf die Barrierefreiheit die EU-Verordnung Technische Spe-
zifikation fir Interoperabilitat fir ,Persons with Reduced Mobility” (TSI PRM) aus dem Jahr 2015 mit
Bezug zur Zuganglichkeit von Bahnsystemen, die sogenannte Antirassismusrichtlinie aus den Jahr 2000
sowie die Europdische Richtlinie European Accessibility Act (EAA) zur Barrierefreiheit von Produkten
und Dienstleistungen aus dem Jahr 2019 genannt werden. Da sich diese aber nicht unmittelbar auf die
Barrierefreiheit im offentlichen Verkehrsraum im Sinne der Abgrenzung der vorliegenden Arbeit be-
ziehen, wird an dieser Stelle nicht naher darauf eingegangen.

3.3.1.3 Nationale Ebene

Auf nationaler Ebene kann einerseits die Bundes- und Landesebene sowie andererseits zwischen Ver-
fassung, Gesetz, Rechtverordnung und Satzung unterschieden werden. Im Folgenden werden die je-
weils thematisch zusammengehdrigen Gesetze auf Ebene des Bundes und des Landes Rheinland-Pfalz
(wenn vorhanden) aufgrund des Bundeslandes als Promotionsstandort vorgestellt.

Verfassung

Die Verfassung Deutschlands ist das Grundgesetz (GG), welches 1949 in Kraft getreten ist. Dieses ver-
weist u.a. libergeordnet auf das Thema Barrierefreiheit: ,Niemand darf wegen seiner Behinderung be-
nachteiligt werden” (Artikel 3, Abs. 3, 5.2 GG). Die Landesverfassung Rheinland-Pfalz besagt, dass ,das
Land, die Gemeinden und Gemeindeverbande [...] behinderte Menschen vor Benachteiligung [schiit-
zen] und [...] auf ihre Integration und die Gleichwertigkeit ihrer Lebensbedingungen hin[wirken]“ (Ar-
tikel 64 Landesverfassung RLP).
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Gesetze
SGB IX

Das Sozialgesetzbuch Neuntes Buch - Rehabilitation und Teilhabe von Menschen mit Behinderungen
(SGB IX) trat 2016 in Kraft und wurde zuletzt im Jahr 2022 gedndert. In Bezug auf die barrierefreie
Gestaltung des offentlichen Verkehrsraums liefert das SGB IX keine Hinweise. Jedoch wird definiert,
was unter Menschen mit Behinderungen und Schwerbehinderung zu verstehen ist: ,Menschen mit
Behinderungen sind Menschen, die korperliche, seelische, geistige oder Sinnesbeeintrachtigungen ha-
ben, die sie in Wechselwirkung mit einstellungs- und umweltbedingten Barrieren an der gleichberech-
tigten Teilhabe an der Gesellschaft mit hoher Wahrscheinlichkeit langer als sechs Monate hindern kén-
nen. Eine Beeintrachtigung nach Satz 1 liegt vor, wenn der Kérper- und Gesundheitszustand von dem
fiir das Lebensalter typischen Zustand abweicht [...] (§ 2 Abs. 1 SGB IX). ,,Menschen sind [...] schwerbe-
hindert, wenn bei ihnen ein Grad der Behinderung von wenigstens 50 vorliegt [...]“ (§ 2 Abs. 2 SGB IX).

BGG und Inklusionsgesetz RLP

Das Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen (Behindertengleichstellungsgesetz,
BGG) trat 2002 in Kraft und wurde zuletzt im Jahr 2022 gedndert. Das Gesetz in Rheinland-Pfalz ist das
Landesgesetz zur Gleichstellung, Inklusion und Teilhabe von Menschen mit Behinderungen (Landesin-
klusionsgesetz), welches 2020 in Kraft getreten ist.

In beiden Gesetzen wird der Begriff der Barrierefreiheit gleich definiert: ,Barrierefrei sind bauliche und
sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, [...] wenn sie flir Menschen mit Behinderungen in der allgemein (b-
lichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe auffindbar, zuganglich
und nutzbar sind“ (§ 4 S. 1 BGG bzw. § 3 Abs. 4 S. 1 Landesinklusionsgesetz).

Wie in den zuvor genannten Paragraphen sind auch beim Thema Herstellung von Barrierefreiheit in
den Bereichen Bau und Verkehr zwischen dem Gesetz auf Bundes- und auf Landesebene groRe Ahn-
lichkeiten zu finden. So sind ,,[...] bauliche oder andere Anlagen, 6ffentliche Wege, Platze und StralRen
sowie Offentlich zugangliche Verkehrsanlagen und Beforderungsmittel im offentlichen Personenver-
kehr [...] nach MalRgabe der einschlagigen Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten” §
8 Abs. 5 BGG. Im Landesgesetz wird zusatzlich betont, dass Bauten im Bestand ebenfalls ,,schrittweise
entsprechend den allgemein anerkannten Regeln der Technik barrierefrei gestaltet [werden sollen]”
(8§11 Abs. 1 Landesinklusionsgesetz). Allerdings sind relevante Normen wie die DIN 18040-3 (Barriere-
freies Bauen — Planungsgrundlagen, Teil 3: Offentlicher Verkehrs- und Freiraum) oder die DIN 32984
(Bodenindikatoren im 6ffentlichen Raum) nicht rechtlich verbindlich anzuwenden (siehe hierzu Kapi-
tel 3.3.2.1). Das heift, die Vorgabe den Verkehrsraum barrierefrei zu gestalten, ist gesetzlich festge-
legt, konkrete Angaben hierzu sowie zur Umsetzung sind allerdings nicht rechtlich bindend.

GVFG und LVFGKom

Das Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden
(Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz - GVFG), welches 1971 in Kraft getreten ist und zuletzt 2020
geandert wurde, umfasst insbesondere den schienengebundenen 6ffentlichen Personennahverkehr
(§ 2 GVFG). Im Landesverkehrsfinanzierungsgesetz - Kommunale Gebietskérperschaften (LVFGKom),
welches 2009 in Kraft getreten ist und zuletzt 2019 geédndert wurde, wird auf Strallen eingegangen (§
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2 Nr. 1 LVFGKom). Der Bau und Ausbau kann gefordert werden, wenn das Vorhaben ,nach Malgabe
der fiir den jeweiligen Bereich geltenden Rechtsvorschriften barrierefrei gestaltet wird” (§ 3 Abs. 1
Nr. 1e) LVFGKom) und ,bei der Vorhabenplanung [...] die zustdndigen Beauftragten oder Beirate fir
die Belange behinderter Menschen [angehért wurden]” (§ 3 Abs. 1 Nr. 2 LVFGKom). Hierauf verweist
auch die Férderung des kommunalen StraBenbaus (Nummer 4.1.4, VV-LVFGKom/LFAG-StB).

FStrG und LStrG RLP

Wahrend sich das Bundesfernstrallengesetz (FStrG) (1953, zuletzt gedndert 2021) nur auf , Bundes-
strallen des Fernverkehrs” (§ 1 Abs. 1 FStrG) bezieht und dennoch die ,,moglichst weitreichende Barri-
erefreiheit” (§ 3 Abs. 1 FStrG) fordert, bezieht sich das LandesstraBengesetz (LStrG) (1977, zuletzt ge-
andert 2021) auf alle anderen 6ffentlichen StraBen nach § 1 LStrG. Im LStrG wird ebenfalls ,,eine mog-
lichst weit reichende Barrierefreiheit” (§ 11 Abs. 3 LStrG) gefordert, die der Trager der StraBenbaulast
bei Neu- oder Ausbau beriicksichtigen muss. Dies wird anschlieRend durch den Zusatz ,soweit nicht
Uberwiegende andere offentliche Belange, insbesondere Erfordernisse der Verkehrssicherheit, entge-
genstehen” (§ 11 Abs. 3 LStrG) relativiert. Wie bereits im Abschnitt BGG und Inklusionsgesetz RLP er-
wahnt, werden auch im FStrG und LStrG RLP rechtsverbindliche Vorgaben gemacht, StralRen barriere-
frei zu gestalten. Allerdings ist die konkrete Gestaltung nicht verbindlich vorgegeben.

PBefG, EBO und NVG RLP

Das Personenbeforderungsgesetz (PBefG) (1961, zuletzt gedndert 2023) umfasst die ,entgeltliche oder
geschaftsmaRige Beférderung von Personen mit StraBenbahnen, mit Oberleitungsomnibussen (Obus-
sen) und mit Kraftfahrzeugen® (§ 1 Abs. 1 S. 1 PBefG). Das PBefG wird aufgrund des Ziels der vollstén-
digen Barrierefreiheit des OPNV kurz genannt: ,,Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mo-
bilitat oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem Ziel zu berlicksichtigen, fiir die Nutzung
des offentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu er-
reichen. Die in Satz 3 genannte Frist gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret
benannt und begriindet werden“ (§ 8 Abs. 3 S. 3-4 PBefG).

Das Landesgesetz Uiber den 6ffentlichen Personennahverkehr (Nahverkehrsgesetz - NVG), welches im
Jahr 2021 in Kraft getreten ist, geht § 4 Abs. 2 NVG ebenfalls auf die genannte Thematik der Barriere-
freiheit im offentlichen Personennahverkehr ein. Die geforderte vollstandige Barrierefreiheit wurde
aufgrund einer Vielzahl von Ausnahmeregelungen im Nahverkehrsplan nicht bis zum gesetzten Datum
erreicht [VCD 2022].

Zur Vollstandigkeit wird an dieser Stelle noch auf die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO)
(1967, zuletzt gedandert 2019) eingegangen, welche ,eine moglichst weitreichende Barrierefreiheit”
(§ 2 Abs. 3 EBO) fiir die Nutzung von Bahnanlagen und Fahrzeugen fordert. Der Geltungsbereich ist
nach § 1 Abs. 1 EBO der Bau, Betrieb und die Benutzung von regelspurigen 6ffentlichen Eisenbahnen.
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Rechtsverordnungen
MBO und LBauO RLP

Die Musterbauordnung (MBO) (2002, zuletzt gedndert 2022) sowie die Landesbauordnung Rheinland-
Pfalz (LBauO) (1998, zuletzt gedndert 2021) gelten u.a. fur bauliche Anlagen (vgl. § 1 Abs. 1 MBO bzw.
§ 1 Abs. 1 LBauO). Allerdings bezieht sich die Barrierefreiheit insbesondere auf Gebaude und nicht auf
den 6ffentlichen Verkehrsraum (vgl. § 50 MBO bzw. § 51 LBauO).

3.3.1.4 Landesebene

Auf der Ebene des Bundeslandes Rheinland-Pfalz ist auRerdem das Denkmalschutzgesetz (DSchG), wel-
ches seit 1978 in Kraft ist und zuletzt im Jahr 2021 geadndert wurde, von Relevanz. Zu diesem Thema
gibt es kein Gesetz auf Bundesebene, da der Denkmalschutz in Deutschland Angelegenheit der Lander
ist [DNK o. J.]. Das DSchG besagt, dass ,der Zugang zu 6ffentlich zuganglichen Kulturdenkmalern [...]
im Rahmen des wirtschaftlich Zumutbaren, soweit dies mit Eigenart und Bedeutung des jeweiligen
Kulturdenkmals vereinbar ist, barrierefrei im Sinne des § 3 Abs. 4 des Landesinklusionsgesetzes [...]
ermoglicht werden [soll]“ (§ 15 S. 2 DSchG).

3.3.2 Technische Regelwerke

Technische Regelwerke werden u.a. vom Deutschen Institut fiir Normung (DIN), vom Verein Deutscher
Ingenieure (VDI), von der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV), von der
Deutschen Bahn (DB) sowie vereinzelt von Bundeslandern und Kommunen erstellt und herausgege-
ben. Fir die vorliegende Arbeit relevante Regelwerke werden im Nachfolgenden benannt.

Technische Regelwerke sind grundsatzlich nicht rechtsverbindlich anzuwenden. In der Regel haben sie
sich jedoch in der Praxis bewahrt und dienen als Mindeststandard bei der Umsetzung der Barrierefrei-
heit [Metlitzky et al. 2018-: A 1.2, S. 15-17]. Der ,Leitfaden Barrierefreies Bauen” des Bundes hebt
ausdriicklich einige DIN-Normen und VDI-Blatter als allgemein anerkannte Regeln der Technik hervor
[BMI 2016: 13], was die Empfehlung zur praktischen Anwendung als Mindeststandard nochmals un-
terstiitzt [Bernier 2011: 114].

Verbindlichkeit erlangen Technische Regelwerke erst dann, wenn

- die Anwendung in Vertragen/Vereinbarungen zwischen den Vertragsparteien verbindlich festge-
legt wird,

- aufsie in Gesetzen oder Rechtsverordnungen verwiesen wird oder

- sie als Technische Baubestimmung in der Bauordnung aufgenommen werden, naheres hierzu im
Kapitel 3.3.2.1 [DIN 2022d].

3.3.2.1 DIN

DIN steht fiir den gemeinnutzigen und privatwirtschaftlich organisierten Verein ,Deutsches Institut fir
Normung e.V.”. Das DIN wurde im Jahr 1917 gegriindet. Heute beteiligen sich etwa 36.000 Fachleute
aus Forschung, Wirtschaft, 6ffentlicher Hand und Gesellschaft am Prozess der Normung. Das DIN ent-
wickelt nationale Normen sowie Standards. AuBerdem vertritt das DIN die Interessen Deutschlands
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sowohl auf europaischer (CEN - Europdischen Komitee fiir Normung) als auch internationaler (ISO -
Internationale Organisation flir Normung) Ebene.

Die in Deutschland fiir den 6ffentlichen Verkehrsraum relevanteste DIN-Norm ist die DIN 18040-3,
welche Planungsgrundlagen vorgibt. Diese verweist innerhalb der verschiedenen Kapitel auf weitere
grundlegend zu bericksichtigende DIN-Normen, die in der untenstehenden Tabelle 3-1 (Stand Novem-
ber 20222) zu finden sind. Des Weiteren wurden Normen in der Tabelle aufgenommen, die dariber
hinaus allgemeine Relevanz fiir das Thema Barrierefreiheit haben.

Seit 2021 existiert zudem die erste europdische Norm (DIN EN 17210), welche Anforderungen fir die
Barrierefreiheit und Nutzbarkeit der gebauten Umwelt formuliert. Diese sind als Ziele formuliert und
enthalten keine Angaben zur barrierefreien Gestaltung. Diese Angaben sind in der zuvor vorgestellten
Normenreihe DIN 18040 zu finden [DIN 2021]. Die DIN 18040 wird innerhalb einer Ubergangsfrist von
36 Monaten nach Veroffentlichung der DIN EN 17210 Uberarbeitet [HyperJoint o. J.a].

Nummer Titel

DIN EN 17210:2021-08 Barrierefreiheit und Nutzbarkeit der gebauten Umwelt —

Funktionale Anforderungen

DIN 18040-1:2010-10 Barrierefreies Bauen, Planungsgrundlagen, Teil 1: Offentlich zu-
gangliche Gebadude

DIN 18040-3:2014-12 Barrierefreies Bauen, Planungsgrundlagen, Teil 3: Offentlicher Ver-
kehrs- und Freiraum

DIN 32984:2020-12 Bodenindikatoren im o6ffentlichen Raum
DIN 32974:2000-02 Akustische Signale im 6ffentlichen Bereich - Anforderungen.
DIN 32981:2018-06 Einrichtungen fir blinde und sehbehinderte Menschen an Strafien-

verkehrs-Signalanlagen - (SVA) - Anforderungen

DIN 32975:2009-12 Gestaltung visueller Informationen im 6ffentlichen Raum zur barri-
erefreien Nutzung + Berichtigung 1:2012-07

DIN 32976:2007-08 Blindenschrift - Anforderungen und MaRe

DIN 32986:2019-06 Taktile Schriften und Beschriftungen - Anforderungen an die Dar-
stellung und Anbringung von Braille- und erhabener Profilschrift

DIN 18318:2019-09 VOB Vergabe- und Vertragsordnung fir Bauleistungen - Teil C: All-
gemeine Technische Vertragsbedingungen fiir Bauleistungen (ATV)
- Pflasterdecken und Plattenbeldge, Einfassungen

DIN EN 16165:2021-12 Bestimmung der Rutschhemmung von FulRboden - Ermittlungsver-
fahren
DIN 18065:2020-08 Gebaudetreppen - Begriffe, Messregeln, Hauptmale
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DIN EN 81-70:2021-06 Sicherheitsregeln fiir die Konstruktion und den Einbau von Aufzii-
gen - Besondere Anwendungen fiir Personen und Lastenaufziige -
Teil 70: Zuganglichkeit von Aufzligen fiir Personen einschlieflich
Personen mit Behinderungen

DIN CEN/TS 81-76:2011-10 Sicherheitsregeln fiir die Konstruktion und den Einbau von Aufzi-
DIN SPEC 69281-76:2011-10 | &en - Besondere Anwendungen flr Personen- und Lastenaufzige -
Teil 76: Personenaufziige fur die Evakuierung von Personen mit Be-
hinderungen

Tabelle 3-1 DIN-Normen mit Bezug zur Barrierefreiheit (Stand November 2022)

Laut MBO und LBauO RLP ist es moglich allgemeine Anforderungen an bauliche Anlagen und andere
Anlagen und Einrichtungen mittels Technischen Baubestimmungen zu konkretisieren (§ 85a Abs. 1
MBO bzw. § 87a Abs. 1 LBauO RLP). Diese werden in der Muster-Verwaltungsvorschrift (MVV TB) bzw.
fiir Rheinland-Pfalz in der Anlage zur Verwaltungsvorschrift Technische Baubestimmungen (VVTB) des
Ministeriums der Finanzen benannt. Technische Baubestimmungen sind zu beachten (§ 85a Abs. 1 S.
2 MBO bzw. nach § 3 Abs. 2 LBauO RLP). Von den Technischen Baubestimmungen kann abgewichen
werden, wenn mit anderen Losungen die Anforderungen in gleichem Mal3e erfiillt werden kénnen und
in den Technischen Baubestimmungen kein Ausschluss von Abweichungen beschrieben wird (vgl.
§ 85a Abs. 1 S. 3 MBO).

Als Technische Baubestimmungen sind in Rheinland-Pfalz Teile der DIN-Normen 18040-1, 18040-2 so-
wie DIN 18065 aufgenommen worden (siehe Anlage zur VVTB) [FM RLP 2021: 59], die sich maRgeblich
auf (6ffentlich zugangliche) Gebdude, Wohnungen und deren AuRenanlagen zur ErschlieRung und Nut-
zung und damit nicht auf den 6ffentlichen Verkehrsraum beziehen [DIN 18040-1:2010-10: 4]; [DIN
18040-2:2011-09: 4]; [DIN 18065:2020-08: 5]. Rheinland-Pfalz hebt jedoch hervor, dass zwar nicht alle
Regeln aus der DIN 18040-1 bzw. 18040-2 als Technische Baubestimmung Gibernommen werden, aber
diese dennoch ,als allgemeine Planungsgrundlage [dienen] und [...] insoweit maRgebend fiir das bar-
rierefreie Bauen [sind]” (siehe Anlage A 4.2/2 und in der Anlage A 4.2/3 in Nr. 9 bzw. Nr. 6 VVTB) [FM
RLP 2021: 61]. Relevante DIN-Normen fiir den 6ffentlichen Verkehrsraum, wie beispielsweise die DIN
18040-3 oder DIN 32984, wurden bisher in Rheinland-Pfalz nicht als Technische Baubestimmung be-
nannt. Lediglich in Thiringen wurden Teile der DIN 18040-3 als Technische Baubestimmung eingefiihrt
[Metlitzky et al. 2018-: A 1.2, S. 21].

3.3.2.2 FGSV

FGSV ist die Abkirzung fiir den gemeinnitzigen technisch-wissenschaftlichen Verein , Forschungsge-
sellschaft fiir StralRen- und Verkehrswesen e. V.”. Im Jahr 1924 wurde der Verein mit dem Ziel gegriin-
det, technische Erkenntnisse im Straen- und Verkehrswesen weiterzuentwickeln und zu veroéffentli-
chen. Seitdem erstellt die FGSV mit Hilfe von aktuell tiber 2.500 Mitarbeitenden aus Verwaltung, Wirt-
schaft und Wissenschaft Technische Regelwerke und Wissensdokumente [FGSV 2022b] und bertick-
sichtigt dabei die aktuellsten Erkenntnisse aus Forschung und Praxis [FGSV 2022a]. Der Arbeitskreis
2.14.2 ,Barrierefreie Verkehrsanlagen” arbeitet zurzeit (Stand 2023) an einer Aktualisierung der H BVA,
welche aufgrund der Thematik eine hohe Relevanz fiir die vorliegende Forschungsarbeit hat [FGSV
2022c].
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Aullerdem arbeiten verschiedene FGSV-Gremien mit dem DIN zusammen und haben so ebenfalls Ein-
fluss auf die Erstellung der Europaischen Normen durch die Vertretung beim CEN [FGSV 2022a].

Kurzwort Titel
H BVA 2011 Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen
EFA 2002 Empfehlungen fiir FuBgangerverkehrsanlagen

M Rutschwiderstand Ful3-
gangerverkehr 2020

Merkblatt Giber den Rutschwiderstand von Pflasterdecken und Plat-
tenbeldgen fiir den FuRgangerverkehr

H Nahmobilitat 2014

Hinweise zur Nahmobilitat - Strategien zur Starkung des nichtmoto-
risierten Verkehrs auf Quartiers- und Ortsteilebene

H Mobilitat und soziale Ex-
klusion 2015

Hinweise zu Mobilitat und sozialer Exklusion - Forschungsstand zum
Zusammenhang von Mobilitdts- und Teilhabechancen

RASt 2006 Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrallen

HBS 2015 Handbuch fir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen

RIN 2008 Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung

R-FGU 2001 Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von Fullgdngeriiberwegen
RiLSA 2015 Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen

EAO 2013 Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs

H Shared Space 2014

Hinweise zu StraBenrdumen mit besonderem Querungsbedarf - An-
wendungsmoglichkeiten des ,,Shared Space“-Gedankens

M Anlage von Kreisverkeh-
ren 2006

Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkehren

Ad-hoc-Arbeitspapier zu
sogenannten ,geschitzten

Kreuzungen" 2021

Ad-hoc-Arbeitspapier zu sogenannten ,,geschiitzten Kreuzungen"

Tabelle 3-2

3.3.2.3 VDI

FGSV-Regelwerke mit Bezug zur Barrierefreiheit

Der Verein Deutscher Ingenieure e.V. (VDI) wurde im Jahr 1856 gegriindet. Er ist ein Verein fiir Fach-
leute der Naturwissenschaften und es Ingenieurwesens und unterstitzt diese sowohl bei fachlichen
als auch beruflichen Fragen [VDI 2022a]. Der Verein veréffentlicht jahrlich zwischen 200 und 250 VDI-
Richtlinien. Diese enthalten den aktuellen Stand der Technik [VDI 2022b]. Die VDI-Richtlinien ergdanzen
die DIN 18040 [Everding et al. 2015].
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Richtliniennummer Titel

VDI 6008 Blatt 1 (2012) | Barrierefreie Lebensraume - Allgemeine Anforderungen und Planungs-
grundlagen

VDI 6008 Blatt 4 (2017) | Barrierefreie Lebensraume - Moglichkeiten der Aufzugs- und Hebetech-
nik

VDI 6008 Blatt 6 (2021) | Barrierefreie Lebensraume - Bildzeichen und bildhaft verwendete
Schriftzeichen

Tabelle 3-3 VDI-Richtlinien mit Bezug zur Barrierefreiheit
3.3.2.4 Weitere Veroffentlichungen

An dieser Stelle wird auf Leitfaden und dhnliche Publikationen eingegangen, die konkrete Umsetzungs-
hinweise fiir ein Bundesland, eine Kommune oder ein spezifisches Thema im Rahmen der Barrierefrei-
heit im 6ffentlichen Verkehrsraum geben. In der Regel werden dabei bestehende Technische Regel-
werke zugrunde gelegt und prazisiert.

Nachfolgend werden einige Veroffentlichungen aufgelistet. Diese stellen jedoch keine vollstandige
Ubersicht oder Rangfolge in Bezug auf die Bedeutung dar:

- Handbuch Barrierefreie Verkehrsraumgestaltung, VDK 2008 [Sieger et al. 2008]

- Dorfer barrierefrei gestalten - Wege und Platze, Sachsen 2016 [Rebstock 2016]

- Leitfaden Barrierefreies Bauen - Hinweise zum inklusiven Planen von BaumafRnahmen des Bundes,
Bund 2016 [BMI 2016]

- Leitfaden Barrierefreiheit im StraBenraum, NRW 2012 [Straflen NRW 2012]

- Leitfaden zur Barrierefreiheit - Bauen fir alle im Verkehrs- und Freiraum unter Berlicksichtigung
der DIN 18040-3, NRW 2021 [AB NRW 2021]

- Barrierefrei Bauen - Leitfaden fiir die Planung, RLP [FM RLP et al. 2017b]

- Leitfaden fir die barrierefreie Gestaltung von Verkehrsflachen, LBM RLP 2020 [LBM RLP 2020]

- Zu Ful zur Haltestelle - Leitfaden fiir gute Wege zur Haltestelle, VCD 2019 [Kosok et al. 2019]

3.3.3 Zwischenfazit

Wie in diesem Kapitel dargestellt, existiert eine Vielzahl an Rechtsnormen sowohl auf internationaler
als auch auf nationaler Ebene (Bundes- und Landesrecht), die die Barrierefreiheit in vielen Bereichen
und auch explizit im 6ffentlichen Verkehrsraum fordert und dazu rechtsverbindlich verpflichtet. Aller-
dings werden in den Rechtsnormen keine konkreten Angaben zur barrierefreien Gestaltung und Um-
setzung im offentlichen Verkehrsraum gegeben. Diese sind in Technischen Regelwerken, wie DIN-Nor-
men und FGSV-Regelwerken, zu finden, welche allerdings per se keine Rechtsverbindlichkeit besitzen.
Auch gibt es bisher keine Verpflichtung aktuell nicht barrierefreie 6ffentliche Verkehrsraume bis zu
einem bestimmten Zeitpunkt schrittweise umzugestalten, lediglich beim Um- und Erweiterungsbau ist
die Barrierefreiheit zu bertcksichtigen.

Aus diesem Grund ist zu empfehlen, dass auch Normen wie die DIN 18040-3, die sich explizit mit dem
offentlichen Verkehrs- und Freiraum beschaftigen, zu einer Technischen Baubestimmung ernannt wer-
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den sollten. Solange dies nicht der Fall ist, sollte jede Kommune Auftragnehmende vertraglich mindes-
tens zur Einhaltung der DIN-Normen verbindlich verpflichten. Diese stellen einen Mindeststandard der
Barrierefreiheit dar. Weitere Vereinbarungen, die tiber die bestehenden Vorgaben hinausgehen und
die Barrierefreiheit noch weiter verbessern, sind zu empfehlen. Da diese jedoch nicht umfassend defi-
niert sind, stiitzt sich die vorliegende Forschungsarbeit malRgeblich auf die bestehenden Angaben in
den Technischen Regelwerken.

3.4 FuRverkehrsnetz
Aufbau von FuRverkehrsnetzen

Im nachfolgenden Abschnitt wird anhand der verschiedenen Ebenen der Aufbau eines FuBverkehrs-
netzes sowie die dazugehorigen Begrifflichkeiten, wie sie im Rahmen der vorliegenden Arbeit verwen-
det werden, erldutert (siehe Abbildung 3-2).

FulRverkehrsnetze bestehen aus verschiedenen Verbindungen, die jeweils denselben Ziel- und Quell-
punkt haben. Fir eine Verbindung kdnnen mehrere Routen existieren, die sich u.a. in ihrer Gesamt-
lange und Topographie unterscheiden kdnnen. Die Routen wiederum setzen sich aus mehreren anei-
nandergereihten FuRverkehrsanlagen (Gehbereiche, Uberquerungsstellen, Rampen, Treppen, Auf-
zlige) zusammen. Diese kénnen in Bewegungsrichtungen unterteilt werden.

Hohenunterschiede konnen mit Hilfe der FuRverkehrsanlagen Treppe, Rampe und Aufzug Giberwunden
werden. Der Langsverkehr kann je nach Nutzungs- und StraBentyp (siehe Kapitel 4.3.2) aus unter-
schiedlichen FuBverkehrsanlagen, wie einem strallenbegleitenden Gehweg, einem selbststandig ge-
flihrten FuBweg (u.a. FuRgangerzone) oder gemischt genutzten Flachen (u.a. verkehrsberuhigter Be-
reich), bestehen [Sieger et al. 2008: 33]. Der Querverkehr besteht aus gesicherten und ungesicherten
Uberquerungsstellen, wie einer FuBgédngerfurt mit LSA, einem FGU oder einer Mittelinsel.

Die einzelnen FuBverkehrsanlagen bestehen aus verschiedenen Bestandteilen, die sich in ihre Kompo-
nenten und deren Gestaltungen unterteilen lassen. Als Beispiel besteht eine Rampe u.a. aus den Be-
standteilen Gehflache, Handlauf und ggf. Zwischenpodest. Der Bestandteil Gehflache gliedert sich u.a.
in die Komponenten Breite, Ldnge und Steigung. Diese Komponenten missen fir eine barrierefreie
Gestaltung gewisse Malle einhalten. So ist eine barrierefreie Rampe mindestens 1,20 m breit und hat
eine maximale Neigung von 6 % auf einer Lange von 6 m [DIN 18040-1:2010-10: 16]. Die detaillierte
Ausfiihrung zu den FuBverkehrsanlagen und ihren Bestandteilen, Komponenten sowie deren barriere-
freie Gestaltung ist in Kapitel 4.3 zu finden.
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Abbildung 3-2 Netzaufbau fiir den FufSverkehr (beispielhafte Darstellung fiir die Fuf3verkehrsanlage
»Rampe*) [Eigene Darstellung]

Vorgehen bei der Erstellung eines FuBverkehrsnetzes

,Die speziellen Anforderungen mobilitatseingeschrankter Personen sind vollkommen in die allgemei-
nen Anspriiche der Fulwegenetzplanung integrierbar.” [Hoger 2021: 8]

Bei der Erstellung und Uberpriifung eines FuBverkehrsnetzes ist vorab der Planungsraum zu bestim-
men. Die EFA verweisen hierbei auf die Ebene eines Quartiers. Ist ein Stadtteil gut abgrenzbar, dann
ist auch dieser Malstab sinnvoll. Sollten die Grenzen an einer (verkehrlichen) Zasur liegen wie bei-
spielsweise an Fliissen, Bahnlinien oder mehrstreifigen HauptverkehrsstraBen, dann sollte die Uber-
windung dieser Barriere ebenfalls berticksichtigt werden [FGSV 2002: 9].

AnschlieBend sind die relevanten Quell- und Zielorte in diesem Bereich zu bestimmen [Sweco GmbH
et al. 2018: 35]. Hierunter sind sowohl Bereiche wie Marktplatze und sonstige Platzflachen, FuRgan-
gerzonen und Geschéftsstrallen als auch punktuelle Einrichtungen wie Einzelhandelsgeschafte, Schu-
len und Kindergérten, Sportanlagen, Spielplatze oder Arzte, Amter und Banken zu verstehen. Anderer-
seits fallen hierunter auch Verknlpfungspunkte wie Haltestellen, Bahnhofe, Parkplatze fiir Fahrrader
und Kfz [ILS 2001: 15, 18]. Grundsatzlich sind hierbei alle Netze, auch anderer Verkehrssysteme, zu
bericksichtigen und miteinander zu verknipfen [FGSV 2008: 8]. Nach Festlegung der Quellen und Ziele
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sollten diese in ihrer Bedeutung hierarchisiert werden [Sweco GmbH et al. 2018: 35], um das finale
FulRverkehrsnetz nach den Prioritdten schrittweise umzusetzen und insbesondere in Bezug auf die Bar-
rierefreiheit anzupassen.

Im nachsten Schritt wird ein sogenanntes Wunschliniennetz erstellt. Dies bedeutet, dass alle relevan-
ten Quell- und Zielorte in direkter Luftlinie miteinander verbunden werden [Wulfhorst 2021: 355]. Die-
ses idealisierte Netz wird anschlieRend auf die bestehenden Netzelemente bzw. auf die realen Routen
umgelegt [Sweco GmbH et al. 2018: 35]. Durch dieses Verfahren wird deutlich, wo ggf. Liicken im Netz
vorhanden sind [ILS 2001: 20]. Allerdings sind in Bezug auf die Barrierefreiheit nicht nur Liicken zu
schlielien, sondern auch vorhandene, aber nicht barrierefrei gestaltete Verbindungen anzupassen. Ist
dies auf den direkten Routen nicht moglich, sind Alternativen kenntlich zu machen. Dies ist mittels
Kennzeichnung einer barrierefreien Route auf FuBverkehrsplanen oder durch Beschilderung maglich.
Sind beispielsweise aufgrund der Topographie keine Alternativen moglich, so kann auch der 6ffentliche
Verkehr ein Teil des Netzes sein [FGSV 2011: 25]. Zur Festlegung von geeigneten Routen kdnnen zu-
satzlich Unfallkarten ausgewertet sowie Zdhlungen und Befragungen durchgefiihrt werden [ILS 2001:
21-23]. Auch die Beteiligung von betroffenen Bedurfnisgruppen, Verbanden und Fachleuten sowie der
Bevolkerung vor Ort ist bei der Konzeptionierung der FuBverkehrsnetze erforderlich [Wulfhorst 2021:
354, 373].

Die Eignung der Routen in Hinblick auf ein barrierefreies FuRverkehrsnetz wird mittels Bestandsauf-
nahme und -analyse gepriift. AnschlieRend werden notwendige Malnahmen zur Herstellung der Bar-
rierefreiheit festgelegt und umgesetzt [Sweco GmbH et al. 2018: 35—-37]. Die Bewertung der Qualitat
des Netzes fir bestimmte Bedrfnisgruppen wird im Rahmen der vorliegenden Forschungsarbeit erar-
beitet.

3.5 Bediirfnisgruppen und Barrieren

In diesem Kapitel wird zunichst ein Uberblick zu statistischen Daten zum Thema Mobilitdtseinschrin-
kungen gegeben. AnschlieRend werden die unterschiedlichen Bediirfnisgruppen sowie deren Anforde-
rungen an den offentlichen Verkehrsraum vorgestellt. Darauf aufbauend werden grundsatzliche Barri-
eren abgeleitet, die im 6ffentlichen Verkehrsraum vorzufinden sind.

3.5.1 Statistische Daten

Es ist davon auszugehen, dass etwa ein Drittel der Gesamtbevolkerung in Deutschland zumindest zeit-
weise eine Mobilitatseinschrankung aufweist [Wulfhorst 2021: 360]. Statistische Daten werden jedoch
meist nur bei Vorliegen einer Schwerbehinderung (Grad der Behinderung von 50, sieche § 2 Abs. 2
SGB IX) erhoben.

Insgesamt lebten Ende 2021 knapp 7,8 Millionen schwerbehinderte Menschen mit glltigem Schwer-
behindertenausweis in Deutschland, was einem Anteil von 9,4 % an der Gesamtbevélkerung ent-
spricht. Dies bedeutet einen Anstieg von Uber einer halben Millionen Menschen innerhalb der letzten
zehn Jahre. Die Anteile an mannlichen und weiblichen Schwerbehinderten sind nahezu ausgeglichen
[Destatis 2022b].

42,1 % der schwerbehinderten Personen sind unter 65 Jahre alt; 57,9 % sind 65 Jahre und alter. Hier

sind der demographische Wandel und die damit einhergehenden Erkrankungen im Alter zu erkennen.
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Etwa 3,3 % haben eine angeborene Schwerbehinderung. Die Gbrigen Schwerbehinderungen gehen auf
allgemeine Krankheiten, Unfélle, Berufskrankheiten, Kriegs-, Wehr- oder Zivildienstbeschadigung oder
sonstige Ursachen zuriick [Destatis 2022a].

Mobilitatseingeschrankte Personen gehen gemessen am Modal Split (Wahl des Hauptverkehrsmittels)
haufiger zu Ful8 als Personen ohne Einschriankungen (26 % zu 22 %). Beide Gruppen weisen dabei dhn-
liche durchschnittliche Wegeldangen von 1,6 km bzw. 1,7 km auf [infas 2017]. Personen im hdheren
Alter (ab 70 Jahre) gehen Uberproportional haufig taglich zu FuS, wahrend andere Verkehrsmittel sel-
tener genutzt werden. Hier wird die groRe Bedeutung des ZufulRgehens insbesondere auch von mobi-
litatseingeschrankten Personen deutlich. Das ZufulRgehen ermdglicht die Aufrechterhaltung der eige-
nen individuellen Mobilitdt [Nobis 2019: 66—67]. Aus diesen Griinden ist im Sinne des ,, Designs fir Alle”
eine barrierefrei gestaltete Umwelt unerlasslich.

3.5.2 Bediirfnisgruppen

Wie bereits im Kapitel 1.6 genannt, kdnnen verschiedene Bediirfnisgruppen unterschieden werden.
Die vorliegende Forschungsarbeit konzentriert sich auf die Bedtrfnisgruppen ,, motorisch und visuell
eingeschrankt” (siehe Kapitel 2.1.2). Hierbei kénnen neben der Mobilitatseinschrankung (motorisch
oder visuell) auch die genutzten Hilfsmittel unterschieden werden.

Einteilung motorisch eingeschrankter Personen anhand der genutzten Hilfsmittel:

- geheingeschrankt ohne Hilfsmittel: kleinwlichsig, Bein-(Teil)Prothese/Versteifung
- Gehhilfen/Kricken/Gehstock (ein-/beidseitig)

- Rollator

- hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

- elektrisch angetriebener Rollstuhl

- Personen, die einen Rollstuhl schieben

- arm-/handeingeschrankte Personen

Einteilung visuell eingeschrankter Personen anhand der genutzten Hilfsmittel:

- seheingeschrankt ohne Langstock
- stark seheingeschrankt/blind mit Langstock
- stark seheingeschrankt/blind mit Blindenfihrhund

Im Sinne des Designs fir Alle werden mit der Betrachtung der genannten Gruppen auch weitere Per-
sonen berlicksichtigt, flir die eine barrierefrei gestaltete Umwelt hilfreich ist. Hierunter sind beispiels-
weise temporar verletzte Personen, Personen mit Kinderwagen, Einkaufstrolley, Koffer oder auch al-
tere Personen und Kinder zu verstehen.

Im Folgenden wird auf die einzelnen Bediirfnisgruppen sowie deren Langen-, Breiten- und Flachenbe-
darfe und grundsatzlichen Anforderungen an den 6ffentlichen Verkehrsraum eingegangen. Malie wer-
den nur dann hervorgehoben, wenn sie von Mal3en der Vergleichsgruppe, die keine Einschrankungen
aufweisen, abweichen. Zu beachten ist, dass sich einige Anforderungen zwischen den Gruppen unter-
scheiden. Als Beispiel sind einerseits Kanten zu nennen, die motorisch eingeschrankte Personen ver-
meiden, wahrend blinde Personen diese zum Orientieren bendtigen. Dies zeigt, dass die Festlegung,
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ob etwas eine Barriere darstellt, nach den Bedlrfnisgruppen getrennt zu treffen ist. Aber auch inner-
halb der Gruppen kdnnen die Anforderungen, je nach Erfahrung mit der Einschrankung und der Kon-
stitution, stark variieren. Aufgrund dieser Individualitat wird anschlieBend anhand der Anforderungen
der jeweiligen Bedirfnisgruppe ein Mustertyp definiert. Dieser dient als eine einheitliche Grundlage
fiir die nachfolgende Arbeit und Entwicklung eines Verfahrens zur Bewertung der Barrierefreiheit. Ein
auf jedes Individuum abgestimmtes Verfahren ist nicht moglich und erscheint in Bezug auf die An-
wendbarkeit auch nicht als sinnvoll.

Bei den Bedirfnisgruppen, die mit oder ohne Hilfsmittel gehen kénnen, wird dabei von einer Kérper-
grofde von 175 cm ausgegangen [DIN 33402-2:2020-12: 10]. Alle Personen, die keine der nachfolgend
genannten Einschrankungen aufweisen (Ausnahme: auditiv und kognitiv eingeschrankte Personen, die
bereits zu Beginn der Arbeit von der Betrachtung ausgeschlossen wurden), stellen die Vergleichs-
gruppe dar, fir die die Nutzung einer Route bzw. Verbindung keine Erschwernis darstellt.

3.5.2.1 Motorisch eingeschrankte Personen

Motorisch eingeschrankten Personen besitzen im Allgemeinen physische Einschrankungen, die das Be-
wegen im 6ffentlichen Verkehrsraum durch eine nicht barrierefrei gestaltete Umwelt erschweren.

Geheingeschriankt ohne Hilfsmittel
MafRe

Zur Gruppe der geheingeschrankten Personen, die kein Hilfsmittel beim Bewegen im 6ffentlichen Ver-
kehrsraum nutzen, werden u.a. kleinwtichsige Personen sowie Personen mit einer Bein-(Teil)Prothese
oder Versteifungen gezahlt. In der Regel ist davon auszugehen, dass sie keinen erhdhten Platzbedarf
im Vergleich zu Menschen ohne Einschrankung haben, da sie keine Hilfsmittel nutzen. Deshalb ist von
einer Bewegungsbreite von 80 cm zzgl. moglicher Sicherheitsabstande auszugehen [FGSV 2002: 16].

Anforderungen

Die Anforderungen dieser Bedirfnisgruppe an den 6ffentlichen Raum bestehen darin, dass mdéglichst
keine Treppen, Stufen und hohe Bordsteinkanten vorhanden sind [DVR 2015: 21]. Sind Treppen oder
Rampen vorhanden, sollten diese Handlaufe aufweisen [DIN 18040-1:2010-10: 15, 17]. Auch ein mog-
lichst ebener Bodenbelag aufgrund des unsicheren Gehens ist von Relevanz [BMDV 2022b]. Fiir klein-
wichsige Personen sind zusatzlich Bedienelemente, Taster und Handlaufe in erreichbarer Hohe wich-
tig [DVR 2015: 21].

Mustertyp

Sind Personen beim Gehen eingeschrankt, bewegen sich aber ohne eine Gehhilfe, ist zwar noch Kraft
in den Beinen vorhanden, jedoch ist die Feinmotorik eingeschrankt. Aufgrund eines unsicheren Gangs
besteht die Gefahr bei beengten Verhéltnissen vom Gehbereich abzukommen. Da sie kein Hilfsmittel
mit sich flhren, auf das sich gestlitzt werden kann, wenn sie das Gleichgewicht verlieren, stellen Stei-
gungen, Treppen ohne Handldaufe sowie hohe Kanten eine groRe Erschwernis dar. Das Greifen und die
Hohe von Tastern sind aufgrund der bestehenden Kraft im Oberkorper und den Armen kein Problem.
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Gehhilfen/Kriicken/Gehstock (ein-/beidseitig)
MafRe

Personen, die aufgrund ihrer Geheinschrankung ein Hilfsmittel bendtigen, kdnnen sowohl einseitig ei-
nen Gehstock nutzen oder beidseitig Armstitzen. Aufgrund der genutzten Unterstiitzung ist ihre be-
notigte Bewegungsbreite leicht erhoht. Mit einem Gehstock wird eine Breite von 85 cm und mit beid-
seitigen Gehbhilfen eine Breite von 100 cm zzgl. moglicher Sicherheitsabstande bendtigt, um sich im
offentlichen Raum uneingeschrankt bewegen zu kdnnen [FGSV 2011: 24]. Da die Hilfsmittel seitlich
gehalten werden, wird davon ausgegangen, dass die Lange bzw. Tiefe von dem Mal einer Person ohne
Hilfsmittel nicht abweichen.

Anforderungen

Die Anforderungen dhneln denen der geheingeschrankten Personen ohne Hilfsmittel. Treppen, Stufen
und hohe Bordsteinkanten [DVR 2015: 21] sowie ein unebener Bodenbelag sollten aufgrund des unsi-
cheren Gangs moglichst vermieden werden [BMDV 2022b]. Auch Handlaufe an Treppen und Rampen
sind relevant [DIN 18040-1:2010-10: 15, 17], jedoch kann die Nutzung, insbesondere bei beidseitig
genutzten Hilfsmitteln, erschwert sein. Auch starke Neigungen sind zu vermeiden [BMDV 2022a]. Bei
beidseitigen Gehhilfen wird eine Bewegungsflache von 120x120 cm bendtigt [Schmitz 2014: 20].

Mustertyp

Geheingeschrankte Personen bleiben mit Gehhilfen mobil und kénnen sich damit selbststandig im 6f-
fentlichen Verkehrsraum bewegen. Personen mit einseitigen Gehhilfen haben einen geringeren Platz-
bedarf als Personen mit beidseitigen Gehhilfen. Beide Gruppen haben jedoch aufgrund der einge-
schrankten Kraft in den Beinen einen unsicheren Gang. Aus diesem Grund sind starke Steigungen sowie
lange Treppenverldaufe nur unter groBer Erschwernis Giberwindbar. Bei Nutzung von einseitigen Geh-
hilfen ermdglicht die weiterhin bestehende Kraft in den Armen ein sicheres Greifen.

Rollator
Male

Personen mit Rollator haben haufig groBere korperliche Einschrankungen als Personen mit einer ein-
oder beidseitig genutzten Gehbhilfe. Die fahrbare bzw. rollende Mobilitadtshilfe erleichtert das Bewegen
im offentlichen Raum. Da ein Rollator nur ein wenig breiter als eine Person ist, liegt die Bewegungs-
breite wie bei Personen ohne Hilfsmittel bei 80 cm [HyperJoint o. J.c]. Die Tiefe einer Person mit einem
Rollator betrdgt mit mindestens 100 cm mehr als dreifache einer Person ohne Gehhilfe [FM RLP et al.
2017b: 27].

Anforderungen

Keine Stufen und niedrige bis keine Bordsteinkanten sowie ein ebener Bodenbelag sind wichtige An-
forderungen fiir diese Gruppe. Allerdings ist es dieser Bedirfnisgruppe nicht moéglich Treppen zu liber-
winden, weshalb diese bei der Gestaltung der Umwelt zu vermeiden sind. Auch starke Neigungen stel-
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len eine groRe Erschwernis dar. Bei zusatzlich eingeschrénkter Beweglichkeit konnen auch zu hoch an-
gebrachte Bedienelemente und Taster problematisch sein [Hoger 2022: 28]. Rollatornutzende Perso-
nen brauchen fiir einen Richtungswechsel eine Bewegungsflache von 120x120 cm [Schmitz 2014: 20].

Mustertyp

Rollatornutzende kénnen selbststandig gehen, jedoch fallt ihnen das Stehen und Bewegen ohne ihr
Hilfsmittel schwer. Die Kraft ist eingeschrankt, weshalb ein Anheben des Rollators bei erhhten Stufen
sowie das Begehen von Steigungen stark erschwert sind. Die Kombination aus geringer Kraft und
dadurch eingeschrankter Feinmotorik erschwert das Gehen auf schmalen Gehbereichen, da die Gefahr
des Abrutschens auf beispielsweise die Fahrbahn besteht.

Hand-/muskelbetriebener Rollstuhl
Male

Personen, die nicht oder nur noch sehr wenig gehen und stehen kénnen, nutzen einen Rollstuhl zur
Fortbewegung. Bei guter Konstitution kann ein Rollstuhl genutzt werden, der durch die eigene Mus-
kelkraft angetrieben wird. Ein Rollstuhl ist breiter als eine stehende Person und aufgrund der Arme
bzw. Hande, die durch das Antreiben der Reifen nach auflen stehen, wird eine Bewegungsbreite von
90 cm benotigt [FGSV 2011: 24]. In der Lange sind mindestens 120 cm notwendig [FM RLP et al. 2017b:
27].

Anforderungen

Wie mit einem Rollator ist die Uberwindung von Treppen mit einem Rollstuhl nicht méglich. Ebenfalls
sind moglichst niedrige Bordsteine und geringe Neigungen Anforderungen von Personen mit einem
muskelbetriebenen Rollstuhl. Auch ein erschiitterungsarmer Bodenbelag und eine niedrige Anbrin-
gung von Tastern und Befehlsgebern ist sehr wichtig [DVR 2015: 21]. Hinzukommt bei der Nutzung
eines Rollstuhls eine erhohte Bewegungsflache von 150x150 cm [FGSV 2011: 24].

Mustertyp

Das Gehen ist bei den meisten Personen, die einen hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl nutzen, nicht
mehr moglich. Allerdings sind die Beweglichkeit und Kraft im Oberkorper und in den Armen weiterhin
gegeben. Aus diesem Grund ist die Feinmotorik gut und auch schmale Gehbereiche kénnen sicher pas-
siert werden. Das Driicken von Tastern oder das Drehen des Oberkdrpers, um nach hinten zu schauen,
ist weiterhin moglich. Allerdings stellen starke Steigungen und hohe Bordsteine ein Hindernis dar, da
die Gefahr des Kippens besteht oder die Kraft auf langeren Gehbereichen nicht ausreichend ist.

Elektrisch angetriebener Rollstuhl
MaRe

Personen, die sich aufgrund ihrer Konstitution oder weiteren kdrperlichen Einschrankungen mit einem
hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl nicht selbststandig fortbewegen kénnen, nutzen einen elektrisch
angetriebenen Rollstuhl. Da zum Bewegen nicht die Hande seitlich an die Rader geflihrt werden, ist die
Bewegungsbreite etwas schmaler als bei einem muskelbetriebenen Rollstuhl. Dennoch sollte von einer
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Breite von 90 cm ausgegangen werden. Bezliglich der Lange sollte die Flache mindestens 130 cm lang
sein, da sie bauartbedingt meist mehr Platz in Anspruch nehmen als hand-/muskelbetriebene Roll-
stiihle [FM RLP et al. 2017b: 27].

Anforderungen

Die Anforderungen dhneln den Personen, die einen hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl nutzen. Auf-
grund des Elektroantriebs kénnen Neigungen liber 6 % jedoch einfacher Gberwunden werden [BMI
2016: 88]. Die Bewegungsflache ist bauartbedingt mit 185x185 cm gréRer [HyperJoint o. J.d].

Mustertyp

Personen, die einen elektrisch betriebenen Rollstuhl nutzen, werden von allen Bedirfnisgruppen als
in ihrer Motorik am starksten eingeschrankt eingestuft. Die Beweglichkeit sowie Kraft im Oberkorper
als auch in den Armen ist gering. Die Kombination aus fehlender Feinmotorik und der GroR3e des Roll-
stuhls erschwert vor allem auf beengten Gehbereichen das selbststdnde Fortbewegen. Die fehlende
Beweglichkeit hat aulRerdem Auswirkungen bei beispielsweise zu hoch hangenden Tastern oder beim
Rickwartsfahren aus Aufzigen.

3.5.2.2 Visuell eingeschrankte Personen

Personen kénnen aufgrund mangelnden Sehvermogens, der Einengung des Gesichtsfelds oder der
Kombination aus beidem visuell eingeschrankt sein [BSVN 2022]. Je nach Auspragung kdnnen sie sich
ohne Hilfsmittel im 6ffentlichen Verkehrsraum bewegen, benoétigen dann aber visuelle Kontraste.
Stark seheingeschrankte und blinde Personen nutzen in der Regel ein Hilfsmittel, wenn sie sich allein
im offentlichen Raum bewegen. Hier ist zwischen einem Langstock und einem Blindenfiihrhund zu un-
terscheiden.

Seheingeschrankte ohne Langstock
MalRe

Personen, die sich ohne Langstock im offentlichen Verkehrsraum bewegen, weisen in Bezug auf die
Bewegungsbreite und Lange keine anderen Male auf als Personen ohne Hilfsmittel. Das heiRt eine
Breite von 80 cm zzgl. moéglicher Sicherheitsabstande ist ausreichend [FGSV 2002: 16].

Anforderungen

Zum Bewegen im offentlichen Verkehrsraum sind visuelle Kontraste und akustische Hinweise, bei-
spielsweise zum Auffinden von LSA-Masten und Erkennen von Hindernissen sowie Gefahren (abwarts-
filhrende Treppen, Hindernisse im Gehbereich), notwendig. Das Uberwinden von Treppen stellt prin-
zipiell kein Problem dar, allerdings sind Stufenmarkierungen und Handlaufe hilfreich [Hoger 2022: 27].

Mustertyp

Personen, die sich ohne einen Langstock oder einen Blindenflihrhund fortbewegen, sind auf visuelle
und akustische Kontraste angewiesen. Fehlen diese oder ist die Beleuchtung nicht ausreichend, be-
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deutet dies eine grof3e Erschwernis. Aufgrund ihres Restsehvermdgens und uneingeschrankter Beweg-
lichkeit sowie keiner zuziiglichen Breite durch ein Hilfsmittel kdnnen sie sich dennoch gréBtenteils
ohne fremde Hilfe fortbewegen.

Stark seheingeschriankt/blind mit Langstock
MalRe

Personen, die einen Langstock benutzen, haben keine oder eine nur geringe Sehkraft. Da der Langstock
nach vorne gefiihrt und zum Erkennen der Gehbereiche und Gefahren gependelt wird, liegt die Bewe-
gungsbreite bei 120 cm [FGSV 2011: 24]. Bei der notwendigen Lange wird davon ausgegangen, dass
sie den Langstock bei schmalen Gegebenheiten eng an sich flihren und damit keinen zusatzlichen Be-
darf als die Vergleichsgruppe aufweisen.

Anforderungen

Im Gegensatz zu seheingeschrankten Personen, die sich ohne Hilfsmittel bewegen kénnen, sind blinde
Personen auf taktile und akustische Informationen angewiesen. Ist ein Restsehvermdgen vorhanden
stellen auch visuelle Kontraste eine Unterstiitzung dar [Hoger 2022: 27]. So dienen Bordsteinkanten,
Hauserwande, unterschiedlich raue Bodenbeldge sowie Bodenindikatoren zur Orientierung beim Be-
wegen im 6ffentlichen Raum [DIN 18040-3:2014-12: 13]. Auch bei diesen Personen stellt die Uberwin-
dung von Treppen in der Regel kein Problem dar, allerdings sind auch hier Handldufe hilfreich.

Mustertyp

Blinde Personen ohne ausreichendes Restsehvermogen, die zum Fortbewegen einen Langstock nut-
zen, sind auf taktile und akustische Kontraste und Leitlinien angewiesen, da sie keine visuellen Kon-
traste wahrnehmen kénnen. Sie pendeln mit ihrem Langstock den Bereich vor sich selbst ab, wobei
der Abstand etwa ein bis zwei Schritten entspricht, um Hindernisse zu erkennen oder sich an Leitlinien
am Boden zu orientieren. Bei bekannten Routen kdnnen sie sich sicher und selbststandig fortbewegen.
Eine Erschwernis aufgrund der Hohe von beispielsweise Tastern ist aufgrund der Beweglichkeit und
Kraft nicht vorhanden. Eine zusatzliche Breite bei Gehbereichen wird nicht bendtigt.

Stark seheingeschrinkt/blind mit Blindenfiihrhund
Malie

Stark seheingeschrankte oder blinde Personen kdnnen neben einem Langstock auch einen Blinden-
fihrhund ausbilden lassen, der sie beim Bewegen im 6ffentlichen Verkehrsraum unterstitzt. Auch bei
dieser Gruppe ist von einer Bewegungsbreite von ca. 120 cm auszugehen [Friedrich et al. 2005: 15].
Die Lange ist von der GrofRe des Hundes abhangig.

Anforderungen

Anders als bei Personen mit einem Langstock fihrt der Hund die blinde Person. AuRerdem zeigt er
nicht nur Hindernisse sowohl in Boden- als auch in Kopfndahe an, sondern umgeht diese direkt. Durch
entsprechende Horzeichen sucht der Hund auch gewiinschte Ziele sowie Uberquerungsstellen auf und
hilft die Fahrbahn sicher zu iberqueren [DBSV 2006: 20—-33].
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Mustertyp

Personen, die sich durch einen Blindenfiihrhund flihren lassen, sind relativ selbststdandig und sicher
beim Bewegen im 6ffentlichen Raum. Vor Hindernissen oder sonstigen Gefahrenstellen warnt der
Hund frihzeitig, sodass taktile Elemente eine geringere Bedeutung erhalten als bei Personen mit Lang-

stock.

Bediirfnisgruppe Breitenbedarf Lingenbedarf Flachenbedarf

Geheingeschrankt ohne Hilfsmittel | 0,80m Kein zusatzlicher Kein zusatzlicher
Bedarf Bedarf

Gehbhilfen/Kriicken/Gehstock (ein- | 0,85m Kein zusatzlicher 1,20x1,20m

seitig) Bedarf

Gehhilfen/Kriicken/Gehstock 1,00m Kein zusatzlicher 1,20x1,20m

(beidseitig) Bedarf

Rollator 0,80m 1,00m 1,20x1,20m

Hand-/muskelbetriebener Roll- 0,90m 1,20m 1,50x1,50m

stuhl

Elektrisch angetriebener Rollstuhl 0,90m 1,30m 1,85x1,85m

Seheingeschrankt ohne Langstock | 0,80m Kein zusatzlicher Kein zusatzlicher
Bedarf Bedarf

Stark seheingeschrankt/blind mit 1,20m Kein zusatzlicher Kein zusatzlicher

Langstock Bedarf Bedarf

Stark seheingeschrankt/blind mit 1,20m Abhangig von der | Abhangig von der

Blindenfiihrhund Lange des Hundes | Léange des Hun-

des

Tabelle 3-4 Breiten-, Léngen- und Flédchenbedarf von Bedlirfnisgruppen

3.5.3 Barrieren

»Barrieren sind (vorhandene oder fehlende) Faktoren in der Umwelt einer Person, welche die Funkti-
onsfahigkeit einschranken und Behinderung schaffen” [DIMDI 2005: 147]. Im Rahmen dieser Arbeit
werden Barrieren im 6ffentlichen Verkehrsraum vorgestellt, die sich durch die zuvor genannten Anfor-
derungen der Bedurfnisgruppen (siehe Kapitel 3.5.2) ableiten lassen. Hierunter sind bauliche und infra-
strukturelle Barrieren zu verstehen. Technologische, digitale oder soziale Barrieren werden aufgrund
der Themeneingrenzung der vorliegenden Forschungsarbeit nicht benannt.

Grundsatzlich kdnnen sechs Arten von Barrieren unterschieden werden. Die Grundlage fiir die Diffe-
renzierung wird an die Ausfiihrung von Holfeld [Holfeld 2008: 37—-38] angelehnt und erweitert:

- Horizontale Barrieren beziehen sich auf die notwendige Bewegungsbreite, um sich ungehindert
fortbewegen zu kdnnen. Im offentlichen Verkehrsraum tritt diese Barriere meist bei zu schmalen
Gehwegen und Rampen sowie bei Engstellen und (Aufzugs-)tiiren auf. Sie kann durch mangelnde
bauliche Gestaltung oder durch unglinstig platzierte Moblierung, wie fest installierte Laternen oder
Poller und mobile Werbeaufsteller oder Warenauslagen, entstehen.
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Vertikale Barrieren resultieren aus der Notwendigkeit zur Uberwindung von Héhenunterschieden.
Dazu gehoren sowohl Treppen als auch einzelne Stufen und zu hohe Bordsteinkanten. Aber auch
Rampen kénnen ein solches Hindernis darstellen. Diese Barrieren kénnen grundsatzlich fir Perso-
nen mit rollenden/fahrbaren Mobilitatshilfen ein uniberwindbares Hindernis darstellen. Sie kon-
nen aber auch durch deren unzureichende Gestaltung das Begehen erschweren oder unmaglich
machen. Beispielsweise ist dies bei Wendeltreppen, Gberstehenden Trittstufen, fehlenden Setzstu-
fen oder unregelmaRig ausgefiihrten Treppenstufen der Fall. Insbesondere fiir Personen mit Lang-
stock stellen diese Gestaltungen eine Barriere dar, da sie mit dem Langstock hdangen bleiben oder
aufgrund von UnregelmaRigkeiten stolpern kénnen.

Flachige Barrieren beziehen sich auf die Bewegungsflachen, die beispielsweise beim Richtungs-
wechsel bendtigt werden. Diese sind u.a. vor sowie nach Rampen und Aufzligen zu finden oder auch
bei Umlaufschranken und beim Wenden auf dem Gehweg. Aber auch ein unebener Bodenbelag
kann eine rdumliche Barriere sowohl fiir Gehende als auch fiir Personen mit rollenden/fahrbaren
Mobilitatshilfen darstellen.

Ergonomische Barrieren entstehen, wenn notwendige Unterstiitzungen zur Orientierung oder bei
schlechter Konstitution, Feinmotorik und bei Gleichgewichtsstérungen fehlen. Hierzu zahlen vor
allem fehlende Handlaufe sowohl bei Treppen als auch bei Rampen.

Anthropometrische Barrieren sind zwar vorhandene, aber zu hoch oder zu niedrig angebrachte Be-
dienelemente und Taster sowie Handldaufe, sodass ein Erreichen erschwert oder gar unmoglich
wird.

Sensorische Barrieren entstehen, wenn notwendige Sinne nicht (ausreichend) angesprochen wer-
den. Aus diesem Grund fallen die fehlende Kontrastierung (visuell, taktil und akustisch) zum Leiten,
Orientieren, Warnen im offentlichen Verkehrsraum und das Bedienen von Tastern sowie eine man-
gelnde Beleuchtung hierunter. Als Beispiel konnen fehlende Leitlinien im Gehweg, z.B. fehlende
Bordsteinkanten sowie taktile und visuelle Trennung von verschiedenen niveaugleichen Verkehrs-
infrastrukturen, genannt werden. Fehlende Tastkanten in Bodenndhe bei Schildern und weiteren
Ausstattungselementen, die eine Unterlaufbarkeit verhindern, gehdren ebenfalls hierzu. Auch tak-
tile und visuelle Hinweise zur Warnung vor (abwartsfiihrenden) Treppen oder zum Auffinden von
Zielen, wie einem LSA-Mast oder einer Treppe, sind darunter zu verstehen. Sensoren oder Touch-
screens ermoglichen keine taktile Erfassung und stellen damit auch eine sensorische Barriere dar.
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4 Einflussfaktoren auf die Barrierefreiheit

In diesem Kapitel wird zunachst das Vorgehen bei der Auswahl der relevanten Einflussfaktoren vorge-
stellt. Hierbei wird zwischen der Makro- und Mikroebene unterschieden. AnschlieBend werden die
ausgewahlten Einflussfaktoren und deren Gestaltung in Bezug auf eine barrierefreie Netzgestaltung
vorgestellt.

4.1 Auswahl und Einordnung der Einflussfaktoren

Zur Identifikation von Einflussfaktoren auf der Makroebene wurden zunachst Faktoren aus der FuR-
verkehrsforschung naher betrachtet. In der Literatur existieren verschiedene Ansatze zur Bewertung
der FuBverkehrsfreundlichkeit (engl. ,,walkability“). Zu den wesentlichen Einflussfaktoren zdhlen um-
weltbezogene Faktoren, die die Attraktivitdt einer Umgebung und einer Route wiedergeben und so
Einfluss auf die Entscheidung des FuBverkehrs bei der Routenwahl ausiiben. Haufig werden Parameter
wie die Entfernung und Erreichbarkeit von Zielen, die Bevolkerungsdichte, die Nutzungsmischung, die
Qualitat der FulBverkehrsinfrastrukturen sowie die Qualitat des Umfelds, wie die Stadtgestaltung in
Bezug auf Architektur und Asthetik, herangezogen. Je attraktiver die Umgebung einer Route oder die
Route selbst sind, desto wahrscheinlicher entscheiden sich Personen dafiir, diese Route zu nutzen oder
sich dort aufzuhalten [Meeder 2019: 36]. Die Einflussfaktoren zur Bewertung eines Fullverkehrsnetzes
in Bezug auf die Barrierefreiheit beziehen sich jedoch auf Kriterien, die das selbststandige Bewegen im
offentlichen Verkehrsraum betreffen. Aus diesem Grund ist bei der Auswahl die Zielsetzung des Be-
wertungsverfahrens zu beriicksichtigen. Im Rahmen der vorliegenden Forschungsarbeit soll nicht das
ZufuBgehen an sich gefordert werden, was jedoch mittelbar ebenfalls erreicht werden kann, sondern
die grundsatzliche Moglichkeit durch eine barrierefrei gestaltete Umwelt sich im offentlichen Ver-
kehrsraum zu FulR bzw. mit dem Rollstuhl fortbewegen zu kénnen.

Einzelne Faktoren kénnen dennoch auf die Bewertung bezliglich Barrierefreiheit Gbertragen werden.
Grundsatzlich kdnnen dabei Einflussfaktoren, die auf Ebene eines FuRverkehrsnetzes zu betrachten
sind (Makroebene) sowie Einflussfaktoren, die kleinrdumig vorhanden sind (Mikroebene), unterschie-
den werden. Unter Einflussfaktoren auf der Mikroebene werden Fullverkehrsanlagen, wie Gehberei-
che, Treppen, Rampen, Aufziige oder Uberquerungsstellen verstanden. Insbesondere Gehbereiche
kénnen je nach StraRenart bzw. -nutzung variieren. Eine detaillierte Beschreibung der barrierefreien
Gestaltung folgt in Kapitel 4.3. Auf der Makroebene wird der Einfluss der Konnektivitat (Vernetzung,
Umweg, Direktheit, Durchgangigkeit, Kontinuitdt von Gehwegen, StraRenverbindung, Entfernung) be-
ricksichtigt [Wasche et al. 2017; Meeder 2018; Tran et al. 2017; Meeder 2019].

4.2 Einflussfaktor auf Makroebene: Konnektivitat

Auf der Makroebene wurde die Konnektivitat als Einflussfaktor identifiziert. Die relevanten Quell- und
Zielorte sollten in einem Netz mittels durchgangiger und barrierefreier Routen verbunden sein [FGSV
2011: 25]. Aufgrund hoher Umwegempfindlichkeit, insbesondere von mobilitatseingeschrankten Per-
sonen, sind die Routen moglichst direkt zu fithren [Sweco GmbH et al. 2018: 31].

Umwegfreie und ununterbrochene Verbindungen kénnen durch ein engmaschiges Netz ermdoglicht
werden. Wenn Unterbrechungen nicht zu vermeiden sind, sollten diese kurz sein [FGSV 2008: 26]. Dies
kann u.a. durch haufige und lange Griinphasen an FuRgangerfurten mit LSA fiir den FuBverkehr sowie
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durch eine ausreichende Anzahl an Uberquerungsméglichkeiten bei FuRverkehrsanlagen mit hoher
Trennwirkung (z.B. Bahnlinien, HauptverkehrsstraBen) erreicht werden [ILS 2001: 18]. Ist dies nicht der
Fall, wird entweder die Teilhabe eingeschrankt oder es werden nicht bestehende, nicht zulassige oder
gar gefahrliche Routen gewahlt [Wulfhorst 2021: 357]. Haufig sind fehlende Verbindungen auch an
Trampelpfaden zu erkennen [ILS 2001: 18].

Die Konnektivitat bzw. Verbindung oder auch Vernetzung kann anhand verschiedener Berechnungs-
methoden ermittelt werden. Eine Auswahl an moglichen Methoden wird im Folgenden kurz benannt
[Meeder 2019: 59, 93].

- Netzdichte/StraRendichte: Gesamtlange der FuRverkehrsinfrastrukturen pro Flacheneinheit; gute
Konnektivitat zwischen 9 und 20 km/km?

- Bebauungs-BlockgroRe: durchschnittliche Lange von Stadtbldcken oder durchschnittliche GréRe in
Flacheneinheiten; Hochstwert fiir eine gute Konnektivitat = 100 Meter

- Kreuzungsdichte (StraBRenkreuzungen): Anzahl der Kreuzungen pro Flacheneinheit; gut = hunderte
pro km?

- Link-to-node-Verhaltnis: Quotient aus Verbindungen und Anzahl der Knoten; gut = Werte tber 1,4

- Umwegfaktor/Direktheit einer Route: Verhaltnis zwischen der kiirzesten Route zwischen zwei
Punkten in einem Netz und der geodatischen (oder Luftlinien-) Entfernung zwischen diesen Punk-
ten

Laut Meeder stellt der Umwegfaktor eine neue Methode zu bisherigen Bewertungsmethoden der
Konnektivitat dar [Meeder 2016: 22-25]. Der Umwegfaktor beschreibt das Verhaltnis zwischen der
langenmakRig kirzesten Route und der Luftlinienentfernung zwischen einem Start- und einem Ziel-
punkt [BMDV 2014]. Anhand der Studien von Meeder wurde aufgezeigt, dass die Berechnung des Um-
wegfaktors zur Bestimmung der Konnektivitdt und damit auch der FuRverkehrsfreundlichkeit bisherige
Methoden, wie die Berechnung der Netzdichte oder der BebauungsblockgréRRe, ergdanzen und sogar
ersetzen kann [Meeder 2016: 22-25]. Hinzukommt, dass die Direktheit bzw. der Umweg ein wesentli-
cher und entscheidender Faktor zur Bewertung der Barrierefreiheit und somit fiir die selbststdndige
Teilhabe aller Menschen im 6ffentlichen Verkehrsraum ist. Flir mobilitatseingeschrankte Personen
wird ein Umwegfaktor von 1,2 als zumutbar angesehen [ASTRA 2015: 84].
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4.3 Einflussfaktoren auf Mikroebene: FuBverkehrsanlagen

Die Auswahl der Einflussfaktoren wurde in Kapitel 2.1.1 unter ,,FuBverkehrsanlagen” beschrieben. Es
handelt sich um linienhafte FuRverkehrsanlagen, wie Gehbereiche sowie um punktuelle FuBverkehrs-
anlagen, wie Uberquerungsstellen, Treppen, Rampen sowie Aufziige. Eine Ubersicht der Einflussfakto-
ren sowie deren Bestandteile ist im Folgenden zusammengefasst dargestellt. Die dazugehérigen Kom-
ponenten sowie deren barrierefreie Gestaltung sind im Anhang 3 zu finden.

Einflussfaktor Bestandteil

Beleuchtung

Gehbereich Flachen- und Raumbedarf
Neigung
Oberflachengestaltung
Begrenzungs-, Leit- und Auffindefunktion
Hindernisse

Uberquerungsstelle  Gesicherte Uberquerungsstelle
Ungesicherte Uberquerungsstelle

Treppe Stufen
Laufgestaltung
Handlauf
Bereich vor Treppen

Rampe Rampenlauf
Handlauf
Bereich vor/nach Rampen
Aufzug Bereich vor Aufziigen
Fahrkorb

Befehlsgeber
Anzeigen

Tabelle 4-1 Einflussfaktoren und deren Bestandteile

Uber- bzw. Unterfiihrungen werden nicht separat aufgefiihrt, sie setzen sich aus den Gehbereichen
sowie FuRverkehrsanlagen zur Uberwindung von Héhenunterschieden (Treppen, Rampen, Aufziige)
zusammen. Die relevanten Bestandteile, Komponenten sowie deren barrierefreie Gestaltung beziehen
sich auf DIN-Normen (Stand November 2022) sowie erganzende Literatur, wie den H BVA. Ergdnzend
werden die Bedirfnisgruppen, fiir die die jeweilige Gestaltung, im Gegensatz zur Vergleichsgruppe, die
keine Einschrankungen hat, von besonderer Relevanz ist, benannt.

Nachfolgend sowie im Anhang 3 werden insbesondere verbindliche Anforderungen der DIN-Normen,
die durch ,,muss“- Aussagen in den Normen gekennzeichnet sind, beschrieben. Weitere unverbindliche
Anforderungen der DIN-Normen werden nicht miteinbezogen, um die Handhabbarkeit bei der nach-
folgenden Entwicklung von Qualitatsstufen aufrecht zu erhalten. Es wird davon ausgegangen, dass
diese eine zusatzliche Erleichterung beim Bewegen im 6ffentlichen Raum bedeuten. Aus diesem Grund
sind die verbindlichen Anforderungen der DIN-Normen fiir die Bewertung des Bestands in Hinblick auf
die Barrierefreiheit ausreichend.
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4.3.1 Beleuchtung

Die Beleuchtung sollte fur alle nachfolgend aufgefiihrten FuRverkehrsanlagen gegeben sein. Nur so
kann sichergestellt werden, dass einerseits die FuRverkehrsanlage an sich wahrgenommen und aufge-
funden werden kann und andererseits die visuellen Kontraste jederzeit erkennbar sind [DIN
32975:2009-12: 8].

4.3.2 Gehbereich

Unter Gehbereich werden alle Flachen verstanden, auf denen sich der FuRverkehr bewegen darf.
Grundsatzlich konnen fir den alltaglichen Fullverkehr innerhalb von Gemeinden drei Fiihrungsformen
unterschieden werden [Wulfhorst 2021: 357, 365]; [FGSV 2002: 13]; [Wulfhorst 2021: 366]; [DIN EN
17210: 85—86]; [Herzog-Schlagk 2018b: 45-46]; [Meeder 2019: 23];

- Flhrung getrennt von anderen Verkehrsmitteln (Trennprinzip)
o stralBenbegleitende Gehwege
o getrennte Geh- und Radwege
- Flhrung zusammen mit anderen Verkehrsmitteln (Mischprinzip)
o Strallen ohne Gehwege
o weiche Trennung von Seitenraum und Fahrbahn
o Platzbereiche (auch: Bahnhofsvorplatze)
o Strallenbegleitende Gehwege Radverkehr frei
o gemeinsame Geh- und Radwege
- eigenstandige Flihrung mit ausschlieBlichem FuBverkehr
o FuBgangerzonen
o ZufuBgehenden vorbehaltene Platzbereiche
o selbststandig gefiihrte Gehbereiche
o Nicht befahrbare Wohnwege

Die Breite der Gehbereiche mit der Moglichkeit einer weiteren Person zu begegnen, berechnet sich
aus der doppelten notwendigen Breite je Bedlirfnisgruppe, zuzlglich eines Sicherheitsabstandes zwi-
schen den zwei Personen von 20 cm (siehe Anhang 3.2) und ggf. zur Randnutzung (siehe Anhang 3.2).
Als Beispiel wird ein strallenbegleitender Gehweg mit seitlicher Wohnnutzung, der von zwei Personen
ohne Mobilitatseinschrankung genutzt werden soll, angefiihrt. In diesem Fall sollte ein Gehweg ideal-
erweise eine Breite von 2,50 m aufweisen, welche sich aus 80 cm je Person, einem Abstand zwischen
den Personen von 20 cm, einem Abstand zur Hauswand von 20 cm und einem Abstand von 50 cm zur
Fahrbahn zusammenstellt [FGSV 2002: 16].

Im Folgenden werden die moglichen Bestandteile sowie Komponenten von Gehbereichen vorgestellt.
Diese sind sowohl bei Gehbereichen im Trenn- als auch im Mischprinzip oder bei eigenstandig gefihr-
ten Gehbereichen einzuhalten.

Flachen- und Raumbedarf

Der Flachen- und Raumbedarf setzt sich zusammen aus der Breite, der H6he sowie aus Flachen eines
Gehbereichs. Die Breite bezieht sich auf die Gehflache, welche die nutzbare Breite eines Gehbereichs
beschreibt, auf der keine mobilen oder fest installierten Hindernisse bzw. Einbauten zu finden sind.
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Zusatzlich zur Gehflache sind Breiten fiir Sicherheitsraume sowie Breitenzuschldage je nach Randnut-
zung miteinzubeziehen (siehe Anhang 3.2). Werden die notwendigen Breiten von Gehflachen nicht
eingehalten, so wird von Engstellen, u.a. aufgrund von Durchgangen, Hindernissen oder schmalen Stra-
Benbreiten gesprochen. Flachen sind auf einem Gehbereich vorzuhalten, um die Moglichkeit zum
Wenden zu geben oder bei langeren Engstellen das Begegnen zu ermdglichen. Hierbei wird von soge-
nannten Bewegungsflachen gesprochen. Die lichte Hohe bezieht sich darauf, dass in Kopfhohe keine
Hindernisse hangen dirfen, um ein ZusammenstoR zu vermeiden [DIN 18040-3:2014-12: 6-8, 16].

Neigung

Die Neigung lasst sich in die Ldngsneigung (Neigung in Gehrichtung) und die Querneigung (Neigung
quer zur Gehrichtung), welche ein Abdriften verursachen kann, unterteilen. Die Langsneigung kann
sowohl eine Steigung (bergauf) als auch ein Gefélle (bergab) bedeuten. Bei langen Routen mit einer
Langsneigung sind regelmalig Zwischenpodeste zum Ausruhen anzuordnen. Sollte aufgrund der To-
pographie eine starke Langsneigung nicht vermeidbar sein, so sind Alternativen, wie Aufzlige, geson-
derte Routen oder die Nutzung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV), auszuschildern [DIN
18040-3:2014-12: 8-9].

Oberflachengestaltung

Die Oberflaichen von Gehbereichen sollten eben, d.h. stufenlos, erschitterungsarm und rutschhem-
mend gestaltet sein. Dies wird durch die Vermeidung von Stufen, die richtige Wahl von Bodenmateri-
alien, schmale Fugen und die Vermeidung von Fasen erreicht. Sollte eine flachige Gestaltung nach den
genannten Vorgaben nicht moéglich sein, so ist zumindest die Breite der Geh- und Bewegungsflachen
dementsprechend zu gestalten [DIN 18040-3:2014-12: 7,9, 13].

Begrenzungs-, Leit- und Auffindefunktion

Leitelemente dienen einerseits dazu, verschiedene Funktionsbereiche voneinander zu trennen und an-
dererseits das Orientieren und Auffinden von Zielen im 6ffentlichen Verkehrsraum zu ermoglichen.
Grundsatzlich kann zwischen einer inneren und duReren Leitlinie unterschieden werden. Die innere
Leitlinie befindet sich an der fahrbahnabgewandten Seite. Hauswande, Mauern oder auch mindestens
3 cm hohe Rasenkantensteine stellen solche Leitlinien dar. Auch Griinflachen eignen sich, sind jedoch
aufgrund der geringeren Tastbarkeit und der Gefahr des Hangenbleibens mit dem Langstock nicht op-
timal. AuBere Leitlinien befinden sich dahingegen an der fahrbahnzugewandten Seite. Dies sind bei-
spielsweise Bordsteinkanten oder Trennstreifen/Begrenzungsstreifen bei niveaugleichen Bereichen.
Des Weiteren gibt es die Leitelemente zwischen der inneren und dulleren Leitlinie, die sowohl eine
Leitfunktion haben als auch niveaugleiche Bereiche wie Rad- und Gehwege taktil trennen. Kenntlich
gemacht werden kénnen sie z.B. durch Belagswechsel, Trenn-/Begrenzungsstreifen oder Rinnen [DIN
32984:2020-12: 9, 63-66].

Bodenindikatoren bzw. vollstandige Leitsysteme sollen nur dann eingesetzt werden, wenn keine an-
dere Losung aufgrund fehlender bzw. nicht ausreichender natiirlicher akustischer oder taktiler Orien-
tierungsmerkmale (z.B. Hauserwande) moglich ist [Konig 2012: 13]. Hierbei werden Leitstreifen und
Abzweigefelder bei Richtungsanderung eingesetzt. Zum Auffinden von wichtigen Zielen, wie Haltestel-
len, Treppen und Aufzligen, kdnnen ebenfalls Bodenindikatoren genutzt werden, die quer Uber den
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Gehweg verlegt werden. Mit sogenannten Einstiegsfeldern wird zusatzlich das Auffinden des Busein-
stiegs erleichtert. Alle Leitelemente sind sowohl taktil als auch visuell kontrastreich zu gestalten. Ein
zusatzlicher akustischer Kontrast kann unterstiitzend eingesetzt werden [DIN 32984:2020-12: 9, 63—
66].

Hindernisse

Hindernisse sind Gegenstande im 6ffentlichen Verkehrsraum, die die Gehflache oder lichte Héhe be-
eintrachtigen, indem sie dort positioniert sind oder in sie seitlich oder von oben hineinragen. Diese
sind zur Warnung taktil und visuell abzusichern, um eine rechtzeitige Erkennbarkeit und somit Sicher-
heit zu gewahrleiten. Unterschieden werden kann einerseits zwischen fest installierten Gegenstanden,
wie Pollern, Miilleimern, Fahrradstandern und Sitzbanken sowie unterlaufbaren Treppen, Balkonen
und Umlaufschranken [DIN 18040-3:2014-12: 15-16, 26-27]. Andererseits gibt es mobile Hindernisse,
die befristet die Gehflache und Hohe storen kdnnen, wie Geschaftsauslagen, Werbeaufsteller, Mill-
tonnen und gastronomische AuRenbestuhlung, aber auch in den Gehbereich ragende Bepflanzungen.

4.3.3 Uberquerungsstelle

Uberquerungsstellen sind Angebote im 6ffentlichen Verkehrsraum, um Fahrbahnen und Gleise zu
iberqueren. Bei Uberquerungsstellen kann grundsatzlich zwischen gesicherten und ungesicherten
Uberquerungsstellen unterschieden werden. Bei gesicherten Uberquerungsstellen hat der FuRverkehr
dauerhaft (FGU, vgl. § 26 Abs. 1 StraRenverkehrs-Ordnung (StVO)) oder in Griinphasen (FuBgéngerfur-
ten mit LSA, vgl. § 37 Abs. 1, 2 Nr. 2 StVO) Vorrang vor dem querenden Verkehr auf der Fahrbahn.
Ebenfalls bei Gehwegliberfahrten (z.B. bei Grundstiicksaus- und -zufahrten zu Wohn- und Parkhau-
sern, Parkplatzen oder Tankstellen sowie Gehwegliberfahrten an StraBeneinmiindungen) hat der Ful3-
verkehr uneingeschrankt Vorrang [DIN 32984:2020-12: 38]. Bei ungesicherten Uberquerungsstellen
wird eine Méglichkeit zur Uberquerung geschaffen, jedoch ohne Vorrang vor dem fahrbahngefiihrten
Verkehr. Zudem kann die Lage der Uberquerungsstelle unterschieden werden. So gibt es Uberque-
rungsstellen, die in Gehrichtung liegen oder sich seitlich der Gehrichtung befinden. In Gehrichtung be-
findliche Uberquerungsstellen kénnen weiter differenziert werden. Entweder handelt es sich um Geh-
bereiche, die direkt auf eine Uberquerungsstelle fiihren, ohne seitliches Weiterfiihren des Gehbreichs,
beispielsweise aus Parkanlagen kommend oder um Gehbereiche, bei denen alternativ der Gehbereich
seitlich vor der Uberquerungsstelle weiterfiihrt [DIN 32984:2020-12: 35-36].

Gesicherte Uberquerungsstellen

Gesicherte Uberquerungsstellen (FGU, FuRgéngerfurten mit LSA, Bahniibergidnge mit Warn- und Frei-
gabesignal) sind mit Bodenindikatoren zu kennzeichnen, wahrend sie bei Gehwegliberfahrten nicht
zwingend vorgegeben, aber bei mehr als 4 m Breite und fehlender innerer und dulRerer Leitlinie emp-
fehlenswert sind. Uberquerungsstellen von Fahrbahnen kénnen als gemeinsame Uberquerungsstelle
mit einheitlicher 3 cm Bordhdhe mit Richtungsfeld oder als getrennte Uberquerungsstelle mit diffe-
renzierter Bordhohe (Nullabsenkung mit Sperrfeld und 6 cm Bord mit Richtungsfeld) gestaltet werden.

Auf Uberquerungsstellen, die seitlich der Gehrichtung liegen, wird mit Hilfe von Auffindestreifen, die
quer Uber die gesamte Breite des Gehwegs verlegt werden, hingewiesen. Verlauft ein Radweg niveau-
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gleich zum Gehweg, so wird der Auffindestreifen in Breite des Radwegs unterbrochen. Auf Uberque-
rungsstellen in Gehrichtung wird mittels Aufmerksamkeits- bzw. Auffindestreifen, bei Bahniibergan-
gen ohne vorherige Fahrbahniliberquerung, hingewiesen. Die Gehrichtung liber die Fahrbahn bzw. die
niveaugleichen Gleise wird im Anschluss an den Auffinde- bzw. Aufmerksamkeitsstreifen mittels Rich-
tungsfeldern angezeigt.

Zur erleichternden Uberquerung der Fahrbahn kénnen Mittelinseln oder -streifen angeordnet werden,
die den Uberquerungsvorgang in kiirzere Abschnitte unterteilt. Diese sollen in Bezug auf die Bodenin-
dikatoren die gleiche Struktur aufweisen wie die Bodenindikatoren auf dem Gehweg [DIN 32984:2020-
12: 29-32, 34-37, 40, 42-45]. Zum sicheren Aufenthalt sollten diese Inseln bzw. Streifen eine ausrei-
chende Tiefe aufweisen. Zur Auffindbarkeit und Abgrenzung der Inseln bzw. Streifen ist es notwendig,
dass diese sowohl in Langs- als auch in Querrichtung zur Fahrbahn taktil und visuell unterscheidbar
sind [DIN 18040-3:2014-12: 21].

Ungesicherte Uberquerungsstellen

Ungesicherte Uberquerungsstellen sind Uberquerungsstellen von Fahrbahnen ohne LSA oder FGU,
Fahrbahnen mit Teilaufpflasterung sowie Bahniibergange ohne Warn- und Freigabesignal. Die Uber-
querungsstelle einer Fahrbahn kann als gemeinsame oder getrennte Uberquerungsstelle gestaltet
werden. Bei gemeinsamer Uberquerungsstelle und geringem Verkehrsauskommen sind Bodenindika-
toren nicht zwingend notwendig.

Auf Fahrbahniliberquerungen, die seitlich der Gehrichtung liegen, soll nur dann mit Hilfe von Bodenin-
dikatoren hingewiesen werden, wenn sie flir wichtige Routen bzw. Verbindungen relevant sind oder
zu Zielen in der StraBenmitte fiihren. Um das Auffinden zu erméglichen, aber eine Verwechslung mit
gesicherten Uberquerungsstellen zu vermeiden, wird ein verkiirzter Auffindestreifen eingesetzt. Zwi-
schen diesem und dem Richtungsfeld an der Uberquerungsstelle selbst, welches die Gehrichtung an-
zeigt, ist ein Abstand zur Kennzeichnung der ungesicherten Uberquerungsstelle einzuhalten. Bei Uber-
guerungsstellen von Fahrbahnen in Gehrichtung sind jedoch immer Richtungsfelder und ggf. Sperrfel-
der vorzusehen. Auffinde- oder Aufmerksamkeitsstreifen werden in Gehrichtung jedoch nicht ange-
ordnet [DIN 32984:2020-12: 32-33, 35-38, 42-45]. Auch bei ungesicherten Uberquerungsstellen kdn-
nen Mittelinseln- bzw. streifen angeordnet werden. Diese haben bis auf die Bodenindikatoren diesel-
ben Anforderungen wie bei gesicherten Uberquerungsstellen [DIN 18040-3:2014-12: 21].

Gleisiiberquerungen stellen eine ungesicherte Uberquerungsstelle dar, wenn Sie kein Warn- und Frei-
gabesignal aufweisen. Aus diesem Grund ist auch hier wie bei der Uberquerung von Fahrbanen ein
Abstand zwischen dem Auffindestreifen und Richtungsfeld einzuhalten. Bei niveaugleichen Ubergin-
gen sind jedoch immer Richtungsfelder anzuordnen. Liegt die Uberquerungsstelle in Gehrichtung und
zuvor wird keine Fahrbahn (ibergequert, so sind zusatzlich Auffindestreifen anzulegen [DIN
32984:2020-12: 42-43].

4.3.4 Treppe

Treppen im oOffentlichen Verkehrsraum sind nicht fir alle Bedirfnisgruppen nutzbar [DIN 18040-
3:2014-12: 21]. So ist die Nutzung fir rollstuhl- und rollatornutzende Personen nicht moéglich. Treppen
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bestehen aus den Bestandteilen ,Stufen”, ,Laufgestaltung”, ,Handlauf und Gelander” sowie ,Bereich
vor Treppen”.

Stufen

Die Stufen einer barrierefreien Treppe bestehen sowohl aus Trittstufen, die die Auftrittsflache darstel-
len als auch aus Setzstufen, welche den vorderen senkrechten Teil einer Stufe bilden. Jede Stufe im
Treppenverlauf ist gleich zu gestalten, sodass sich vor allem blinde und seheingeschrankte Personen
nicht nach jeder Stufe auf eine neue Situation einstellen missen. Aus dhnlichem Grund dirfen sich
ebenfalls die Hohe bzw. die Tiefe der einzelnen Stufe, z.B. durch sich seitlich verandernde Hohen oder
Tiefen einer Stufe, nicht verandern. Um ein Stolpern zu vermeiden, ist es notwendig, dass die Trittstu-
fen blindig mit den Setzstufen enden. Zusatzliche Stufenmarkierungen erleichtern seheingeschrankten
Personen die Orientierung [DIN 18040-1:2010-10: 14-15]; [DIN 18040-3:2014-12: 22].

Laufgestaltung

Die Laufgestaltung beschreibt den Ablauf einer Treppe. So sollen Treppen moglichst geradlinig, ein-
baufrei und mit maximal 18 Stufen ausgestattet sein. Nach dieser Stufenanzahl sollte ein Zwischenpo-
dest zum Ausruhen und Ausweichen vorhanden sein [DIN 18040-1:2010-10: 14]; [DIN 18040-3:2014-
12: 22] [DIN 18065:2020-08: 12] [FGSV 2011: 46].

Handlauf

Handlaufe dienen der Sicherheit, da sich Personen daran festgehalten konnen. Sie sollten griffsicher
sowie gut zu umgreifen sein und diirfen keine Verletzungen verursachen. Sie helfen zudem einerseits
bei der Orientierung und schiitzen andererseits vor seitlichem Abrutschen. Seitlich gelegene Handlaufe
kénnen im Gegensatz zu mittig angebrachten nur von einer Seite aus genutzt werden [DIN 18040-
1:2010-10: 15]; [DIN 18040-3:2014-12: 22].

Bereich vor Treppen

Damit die Gefahr des Hinabfallens bei Treppen fir blinde und seheingeschrankte Personen reduziert
wird, ist es notwendig, dass vor abwartsfiihrenden Treppen Aufmerksamkeitsfelder angebracht wer-
den. Vor aufwartsfiihrenden Treppen ist dies nur notwendig, wenn die Treppe in ein Leitsystem einge-
bunden ist, denn aufwartsfihrende Treppen kénnen besser taktil und visuell wahrgenommen werden
[DIN 32984:2020-12: 57].

4.3.5 Rampe

Rampen stellen bauliche FuBverkehrsanlagen im 6ffentlichen Verkehrsraum zur Uberwindung von Hoé-
henunterschieden fiir alle Bedirfnisgruppen dar, die nicht (iber einen Gehbereich mit entsprechender
Langsneigung gefiihrt werden konnen [DIN 18040-3:2014-12: 21]. Sie setzen sich aus den Bestandtei-
len ,,Rampenlauf”, ,Handlauf” und ,Bereich vor/nach Rampe” zusammen.
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Rampenlauf

Die Anforderungen der Oberflaichengestaltung (erschiitterungsarm, rutschhemmend) entsprechen
den Anforderungen an Gehbereiche (siehe Kapitel 4.3.2) [DIN EN 17210: 138]. Zur barrierefreien Nutz-
barkeit von Rampen dirfen diese nicht zu lang, steil und schmal sein. Radabweiser (Aufkantung seitlich
der Rampenlaufs) oder Wandabschliisse verhindern ein Abrutschen des FuBes oder eines Langstocks
von der Rampe. Zwischenpodeste sind zum Ausruhen nach einer Rampenlange von maximal 600 cm
oder bei Richtungsanderungen anzuordnen [DIN 18040-1:2010-10: 16].

Handlauf

Wie an Treppen dienen Handldaufe an Rampen der Sicherheit. Auch zur Orientierung und zum Schutz
vor seitlichem Abrutschen sind sie eine Hilfe [DIN 18040-1:2010-10: 15]. Sie sollten ebenfalls griffsicher
sowie gut zu umgreifen sein und diirfen keine Verletzungen verursachen [DIN 18040-1:2010-10: 18].

Bereich vor/nach Rampen

Der Bereich vor bzw. nach der Rampe sollte ausreichend grol8 sein, damit sich Personen auch mit einem
Rollstuhl dort bewegen bzw. wenden kénnen. Steile abwartsflihrende Rampen (> 6 %) sind zur War-
nung mit einem Aufmerksamkeitsfeld auszustatten. Rampen sind in einem ausreichenden Abstand von
nach unten fihrenden Treppen anzulegen, um ein Hinabstlirzen zu verhindern [DIN 18040-1:2010-10:
16]; [DIN 32984:2020-12: 57-58]; [DIN 18040-3:2014-12: 21].

4.3.6 Aufzug

Neben Rampen ist der Aufzug haufig fiir motorisch eingeschrankte Personen die einzige Moglichkeit,
um Hohenunterschiede zu Gberwinden [FGSV 2011: 48]. Aus diesem Grund ist insbesondere die Flache
vor dem Aufzug, der Fahrzeugkorb selbst sowie die Anordnung der Befehlsgeber zum Rufen des Auf-
zugs und zur Eingabe des gewlinschten Stockwerks von besonderer Relevanz. Im Rahmen der vorlie-
genden Forschungsarbeit wird auf die baulichen Komponenten eines Aufzugs eingegangen. Technische
Details wie die erforderliche Zeit der Offenhaltung der Fahrkorbtiir werden nicht berticksichtigt.

Bereich vor Aufziigen

Der Bereich vor dem Aufzug sollte ausreichend grol$ sein, damit eine rollstuhlnutzende Person diesen
zum Warten und Wenden nach dem Verlassen des Aufzugs nutzen kann. Sollte der Bereich ebenfalls
als Durchgang genutzt werden, so ist ein Breitenzuschlag anzuordnen. Aufgrund der unerwarteten ge-
fahrlichen Situation sollen moglichst keine abwartsfiihrenden Treppen nach einem Aufzug angeordnet
werden. Falls dies unumganglich sein sollte, ist auch hier ein Breitenzuschlag zur Bewegungsflache
hinzuzugeben [DIN 18040-1:2010-10: 14].

Fahrkorb

Im Folgenden wird auf Aufzlige eingegangen, die ausreichend groR fiir eine Person im Rollstuhl sowie
einer weiteren Person sind (Fahrzeugtyp 2). Relevante Komponenten sind die Zugangsbreite, die aus-
reichende GroRe des Fahrkorbs sowie das Vorhandensein eines Handlaufs [DIN EN 81-70:2021-06: 9].
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Befehlsgeber

Anforderungstaster werden zum Rufen des Aufzugs in der Haltestelle verwendet. Taster zur Eingabe
des gewlinschten Stockwerks im Fahrkorb werden als Befehlsgeber bezeichnet. Hierbei ist sowohl die
visuelle, taktile als auch akustische Gestaltung von Relevanz als auch die Hohe der Taster. Da laut In-
terview mit den Fachleuten (siehe Kapitel 5.1 und Anhang 4) in der Regel Sammelsteuerungen (Wahl
der Fahrtrichtung in der Haltestelle, Eingabe des Stockwerks im Fahrkorb) bei Aufziigen verwendet und
Zielwahlsteuerung (Eingabe des Stockwerks in der Haltestelle) [DIN EN 81-70:2021-06: 6] nur selten
genutzt werden, wird in der vorliegenden Forschungsarbeit auf die erstgenannte Steuerungsart einge-
gangen.

Anzeigen

Anzeigen geben in der Haltestelle mittels Pfeilen die gewahlte Fahrtrichtung des Aufzugs und im Fahr-
korb die Stockwerksnummer wieder [DIN EN 81-70:2021-06: 15-16]. Auch in Bezug auf die Anzeigen
wird nur auf die Sammelsteuerung eingegangen.
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5 Empirische Erhebungen

Im Rahmen der empirischen Erhebung wurden zwei qualitative Interviews mit Fachleuten sowie zwei
guantitative Online-Befragungen durchgefiihrt. Ziel der Empirie war es, erganzende Erkenntnisse zu
den zuvor benannten Einflussfaktoren (siehe Kapitel 4) zu sammeln. Hierzu wurde einerseits eruiert,
wie hoch die Relevanz der identifizierten Einflussfaktoren fiir die verschiedenen Bedirfnisgruppen in
Bezug auf barrierefreie FuRBverkehrsnetze ist und andererseits wie hoch die Erschwernisse bei der Nut-
zung von Fullverkehrsanlagen sind, wenn diese nicht barrierefrei gestaltet sind.

5.1 Interviews mit Fachleuten

Das Ziel der Interviews mit Fachleuten war, die zuvor ausgewahlten Einflussfaktoren zu bestatigen.
Hierbei wurden u.a. Fragen zum Umfang der zu beriicksichtigenden Bestandteile und Komponenten
fur die Bewertung geklart. In diesem Zusammenhang wurden zudem Hinweise fiir das Bewertungsver-
fahren allgemein erfragt.

5.1.1 Vorgehen

Es wurden zwei leitfadengestiitzte Interviews mit Fachleuten mit einem Umfang von jeweils ca. drei
Stunden im Marz 2022 gefiihrt. Dabei wurde sowohl die Erfahrung aus der Praxis als auch der Wissen-
schaft einbezogen. Der wissenschaftliche Experte ist Markus Rebstock, welcher viele Jahre am Institut
Verkehr und Raum der Fachhochschule Erfurt gearbeitet hat und zurzeit bei der Bundesfachstelle Bar-
rierefreiheit als Referent fiir Bauen, Offentlicher Raum und Mobilitat tétig ist. Zudem ist er Leiter des
»Arbeitskreises Barrierefreie Verkehrsanlagen” der FGSV. Zum anderen wurde aus der Praxis Matthias
Pfeil befragt. Er arbeitet bei der Landeshauptstadt Dresden im Amt fir Stadtplanung und Mobilitat in
der Abteilung Verkehrsentwicklungsplanung. Zudem ist er Mitglied im , Arbeitskreis Barrierefreie Ver-
kehrsanlagen”. Nach Beendigung der Interviews wurde ein Verlaufsprotokoll angefertigt (siehe An-
hang 4), welches den Personen zur Erganzung und ggf. Korrektur der Aussagen zuriickgespiegelt
wurde. Nach Anpassung der Anderungen wurde von beiden Personen das Einverstindnis zur Verwen-
dung in der vorliegenden Forschungsarbeit eingeholt.

5.1.2 Wesentliche Ergebnisse

Im Folgenden werden die wesentlichen Ergebnisse fiir die weitere Bearbeitung der vorliegenden For-
schungsarbeit aus beiden Interviews zusammengefasst. Die vollstandigen Ergebnisprotokolle sind im
Anhang 4 aufgefihrt.

Bediirfnisgruppe

Mehrfachbehinderungen sollten aufgrund der Komplexitat nicht betrachtet werden. Auch die Techni-
schen Regelwerke sind hierauf nicht ausgelegt.

Beleuchtung

Zusatzlich zur ausreichenden und blendfreien Beleuchtung laut Technischen Regelwerken sollte eine
gleichmaRige und vor allem durchgéngige Beleuchtung in die Bewertung einfliefen. StraRenlaternen
stellen in der Regel direkte Beleuchtungen dar, aufgrund ihrer Hohe blenden sie, im Gegensatz zu bei-
spielsweise Bodenstrahlern, jedoch nicht und sind somit nicht als negativ zu bewerten.
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Gehbereich

Die Flache im Gehbereich, die hindernis- und einbaufrei sowie leicht berollbar sein sollte, wird im
H BVA einheitlich als ,,Gehflache” bezeichnet. Der Gehweg besteht aus der Gehflache zzgl. der seitli-
chen und oberen Sicherheitsraume, worunter auch virtuelle Sicherheitsraume zu verstehen sind. Das
heillt, dass der Gehweg aus einem Bodenbelag bestehen kann und die Sicherheitsraume nicht durch
einen anderen Bodenbelag sichtbar werden. Im Sicherheitsraum diirfen keine Hindernisse stehen. Dies
wird nicht immer eingehalten, was laut der Expertise der Fachleute teilweise jedoch keinen Konflikt
darstellt, denn eine Unterbringung von Lichtmasten und dhnlichem Mobiliar ist auBer im Sicherheits-
raum meist kaum moglich. So kann der LSA-Mast ggf. sogar einfacher aufgefunden werden, wenn er
im Sicherheitsraum steht. Hinzukommt, dass Engstellen von einer Mindestbreite von 0,90 m zulassig
sind. Wichtig ist, dass die Gehflache immer frei von Hindernissen gehalten wird.

Die Bodenbeldge konnen laut Expertise der Fachleute einerseits in Material und andererseits in ihren
Zustand unterschieden werden. Hierbei sind drei Kategorien, beispielsweise barrierefrei, einge-
schrankt beroll-/begehbar, nicht beroll-/begehbar, ausreichend. Gehbereiche, bei denen aufgrund un-
beeinflussbarer Gegebenheiten, wie Topographie in Kombination mit zu schmalen StraBenbreiten, die
Anforderungen an die Langsneigung nicht eingehalten werden kdnnen sowie die Einrichtung von Zwi-
schenpodesten nicht moglich ist, sollten einen negativen Einfluss auf die Qualitat haben.

Freie Platze, Markte, Verweil- und Wirtschaftsrdaume

Freie Platze, Markte sowie weitere Aufenthaltsraume sollten im Zusammenhang mit der FuBverkehrs-
anlage ,,Gehbereich” betrachtet werden.

Haltestellen

Die zu betrachtenden Komponenten einer Haltestelle sollten auf die Breite sowie die Bodenindikato-
ren begrenzt sein. Beziiglich der Bodenindikatoren sind Auffindestreifen immer notwendig; der Leit-
streifen hingegen ist nur an Doppel- oder Mehrfachhaltestellen sowie bei StraRenbahnhaltestellen
notwendig und kann bei Einzelbushaltestellen entfallen.

Uberquerungen

Gleistiberquerungen gelten dann als gesichert, wenn ein optisches und akustisches Warn- oder Frei-
gabesignal vorhanden ist.

Treppen

Taktile Aufmerksamkeitsfelder vor Treppenstufen sind insbesondere fiir blinde Personen von Relevanz
und laut Technischen Regelwerken notwendig. Im Rahmen der vorliegenden Arbeit ist die Erschwernis
der Bedlrfnisgruppen bei der Nutzung von Treppen ohne Aufmerksamkeitsfelder je nach Laufrichtung
zu unterscheiden. So ist anzunehmen, dass aufwartsfiihrende Treppen bei Vorhandensein einer Setz-
stufe besser zu ertasten sind als abwartsfiihrende Treppen. Werden Aufmerksamkeitsfelder fir se-
heingeschrankte Personen visuell kontrastreich gestaltet, so sollte deren Abstand zur ersten Treppen-
stufe ausreichend grof8 sein, um eine Scheinstufe zu vermeiden.

64



5 Empirische Erhebungen

Das Material der Stufen muss rutschhemmend sein. Da die Messung der Rutschhemmung von Boden-
beldgen nur im Labor korrekt moglich ist, kann dieser Aspekt jedoch in der Qualitdtsbewertung nicht
berilcksichtigt werden. Hinzu kommt, dass davon auszugehen ist, dass im Bestand keine Bodenbelage
verbaut wurden und werden, die die Verkehrssicherheit negativ beeinflussen. Mindestmale der
Rutschhemmung, die im AulRenbereich einzuhalten sind, sind bei Baumaterialien genormt.

Rampen

Bei Zwischenpodesten, die eine Langsneigung unter 2 % aufweisen, ist in Bezug auf die Entwasserung
eine Querneigung zuldssig und stellt somit keinen Qualitatsverlust dar. Hinausragende Handlaufe bei
Rampen missen laut Technischen Regelwerken im Gegensatz zu Treppen nicht vorhanden sein, kon-
nen sogar storen. Bei Treppen wird damit auf die erste Stufe bzw. das Ende des Treppenlaufs hinge-
wiesen. Dies ist bei Rampen aufgrund der geringeren Sturzgefahr nicht notwendig. Sowohl bei Rampen
als auch bei Treppen sollte keine Pflicht fiir einen visuellen Kontrast des Handlaufs zum Hintergrund in
die Qualitatsbewertung integriert werden. Es geht keine Gefahr davon aus, wenn ein Handlauf erst
spater gesehen und erstastet werden kann. Auch eine Messung des Kontrasts kann je nach Tages- oder
Jahreszeit sowie Witterung im Gegensatz zu Innenrdumen sehr unterschiedlich ausfallen.

Aufziige

Der Aufzug des Typs 2 laut DIN 81-70 sollte in die Bewertung eines FulRverkehrsnetzes integriert wer-
den. Die Komponenten KabinengréRe und Tirbreite sind mindestens zu betrachten. Komponenten fir
visuell eingeschrankte Personen sollten auf ein Minimum reduziert werden oder vollstandig entfallen,
denn in der Regel ist eine Alternative (Treppen, Rampen) zu Aufziigen vorhanden, die von dieser Be-
dirfnisgruppe im Gegensatz zu vielen motorisch eingeschrankten Personen grundsatzlich begangen
werden kann. Zehnertastaturen als Befehlsgeber in einem Aufzug im 6ffentlichen Verkehrsraum sind
laut Expertise der Fachleute nicht relevant.

Ausgenommene Einflussfaktoren

Die Fachleute stimmen zu, die moglichen weiteren Einflussfaktoren, wie Fahrtreppen, Beschilderung,
Sitzmoglichkeiten, Sanitdr- und Notrufanalgen sowie Baustellen im Rahmen der vorliegenden For-
schungsarbeit nicht weiter zu beriicksichtigen. Die Begriindungen hierfiir sind im Kapitel 2.1.1 nadher
ausgefihrt.

Bewertungsverfahren

Ein Bewertungsverfahren sollte laut Expertise der Fachleute einfach und schnell anwendbar sowie
leicht verstandlich sein. Auch der Erhebungsaufwand sollte tiberschaubar sein. Hierfir ist u.a. die An-
gabe der Komponenten, aus denen beispielsweise eine Treppe besteht und was konkret zu erheben
ist, relevant. Vorlagen zur Datenerfassung sind wiinschenswert. Kommunen haben meist kein syste-
matisches Vorgehen bei der Bewertung ihrer Fulverkehrsnetze in Bezug auf die Barrierefreiheit.

Die Gewichtung von Bestandteilen und deren Komponenten wird als sinnvoll erachtet, um ihnen eine
unterschiedliche Bedeutung zuzuteilen. Eine Reihenfolge zu kennen, ist flir eine moégliche Priorisierung
von MalRnahmen zum Abbau von Barrieren wichtig und zielfiihrend. Ausschluss- bzw. K.O.-Kriterien,
stellen Situationen im 6ffentlichen Verkehrsraum dar, die nicht selbststandig von Bedirfnisgruppen
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genutzt werden kdnnen, sondern diese in diesen Situationen auf fremde Hilfe angewiesen sind. Hierzu
zahlen laut Expertise der Fachleute u.a. Gefahren fiir blinde/seheingeschrankte Personen, wie Absturz-
stellen ohne Markierungen sowie Mischverkehrsflachen mit ausschlieRlich Nullabsenkungen ohne Bo-
denindikatoren (Gehwege nicht getrennt von Fahrbahnen). Flir motorisch eingeschrdnkte Personen ist
das ausschliellliche Vorhandensein von Treppen ein Ausschlusskriterium, wenn es keine Umfahrungs-
moglichkeit gibt. Flir nahezu alle Personen ist es ein K.O.-Kriterium, wenn eine lichte Hohe nicht ein-
gehalten wird, wenn Einbauten in den Gehbereich ragen, wenn Engstellen unter 0,90 m breit sind oder,
wenn Handlaufe bei Treppen fehlen.

5.2 Online-Befragungen

Neben den zuvor beschriebenen Interviews mit Fachleuten wurden zusétzlich zwei Online-Befragun-
gen mit dem Online-Umfrage-Programm LimeSurvey durchgefiihrt. Diese richteten sich einerseits an
unterschiedliche Bedirfnisgruppen und andererseits an weitere Fachleute.

Das wesentliche Ziel der Befragungen war es, die Hohe der Erschwernisse bei der Nutzung von FuRver-
kehrsanlagen (Gehbereiche, Uberquerungsstellen, Treppen, Rampen, Aufziige) durch verschiedene
Bedirfnisgruppen im 6ffentlichen Raum zu identifizieren, wenn deren Komponenten nicht den Vorga-
ben der Technischen Regelwerken entsprechen. Jede Komponente kann unterschiedlich ausgefiihrt
sein und damit das Bewegen im offentlichen Verkehrsraum erleichtern oder erschweren. Je nach Héhe
der Erschwernisse kann so sowohl eine Gewichtung der Komponenten als auch ein Qualitatsverlust
beim Bewegen im offentlichen Verkehrsraum bzw. in einem FuRverkehrsnetz abgeleitet werden. Die
zu beurteilenden verschiedenen FuRverkehrsanlagen und die dazugehoérigen Komponenten wurden
im Kapitel 4.3 vorgestellt.

5.2.1 Stichprobengewinnung und Laufzeit

Die Online-Befragung der Bedrfnisgruppen wurde per E-Mail liber verschiedene Verbande und Ver-
eine auf Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene, die sich mit dem Thema Behinderung und Barrie-
refreiheit beschaftigen, verbreitet. Die Befragung war von April bis Juni 2022 online.

Die Befragung von Fachleuten wurde Uber einen Verteiler an den Arbeitskreis 2.14.2 , Barrierefreie
Verkehrsanlagen” der FGSV verteilt. Dieser arbeitet aktuell an der Uberarbeitung der H BVA. Eine Wei-
tergabe an weitere Fachleute durch den Arbeitskreis war explizit gewlinscht. Die Befragung wurde pa-
rallel zur ersten Befragung von Bedlirfnisgruppen von April bis Juni 2022 durchgefihrt.

Bei beiden Befragungen wurde fiir blinde und seheingeschrankte Personen, die nicht unterstitzt wer-
den kénnen oder auch Personen, die sich mit der selbststandigen Durchfiihrung einer Online-Befra-
gung nicht wohl fihlen, als Alternative angeboten, die Befragungen telefonisch durchzugehen. Dabei
wurden die Antworten parallel zur Fragenstellung online eingegeben. Dieses Angebot wurde insbeson-
dere von den seheingeschrankten und blinden Bediirfnisgruppen genutzt.

5.2.2 Aufbau

Der Fragebogen der Bediirfnisgruppen mit allen Fragen, Fotos sowie Zuordnung der Fragen je Bedurf-
nisgruppe sowie der Fragebogen der Fachleute sind im Anhang 5 aufgefiihrt. Die Befragungen lassen
sich nach einer einleitenden Beschreibung zum Ziel (Identifikation der Hohe der Erschwernisse bei der
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Nutzung von nicht barrierefrei gestalteten FuBverkehrsanlagen) und zum Vorgehen bei der Befragung
in verschiedene Abschnitte unterteilen. Naheres hierzu wird im Folgenden, getrennt nach den Fragen
an die Bedurfnisgruppen und an die Fachleute, naher beschrieben. In Klammer werden die Fragen-
nummern angegeben, sodass diese im Anhang nachvollzogen werden kénnen.

Bediirfnisgruppen

Die Befragung hatte vorrangig das Ziel, die Erschwernisse bei der Nutzung von FuRverkehrsanlagen im
offentlichen Raum aus Sicht der Bedirfnisgruppen zu identifizieren. Die Befragung unterteilte sich
hierfiir in drei Abschnitte und ist vollstandig im Anhang 5.1 aufgefiihrt:

- Abschnitt 1: Angaben zur Person (Teil A der Befragung)

- Abschnitt 2: Bestimmung der Erschwernisse bei der Nutzung von FulRverkehrsanlagen (Teil B bis G
der Befragung)

- Abschnitt 3: Verschiedene Fragestellungen zur Héhenliberwindung, Orientierung und zu Umwe-
gen (Teil H bis I)

Abschnitt 1: Angaben zur Person (Teil A der Befragung)

Der erste Abschnitt (Teil A) beschaftigte sich mit Angaben zur Person. Hierzu zédhlten das Alter (Frage
A1), das Geschlecht (Frage A2) und die Mobilitatseinschrankung der befragten Personen (Fragen A3
und A4), um die Stichprobe im Vergleich zur Grundgesamtheit einordnen zu kénnen (Naheres hierzu
in Kapitel 5.2.4). Die Befragung bezog 15 verschiedene Bediirfnisgruppen ein. Die Mobilitdtseinschran-
kungen wurden unterschieden nach motorischen und visuellen Einschrankungen sowie nach der Be-
nutzung von Hilfsmitteln beim Bewegen im 6ffentlichen Raum:

1. geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

2. Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel

3. kleinwlchsig ohne Hilfsmittel

4. geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)
5. geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

6. geheingeschrankt mit Rollator

7. hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

8. elektrisch angetriebener Rollstuhl

9. zu schiebender Rollstuhl

10. armbehindert ohne Hilfsmittel

11. handbehindert ohne Hilfsmittel

12. sehbehindert (Sichtfeldeinschrdankung) ohne Hilfsmittel
13. sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

14. blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock
15. blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

Bei multiplen oder nicht aufgelisteten Behinderungen wurde darum gebeten, wenn moglich die Ein-
schrankung auszuwahlen, die die gréRten Erschwernisse beim Bewegen im 6ffentlichen Raum verur-
sachen. War dies nicht moglich, so konnte in einem Freitextfeld die fehlende Mobilitdtseinschrankung
eingetragen werden.
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AuRerdem wurde nach einer personlichen Einschatzung gefragt (Frage A5), wie gut (schlechter,
gleich/ahnlich, besser) sie sich im 6ffentlichen Raum im Vergleich zu Personen, die eine gleiche oder
dhnliche Mobilitatseinschrankung haben, bewegen konnen (z.B. aufgrund Ihrer Erfahrung mit der Ein-
schrankung, Korper-/Muskelkraft, Ausdauer, Kondition, Beweglichkeit). Diese Frage hatte das Ziel,
festzustellen, ob eine moglichst grolRe Bandbreite an sowohl schwacheren als auch erfahreneren Per-
sonen innerhalb derselben Bedirfnisgruppe bzw. ein Querschnitt jeder Bedirfnisgruppe erreicht wer-
den konnte. Die letzte Frage dieses Blocks beschaftigte sich mit Einschrankungen, die grundsatzlich
durch eine nicht barrierefreie Gestaltung des offentlichen Raums entstehen. Beispielsweise wurde
nach der Einschrankung beim Steigen bzw. Uberwinden von Treppenstufen, beim Begehen/Befahren
von Steigungen oder beim Passieren von kurzen Engstellen (z.B. zwischen zwei Pollern, schmaler als
90 cm) gefragt. Bei den Antwortmadglichkeiten konnte zwischen ,keine Einschrankung®, ,erschwert,
aber ohne fremde Hilfe moglich”, ,moglich mit fremder Hilfe” und ,,unmdéglich trotz fremder Hilfe”
unterschieden werden. Die befragten Personen wurden zusatzlich darauf hingewiesen, dass Ubliche
oder leichte Anstrengungen nicht als Erschwernis zu werten sind. Hiermit sollte die Abgrenzung zu
Erschwernissen der Vergleichsgruppe, die ebenfalls beispielsweise bei Steigungen Anstrengungen
empfinden kénnen, hergestellt werden. Bei dieser Frage handelte es sich um eine erste grobe Einord-
nung der Einschrankungen. Detaillierte Fragen wurden in den darauffolgenden Frageteilen behandelt.

Abschnitt 2: Bestimmung der Erschwernisse bei der Nutzung von FuBverkehrsanlagen (Teil B bis G
der Befragung)

Der zweite Abschnitt (Teil B-G) beschéaftigte sich mit Fragen zur Bestimmung der Erschwernisse bei der
Nutzung von FuBverkehrsanlagen. Jeder Teil behandelte eine andere FuBverkehrsanlage und bestand
aus mehreren Einzelfragen, die jeweils auf eine Komponente einer FulRverkehrsanlage naher einge-
gangen ist. Dabei wurden verschieden gestaltete Komponenten vorgestellt, die teilweise von den Vor-
gaben der Regelwerke (siehe Kapitel 4.3) abweichen. Die Erschwernisse bei der Nutzung einer Fullver-
kehrsanlage sollten je nach Gestaltung dieser Komponente beurteilt werden. Diese wurden fiir eine
bessere und einheitlichere Verstandlichkeit mit Fotos aus der realen Umgebung veranschaulicht (siehe
Anhang 5.1). Zur Einschatzung der Hohe der Erschwernisse wurden jeweils sechs Antwortmaoglichkei-
ten vorgegeben:

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust
- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe méglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/nicht moglich

Die Erganzung ,ggf. Komfortverlust” bei den ersten zwei Antwortmaéglichkeiten sollte verdeutlichen,
dass bei der Befragung der Schwerpunkt auf die Nutzbarkeit gelegt wurde und eventuelle Komfortver-
luste keine oder nur in geringem Mal3e eine Nutzungseinschrankung bedeuten. Wie bereits bei der
Frage nach grundsatzlichen Einschrankungen im 6ffentlichen Raum wurde auch hier der zusatzliche
Hinweis gegeben, dass Ubliche bzw. leichte Anstrengungen nicht als Erschwernis zu beurteilen sind.
Zudem bestand die Moglichkeit ,keine Antwort” bei den Antwortmdglichkeiten auszuwahlen, wenn
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eine Gestaltung einer Komponente, beispielsweise aufgrund fehlender Erfahrung, nicht eingeschéatzt
werden konnte.

Aufgrund der Vielzahl an Einzelfragen sowie Gestaltungen von Komponenten je FuRverkehrsanlage
wird in der nachfolgenden Tabelle der Aufbau einer Frage beispielhaft vorgestellt.

FuBverkehrs- | Teil B: Gehwege
anlage

Erlduterung In diesem Abschnitt geht es um die Bewertung von Gehwegen. Zur Einfliihrung
sehen Sie Beispielfotos von Gehwegen und Umlaufsperren.

Nachfolgend werden Sie zu ausgewahlten Situationen um |hre Erfahrung gebe-
ten.

Hinweis: Ubliche/leichte Anstrengungen werden nicht als Erschwernis bewertet

Fotos zu Geh-
wegen

Frage B1. Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehwegen fiir Sie erschwert
wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Fotos zu Brei-
ten von Geh-
wegen (inkl.
Beschreibung
fiir blinde Per-

sonen)
J .t -;
/'/:1:’:{/‘ o=
Bildbeschreibung
Breite 1,80m Breite 1,50m Breite 1,20m Breite 0,90m
Beginn Abfrage der Situationen
Gestaltung der | -  nhutzbare Breite der Flache ist 1,80 m breit
Komponente - nutzbare Breite der Flache ist 1,50 m breit

- nutzbare Breite der Flache ist 1,20 m breit
- nutzbare Breite der Flache ist 0,90 m breit
- nutzbare Breite der Flache ist schmaler als 0,90 m
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Antwortmég- | - keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust
lichkeiten je - gernge Erschwerm.s, gef. Komfortverlust
Gestaltung d - erhohte Erschwernis
estaltun er .
g - starke Erschwernis
Komponente | . pnyr mit fremder Hilfe méglich
- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmoéglich
- Keine Antwort
. keine ringe auch mi
Matrix-Dar- Erschwernis, Ersgjlwegrnis, nur mit fremt:r;:
ggf. ggf. fremder Hilfe
Ste I | un g | m Komfort- Komfort- erhohte starke Hilfe erschwert/ Keine Ant-
verlust verlust Erschwernis  Erschwernis méglich unméglich wort
Li m ESU rvey nutzbare Breite der Flache ist 1,80m breit ®
nutzbare Breite der Flache ist 1,50m breit °
nutzbare Breite der Flache ist 1,20m breit °
nutzbare Breite der Flache ist 0,90m breit °
nutzbare Breite der Flache ist schmaler als 0,90m L)

Tabelle 5-1 Beispielfrage aus dem Teil B der Befragung von Bed!irfnisgruppen [Eigene Darstellung]

Die weiteren Einzelfragen je FuBverkehrsanlage werden im Folgenden kurz genannt und jeweils auf
eine Komponente naher eingegangen. Die weiteren Einzelfragen sind analog zum vorherigen Beispiel
(siehe Tabelle 5-1) aufgebaut und kénnen im Anhang 5.1 im Detail eingesehen werden. Nach jeder
FuRverkehrsanlage wurde zuséatzlich die Moglichkeit gegeben, weitere, nicht abgefragte Aspekte, die
zur Nutzung der FuRverkehrsanlage notwendig sind, in einem Freitext darzustellen.

Teil B bestand aus neun Fragen zu Komponenten eines Gehwegs. Zu beurteilen war u.a. die nutzbare
Breite einer Gehwegflache. Die Breiten, die es galt nach ihrer Erschwernis bei der Nutzung eines Geh-
wegs zu beurteilen, reichen von 1,80 m tber 1,50 m und 1,20 m bis hin zu 0,90 m sowie schmaler als
0,90 m. In den darauffolgenden Einzelfragen wurde auf Engstellen, Durchgangsflaichen von Umlauf-
schranken, Leitlinien (sowohl taktil als auch visuell), Hindernisse (sowohl taktil als auch visuell), die
Bodenbeschaffenheit sowie auf Steigungen und Gefalle eingegangen.

In Teil C wurden acht Einzelfragen zu Rampen nadher betrachtet. Die Komponente ,Bewegungsflache”
bezog sich auf den Bereich vor bzw. nach einer Rampe. Die zu beurteilenden GréRen der Flachen waren
1,50x1,50 m, 1,20x1,20 m, 0,90x0,90 m sowie kleiner als 0,90x0,90 m. Zusatzlich sollten die Breite der
Rampe, die Lange eines Zwischenpodests, ein taktiles Feld vor steilen abwartsfiihrenden Rampen, der
Abstand zu Treppen, die Steigung und das Gefalle sowie Radabweiser und Handldufe beurteilt werden.

Teil D beinhaltete flinf Fragen zur Gestaltung von Treppen. Hierbei sollte beispielsweise die Erschwer-
nis beurteilt werden, wenn kein taktil ertastbares Feld zur Warnung vor einer abwarts- sowie aufwarts-
fihrenden Treppe vorhanden ist. Weitere Komponenten einer Treppe, die befragt wurden, sind die
Stufenausbildung, -markierung und -anzahl sowie der Handlauf.

Im Teil E wurden neun Fragen zu Aufziigen behandelt. Ahnlich zur FuRverkehrsanlage ,,Rampe” war
die Bewegungsflache vor einem Aufzug zu beurteilen. Die abgefragten GréRen der Flachen waren iden-
tisch. Zudem wurde auf die Gestaltung von Anforderungstastern aulRerhalb des Fahrkorbs als auch von
Befehlsgebern innerhalb des Fahrkorbs naher eingegangen. Hierbei wurde jeweils zwischen taktiler,
visueller sowie akustischer Erkennbarkeit unterschieden. AuRerdem waren Fragen zur Hohe der Taster

70



5 Empirische Erhebungen

als auch zum Vorhandensein eines Spiegels im Fahrkorb zur Unterstltzung beim riickwartigen Ausfah-
ren, enthalten.

Teil F enthielt acht Einzelfragen zu Uberquerungsstellen. Diese behandelten u.a. die Gestaltung von
sowohl taktil als auch visuell kontrastreichen Bodenindikatoren zu bzw. an Bordsteinen. Unterschieden
wurde zwischen Auffindestreifen, die zu Uberquerungsstellen fiihren, Nullabsenkungen sowie Bord-
steinen mit einer Hohe von 3 cm mit als auch ohne Kennzeichnung durch Bodenindikatoren. Hinzu kam
die Abfrage der Erschwernis von Mittelinsen bei fehlenden oder vom gegeniiberliegenden Gehweg
abweichenden Bodenindikatoren. Die anschlieBenden Fragen behandelten die Uberwindung von
Bordsteinen mit einer Hohe von mindestens 3 cm sowie die Gestaltung von LSA, Bahniibergangen und
Mittelinseln.

Teil G bestand aus einer Frage zur Beleuchtung, die erganzend zu den zuvor behandelten FulRverkehrs-
anlagen zu sehen war. Hierbei wurde nach der Erschwernis bei der Nutzung von FuBverkehrsanlagen
gefragt, wenn diese nicht durchgdngig beleuchtet sind, die Beleuchtung insgesamt zu dunkel und
dadurch nicht alles erkennbar ist oder die Beleuchtung blendet.

Abschnitt 3: Verschiedene Fragestellungen zur Héheniiberwindung, Orientierung und zu Umwegen
(Teil H bis 1)

Der letzte Abschnitt (Teil H-1) befasste sich mit unterschiedlichen Fragestellungen wie die Praferenz
der Hohenliberwindung mittels Rampe oder Treppe, die unterschiedliche Beschwerlichkeit beim Ge-
hen bzw. Fahren von Steigungen oder Gefallen sowie die als Freitext gestellten Fragen zur Orientierung
ohne Leitlinien, zur Abschatzung der Bereitschaft von Umwegen sowie eine Abschlussfrage, in die wei-
tere Anmerkungen zur Befragung oder allgemein zum Thema Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum
eingebracht werden konnten.

Da nicht jede Komponente fiir alle Bedlrfnisgruppen von Relevanz ist, wurden die Fragen auf die je-
weiligen Bedirfnisgruppen angepasst (siehe Anhang 5.1). Beispielsweise wurden Fragen, die das Er-
fordernis von taktilen Informationen behandeln, nur blinden/stark seheingeschrankten Personen, die
einen Langstock nutzen oder von einem Blindenflihrhund begleitet werden, gezeigt. Seheingeschrank-
ten Personen ohne Langstocknutzung wurden hingegen Fragen beziiglich visueller Informationen ge-
stellt. Beide genannten Gruppen wurden zusatzlich zu Situationen mit mangelnden akustischen oder
vibrierenden Informationen sowie zur Uberwindung von Nullabsenkungen befragt. Die anderen Be-
dirfnisgruppen erhielten diese Fragen nicht, da anzunehmen ist, dass sie aufgrund ihrer existierenden
Sehkraft darauf nicht angewiesen sind. Allen Bediirfnisgruppen, bis auf seheingeschrankten Personen
ohne Langstocknutzung, wurden Fragen zum Breiten- und Flachenbedarf gestellt. Bei seheinge-
schrankten Personen ohne Langstocknutzung ist davon auszugehen, dass diese aufgrund ihrer Ein-
schrankung keinen zusatzlichen Raumbedarf haben. Da anzunehmen ist, dass Personen, die einen Roll-
stuhl oder Rollator zur Fortbewegung nutzen, Treppen nicht selbststdandig Gberwinden kénnen, wur-
den treppenbezogene Fragen nicht angezeigt. Geheingeschrankte Personen ohne Hilfsmittel sowie se-
heingeschrankte Personen mit oder ohne Langstock haben in der Regel keine Einschrankungen bei der
Beweglichkeit der Arme, weshalb Fragen zu Tasterhohen beim Aufzug oder an LSA-Masten nicht ge-
stellt wurden. Fragen zur Beleuchtung wurden blinden/stark seheingeschrankten Personen, die einen
Langstock nutzen nicht angezeigt, da eine Beleuchtung aufgrund fehlenden Sehvermdégens keine Not-
wendigkeit hat.
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Fachleute

Die Online-Befragung, die sich an die Fachleute richtete, diente als Ergdnzung zur Befragung der Be-
dirfnisgruppen. Hierbei standen Fragen zu Erschwernissen bei der Nutzung von Fulverkehrsanlagen
im Vordergrund, die aufgrund ihrer Detailgenauigkeit von den Bediirfnisgruppen nicht oder nur schwer
eingeschatzt werden kdnnen. Die Befragung von Fachleuten unterteilte sich ebenfalls in drei Ab-
schnitte und ist im Anhang 5.2 aufgefiihrt.

Der erste Abschnitt (Teil A) behandelte Fragen zur Person. Zu Beginn wurde die Institution, in der die
befragte Person tatig ist, erfragt. Dies diente der anschlieRenden Einordnung der Bandbreite an Exper-
tise, die bei den Ergebnissen zugrunde gelegt wird. Zusatzlich wurde die E-Mail-Adresse der Teilneh-
menden abgefragt, um den befragten Fachleuten ihre eigene Antwort sowie die Antworten aller an-
deren Befragten anonymisiert zurlick spiegeln zu kénnen.

Im zweiten Abschnitt (Teil B-J) wurde analog zum zweiten Abschnitt der Bediirfnisgruppen auf die Er-
schwernisse bei der Nutzung von FulBverkehrsanlagen bzw. deren Komponenten eingegangen, wenn
diese teilweise nicht die Vorgaben von Technischen Regelwerken einhalten. Der Aufbau der Fragen
sowie die Antwortmoglichkeiten entsprach im Grundprinzip den bereits vorgestellten Fragen bzw. Ant-
wortmoglichkeiten der Bedirfnisgruppen. Zusatzlich wurde in den Fragen angegeben, aus welcher
Sicht der Bediirfnisgruppen die Fachleute die Komponenten beurteilen sollten. In der nachfolgenden
Tabelle ist der Aufbau einer Einzelfrage beispielhaft dargestellt.

FuBverkehrsanlage Teil B: Langsneigung bei Gehflachen und Rampen

Fotos zur Langsneigung

SteigungfGefalle 3%, Lange 10m SteigungiGefalle 6%, Lange 10m SteigungiGefalle 10%, Lange 10m SteigungfGefalle 12%. Lange 5m

Frage B1. Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehflachen und
Rampen fir rollatornutzende Personen erschwert wird, wenn ...
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Gestaltung der Kompo- | -  die Langsneigung 3% bei einer Lange von >10m betragt.
- die Langsneigung 6% bei einer Lange von 10m betragt.

- die Langsneigung 6% bei einer Ldnge von >10m betragt.
- die Langsneigung 10% bei einer Lange von 6m betragt.

- die Langsneigung 10% bei einer Lange von 10m betragt.
- die Langsneigung 10% bei einer Lange von >10m betragt.
- die Langsneigung 12% bei einer Lange von 2m betragt.

- die Langsneigung 12% bei einer Lange von 3m betragt.

- die Langsneigung 12% bei einer Lange von >3m betragt.
- die Langsneigung >12% bei einer Lange von 1m betragt.
- die Langsneigung >12% bei einer Lange von 2m betragt.
- die Langsneigung >12% bei einer Lange von >2m betragt.
Antwortméglichkeiten - keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmdoglich

- keine Antwort

Tabelle 5-2 Beispielfrage aus dem Teil B der Befragung von Fachleuten [Eigene Darstellung]

nente

Der letzte Abschnitt (Teil K-L) integrierte neben den Fragen zur Hohe der Erschwernisse zwei weitere
Freitextfragen. Eine der Fragen bezog sich darauf, ob im Sinne der Barrierefreiheit eine Unterscheidung
bei der akzeptierten Breite der Gehflache zwischen einem Haupt- und Nebenweg, insbesondere bei
geringen Platzverhéltnissen, gemacht werden kann. Bei der letzten Frage wurde die Moglichkeit gege-
ben, Anmerkungen zur Befragung oder zum Thema Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum zu machen.

5.2.3 Vorgehen bei der Auswertung

In diesem Kapitel wird auf das grundsatzliche Vorgehen bei der Auswertung der zwei Online-Befragun-
gen eingegangen. Die Auswertung fand, bis auf die Freitext-Fragen, mit der Open-Source-Software R
zur statistischen Datenanalyse statt.

Bediirfnisgruppen

Die Personen, die an einem Telefongesprdch zur Online-Befragung teilnahmen, nannten haufig Be-
grindungen fir ihre Einschatzungen, welche separat mitgeschrieben wurden. Aufgrund dieser anna-
hernd qualitativen und nicht mehr rein quantitativen Befragung konnten einige fundierte Interpreta-
tionen fir die Ergebnisse der Befragung (siehe Kapitel 5.2.5) vorgenommen und etwaige Missverstand-
nisse in der Auswertung der Antworten berlcksichtigt werden.

Alle Fragen wurden differenziert nach den Bedirfnisgruppen betrachtet, indem die Fragen bei der Aus-
wertung immer mit der Frage nach der Mobilitatseinschrankung (A3) kombiniert wurde. Bei den Fra-
gen zur Person (Teil A) sowie bei den allgemeinen Fragen zu FuRverkehrsanlagen und Erschwernissen
(Teil I) wurden die Anteile der jeweiligen Antworten berechnet. Bei den Freitext-Fragen wurden die
meistgenannten Antworten identifiziert und die Hauptaussagen zusammengefasst. Bei den Fragen aus
den Teilen B bis G wurde nach Berechnung der Anteile ein Mittelwert je Gestaltung einer Komponente
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gebildet. Dieser ermdglicht zugleich eine Gewichtung zwischen den Komponenten einer FuRverkehrs-

anlage. Die wesentlichen Ergebnisse aus den Befragungen werden in Kapitel 5.2.5 beschrieben. Das

genaue Vorgehen zur Ermittlung des Mittelwerts wird im Folgenden exemplarisch anhand einer Frage

aufgezeigt. Hierzu wird auf die Einzelfrage nach der Erschwernis je nach nutzbarer Breite einer Geh-

wegflache (Frage B1) eingegangen und im Speziellen wird die Breite von 0,90 m fiir die Bedlirfnisgrup-

pen ,Personen mit Elektrorollstuhl“ und ,Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl”

betrachtet.

Zunachst wurde die absolute Anzahl der Antworten, differenziert nach den Bedirfnisgruppen, ermit-
telt (siehe Tabelle 5-3).

nur mit | auch mit
keine Er- geringe Er- | erhohte Er- | starke Er- fremder |fremder Hilfe
schwernis schwernis schwernis schwernis Hilfe erschwert/ n
moglich | unmoglich
elektrisch
angetrie-
bener Roll- 7 12 18 14 5 6 62
stuhl
hand-
/muskel-
betriebe- 23 17 12 10 6 1 69
ner Roll-
stuhl
Tabelle 5-3 Absolute Anzahl der Antworten zur Frage nach der Erschwernis bei der Nutzung von

Gehwegen mit einer nutzbaren Breite von 0,90 m

Aus der absoluten Anzahl wurden anschlieRend die prozentualen Anteile berechnet (siehe Tabelle 5-4).

nur mit | auch mit frem-
keine Er- geringe Er- | erhohte Er- | starke Er- fremder | der Hilfe er-
schwernis schwernis schwernis schwernis Hilfe schwert/
moglich | unmoglich
elektrisch an-
getriebener 11% 19% 29% 23% 8% 10%
Rollstuhl
hand-/mus-
kelbetriebe- 33% 25% 17% 14% 9% 1%
ner Rollstuhl
Tabelle 5-4 Prozentualer Anteil der Antworten zur Frage nach der Erschwernis bei der Nutzung von
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Zur Bildung eines Mittelwerts wurden die Antwortmoglichkeiten normiert, indem diesen ein Wert zwi-
schen null und eins zugeteilt wurde. Hierbei wurde angenommen, dass die Stufen der Erschwernis
dquidistant sind (siehe Tabelle 5-5).

Normierung
keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust 0
geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust 0,2
erhdhte Erschwernis 0,4
starke Erschwernis 0,6
nur mit fremder Hilfe moglich 0,8
auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaoglich 1

Tabelle 5-5 Normierungswerte der Antwortméglichkeiten

Die Berechnung des Mittelwerts erfolgte anhand der nachfolgenden Formel 5-1.

X = Y Anteil; * Normierung;

mit

x = Mittelwert

Anteil; = Anteil je nach Antwortmoglichkeit

Normierung; = Wert der Normierung je nach Antwortmoglichkeit

Formel 5-1 Berechnung des Mittelwerts

Tabelle 5-6 zeigt den Mittelwert fiir die Frage nach der Erschwernis bei der Nutzung von Gehwegen
mit einer nutzbaren Breite von 0,90 m.

Mittelwert
elektrisch angetriebener Rollstuhl 0,45
hand-/muskelbetriebener Rollstuhl 0,29

Tabelle 5-6 Mittelwert zur Frage nach der Erschwernis bei der Nutzung von Gehwegen mit einer

nutzbaren Breite von 0,90 m

Als Ergebnis des zuvor beschriebenen Vorgehens liegt der Mittelwert jeder Gestaltung der verschiede-
nen Komponenten von FuBverkehrsanlagen, differenziert nach den Bedirfnisgruppen, vor. Diese ha-
ben eine Wertespanne von null (keine Erschwernis) bis eins (auch mit fremder Hilfe erschwert/unmog-
lich). Im nachfolgenden Kapitel wird dieser Wert als , Erschwerniszuschlag” bezeichnet (siehe Kapi-
tel 6.4).

Fachleute

Die Freitext-Fragen aus den Teilen A, K und L sowie die Fragen nach den Erschwernissen bei der Nut-
zung von FulBverkehrsanlagen aus den Teilen B bis J wurden analog zu den Fragen der Bedlirfnisgrup-
pen ausgewertet. Da die Fragen der Fachleute bereits nach den Bedirfnisgruppen getrennt gestellt
wurden, ist bei der Auswertung keine Kombination mit einer weiteren Frage notwendig.
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Allerdings wurde den Fachleuten nach der Auswertung der Ergebnisse die eigenen Antworten sowie
die Antworten aller anderen Befragten anonymisiert zugesendet. Hierbei wurde innerhalb eines
finfwochigen Zeitraums die Moglichkeit gegeben, die eigenen Antworten zu tiberdenken und ggf. an-
zupassen. Ziel war es, einen moglichst groflen Konsens zur Hohe der Erschwernisse je nach Gestaltung
der Komponenten zu erhalten. Auf eine Diskussion in der Gruppe wurde bewusst verzichtet, um den
,Einfluss psychologischer bzw. situativer Faktoren wie Uberredung, Abneigung, den mitreiRenden Ein-
fluss einer Mehrheitsmeinung zu vermeiden” [Ammon 2009: 459]. Ebenfalls wurden fiir die zweite
Rickmeldung die abgefragten Gestaltungen der Komponenten teilweise angepasst, wenn sie keine
festgelegten Ober- oder Untergrenzen aufwiesen. Das heilt, Angaben wie ,> 12 %" oder ,< 0,65 m“
wurden die konkreten Werte ,, 14 %“ bzw. ,,0,55 m“ zugeteilt. Diese Anpassung basierte auf den ersten
Rickmeldungen der Fachleute, denen bei fehlender Grenzsetzung eine Einschatzung nicht moglich war
(siehe 5.2.5, Freitext-Frage zur Beurteilung der Umfrage). Diese konnten bei der zweiten Riickmeldung
gef. angepasst werden.

5.2.4 \Vorstellung der Stichprobe

Im Folgenden werden die Teilnehmenden der zwei Befragungen vorgestellt. Hierbei wird bei der Be-
fragung der Bedurfnisgruppen zusatzlich auf das Alter und Geschlecht im Vergleich zu den Menschen
mit Schwerbehinderung in Deutschland eingegangen. Zudem werden die Bediirfnisgruppen vorge-
stellt, die mit einer ausreichend hohen Anzahl teilgenommen haben, um belastbare Ergebnisse fiir den
weiteren Verlauf der Arbeit ableiten zu kdnnen.

Bediirfnisgruppen - Alter, Geschlecht, Selbsteinschatzung

Insgesamt haben 414 Personen an der Online-Befragung flir Bedirfnisgruppen teilgenommen und die
Befragung vollstandig ausgefiillt. Davon wurden tiber 20 Personen, meist blind oder seheingeschrankt,
telefonisch befragt. Im Nachfolgenden wird u.a. auf die Alters- und Geschlechtsverteilung der Stich-
probe im Vergleich zur Verteilung der Menschen mit Schwerbehinderung mit giiltigem Schwerbehin-
dertenausweis in Deutschland am Jahresende 2021 eingegangen (siehe Abbildung 5-1) [Destatis
2022a]. Zudem werden die Ergebnisse zur personlichen Einschatzung, wie gut (schlechter, gleich/ahn-
lich, besser) sie sich im 6ffentlichen Raum im Vergleich zu Personen, die eine gleiche oder dhnliche
Mobilitatseinschrankung haben, bewegen kénnen vorgestellt.

Altersverteilung

100%
50%

0%

bis 24 25 bis 34 35 bis 44 45 bis 54 55 bis 64 > 64
Altersgruppen
Stichprobe Menschen mit Schwerbehinderung in Deutschland
n =388 n=7.795.340

Abbildung 5-1 Altersverteilung der Stichprobe und der Menschen mit Schwerbehinderung in Deutsch-
land [Eigene Darstellung und Statistisches Bundesamt 2022a]
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Die Altersverteilung der Stichprobe entspricht anndahernd der Verteilung der Menschen mit Schwerbe-
hinderung in Deutschland (siehe Abbildung 5-1). Eine Ausnahme bildet die Gruppe der Personen, die
alter sind als 64 Jahre. Allerdings ist zu erganzen, dass sich die Befragung nicht ausschliefRlich an Per-
sonen mit einem Schwerbehindertenausweis gerichtet hat, womit zum Teil Abweichungen von der
Statistik zu begriinden sind. Sowohl in der Stichprobe als auch bei den Menschen mit Schwerbehinde-
rung in Deutschland sind etwa die Halfte der Personen weiblich bzw. méannlich. Zur Einhaltung der
Anonymitat der Daten wird an dieser Stelle nicht ndher auf Personen eingegangen, die sich dem Ge-
schlecht ,,divers” zugeordnet haben.

Neben der Abfrage des Geschlechts und des Alters wurden die Befragten ebenfalls um eine Einschat-
zung der eigenen Fahigkeiten beim Bewegen im 6ffentlichen Raum im Vergleich zu anderen Personen
mit einer gleichen oder dhnlichen Mobilitatseinschrankung gebeten. Hierbei ergab sich das Bild, dass
sich etwa die Halfte der Teilnehmenden (48 %) gleich oder dhnlich wie andere Personen einschatzen.
24 % bzw. 28 % schatzen ihre Fahigkeiten besser bzw. schlechter als die Fahigkeiten anderer Personen
ein. Diese anndhernde Gleichverteilung zeigt, dass eine moglichst groRe Bandbreite von Personen mit
unterschiedlichen Fahigkeiten erreicht und befragt werden konnte.

Bediirfnisgruppen - Einteilung

Eine umfassende Gewichtung der einzelnen Bediirfnisgruppen, um die Gesamtbevolkerung wiederge-
ben zu kénnen, ist aufgrund fehlender Sekundarstatistiken und der Heterogenitat innerhalb der Grup-
pen nicht moglich. Dies ist jedoch aufgrund der separierten Betrachtung der einzelnen Gruppen nicht
notwendig; eine Aussage zur Hohe der Erschwernisse (iber alle Gruppen hinweg, wird nicht getroffen.
Ziel war eine groRe Bandbreite an Teilnehmenden zu erreichen, die nicht zwingend schwerbehindert
sein mussten, um moglichst viele verschiedene Bedirfnisse in die Auswertung integrieren zu kénnen.

Mobilitatseinschrankung
n=414

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock I 102
hand-/muskelbetriebener Rollstuhl I 69
elektrisch angetriebener Rollstuhl [N 64
sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel NG 27
geheingeschrankt ohne Hilfsmittel GGG 27
zu schiebender Rollstuhl [N 23
geheingeschrankt mit Rollator [ 22
geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig) N 19
Sonstige N 17
sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel N 16
blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund [l 10
kleinwiichsig ohne Hilfsmittel Wl 6
Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel M 4
geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig) M 4
armbehindert ohne Hilfsmittel W 3
handbehindert ohne Hilfsmittel | 1

0 20 40 60 80 100 120
Anzahl

Abbildung 5-2 Mobilitdtseinschréinkungen der Stichprobe [Eigene Darstellung]
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Die Bedirfnisgruppen ,blind/stark seheingeschrankt mit Langstock”, ,elektrisch angetriebener Roll-

III

stuhl” sowie ,hand-/muskelbetriebener Rollstuhl” sind mit einer hohen Anzahl an Teilnehmenden ver-
treten, weshalb davon auszugehen ist, dass die Ergebnisse belastbar sind. Die anderen Bedurfnisgrup-
pen wurden zur besseren Belastbarkeit der Ergebnisse fiir die weiteren Betrachtungen anhand von

Gemeinsamkeiten zu Gbergeordneten Gruppen zusammengefasst.

Aufgrund der sehr dhnlichen korperlichen Einschrankung ohne Nutzung von Gehhilfen und der damit
einhergehenden vergleichbaren Bediirfnisse wurden die Gruppen ,,geheingeschrankt ohne Hilfsmittel”
(n=27) und ,Bein-(Teil) Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel” (n = 4) zur Gruppe , geheingeschrankt
ohne Hilfsmittel” (n = 31) zusammengefasst. Ebenfalls wurden die zwei Gruppen der sehbehinderten
Personen (Sehscharfe und Sichtfeldeinschrankung) ohne Nutzung eines Langstocks zusammen be-
trachtet (n = 43). Dies liegt in der Auswertung der Freitext-Fragen begriindet. Hierbei hat sich gezeigt,
dass einige Personen sowohl Sichtfeldeinschrankungen als auch Einschrankungen bei der Sehscharfe
haben. Diese hatten sich zu Beginn zu einer der zwei Gruppen zugeordnet, was jedoch nicht mehr
valide in eine dritte separate Gruppe zu differenzieren ist. Um keine Schiefe bei der Auswertung zu
erhalten, werden die zwei Gruppen gemeinsam betrachtet.

Auf Grundlage der Anzahl an Teilnehmenden wurden einzelne Bedirfnisgruppen aus der weiteren Be-
trachtung herausgenommen. Dies trifft u.a. die zwei Gruppen der geheingeschrankten Personen, ei-
nerseits mit einer einseitigen Gehbhilfe (n = 19) und andererseits mit Rollator (n = 22). Zur Ergdnzung
wurde versucht Kontakt zu Altenheimen aufzunehmen, um die Stichprobe zu vergroRern. Aufgrund
fehlender Riickmeldung konnte jedoch keine Erhohung der Teilnehmenden erreicht werden. Eine Zu-
sammenfassung ist nicht sinnvoll, da sich die Einschrankungen beim Bewegen im Verkehrsraum stark
differenzieren, was die Einschatzung der Erschwernisse bei den abgefragten Situationen ergeben hat.
Dies betrifft ebenfalls die Bediirfnisgruppen der arm- und handbehinderten (n = 4), geheingeschrank-
ten mit beidseitigen Hilfsmitteln (n = 4) sowie kleinwichsigen (n= 6) Personen. Bei diesen Gruppen war
es nicht moglich die unterschiedlichen Auspragungen der Bedirfnisgruppen ausreichend und belast-
bar abzubilden. AuRerdem gibt es beziiglich der jeweiligen Anforderungen keine vergleichbare
Gruppe, derer sie sinnvoll zugeordnet werden konnten. Geheingeschrankte Personen mit zwei Kriicken
dhneln zwar sowohl geheingeschrankten Personen mit einer Gehbhilfe (Treppen liberwinden) als auch
Personen mit einem Rollator (beidseitige Stiitzen beim Gehen), jedoch kann keine eindeutige Zuord-
nung getroffen werden, da sowohl eindeutige Gemeinsamkeiten als auch Unterschiede zu nennen
sind. Aus diesem Grund werden diese Gruppen im Folgenden nicht weiter beriicksichtigt.

Personen, die von einem Blindenfihrhund begleitet werden (n = 10), haben ebenfalls nur in geringer
Anzahl teilgenommen und haben andere Anforderungen als die anderen Gruppen. Deshalb kann auch
diese Gruppe im weiteren Verlauf nicht ndher betrachtet werden.

Ebenfalls ist die Gruppe der Personen, die einen Rollstuhl schieben, nur gering vertreten (n= 23). Zu-
dem haben sich bei der Auswertung zwei Missverstandnisse herausgestellt. Einerseits wurde bei den
Antworten lUberproportional oft angegeben, dass fremde Hilfe bei der Bewaltigung der genannten Si-
tuationen in Anspruch genommen werden muss. Dies fuihrt zur Annahme, dass die Fragen teilweise
aus Sicht der Person beantwortet wurden, die im Rollstuhl sitzt und nicht aus Sicht der schiebenden
Person, was jedoch die Absicht der Befragung war. Andererseits lasst die Auswertung der Freitext-
Fragen die Vermutung zu, dass einige Teilnehmende, die einen hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl
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nutzen, falschlicherweise die Option des zu schiebenden Rollstuhles ausgewahlt haben. Aus den ge-
nannten Griinden kann diese Gruppe im weiteren Verlauf der Betrachtung nicht beriicksichtigt wer-
den.

Zusatzlich konnten sich 17 Personen keiner zur Auswahl stehenden Gruppe zuordnen. Nach Auswer-
tung der Freitext-Frage, welche sonstige Mobilitatseinschrankung vorliegt, konnte festgestellt werden,
dass sechs Personen multiple oder andere Behinderungen haben. Hierzu gehdren eine Kombination
aus Geh-, Arm- und Handbehinderung, Hérbehinderung, Gleichgewichtsstérungen, Reiziberflutung
und Desorientierung sowie die gleichzeitige Nutzung mehrerer Hilfsmittel. EIf weitere Personen haben
entweder keine Aussage getroffen oder hatten zum Zeitpunkt der Befragung keine Behinderung.

Bediirfnisgruppen - Alter, Geschlecht, Selbsteinschatzung differenziert nach Bediirfnisgruppen

Im Nachfolgenden werden die Altersverteilung, das Geschlecht sowie die Selbsteinschatzung beim Be-
wegen im offentlichen Raum der zuvor festgelegten Bedirfnisgruppen im Vergleich zur Gesamtheit
der festgelegten Bedirfnisgruppen aufgezeigt.

Altersverteilung

40%

30%

20%

10%

0%

bis 24 25 bis 34 35 bis 44 45 bis 54 55 bis 64 > 64
Altersgruppen

=== sehbehindert ==@==lind / stark seheingeschrankt
ohne Langstock, n = 40 mit Langstock, n = 96
geheingeschrankt e=@== hand-/muskelbetriebener
ohne Hilfsmittel, n = 29 Rollstuhl, n = 68

=@ c|ektrisch angetriebener = @ = Gesamtheit festgelegte Bedurfnisgruppen
Rollstuhl, n =61 (Mittelwert), n =294

Abbildung 5-3 Altersverteilung der Bedlirfnisgruppen und der gesamten Stichprobe [Eigene Darstel-
lung]

Auffallend ist, dass wenige Personen einen elektrischen Rollstuhl (16 %) in den jiingeren Altersgruppen
bis 44 Jahre nutzen. Dahingegen ist der Anteil der geheingeschrankten Personen ohne Hilfsmittel bis
44 Jahre mit 38 %, im Vergleich zu den weiteren Bedtrfnisgruppen, erhoht.
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Geschlecht
70%
mannlich weiblich
B sehbehindert ohne Langstock, n =43 M blind / stark seheingeschréankt mit Langstock, n = 101
m geheingeschrankt ohne Hilfsmittel, n = 31 W hand-/muskelbetriebener Rollstuhl, n = 69
M elektrisch angetriebener Rollstuhl, n =63 @ Gesamtheit festgelegte Bedirfnisgruppen

(Mittelwert), n = 307

Abbildung 5-4 Geschlecht der Bediirfnisgruppen und der gesamten Stichprobe [Eigene Darstellung]

Die Verteilung des Geschlechts ist bei den meisten Bediirfnisgruppen, wie im Mittelwert der gesamten
festgelegten Bedlirfnisgruppen, relativ ausgeglichen. Allerdings sind in der Gruppe ,geheingeschrankt

IM

ohne Hilfsmittel” weniger mannliche als weibliche Personen vertreten. Umgekehrt verhilt sich dies bei

der Gruppe der Personen, die einen hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl nutzen.

Selbsteinschatzung
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=@ c|ektrisch angetriebener = @ = Gesamtheit festgelegte Bedlrfnisgruppen
Rollstuhl, n =61 (Mittelwert), n = 292

Abbildung 5-5 Selbsteinschdtzung: Erfahrung beim Bewegen im dffentlichen Raum im Vergleich zu
Personen mit gleicher oder dhnlicher Mobilitétseinschrdnkung der Bediirfnisgruppen
und der gesamten Stichprobe [Eigene Darstellung]

In allen Bedirfnisgruppen schatzen sich die meisten Personen gleich oder dhnlich gut wie andere ver-
gleichbare Personen beim Bewegen im 6ffentlichen Raum ein. Die Grafik zeigt, dass eine grofle Band-
breite an sowohl schwéacheren als auch erfahreneren Personen teilgenommen hat.
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5 Empirische Erhebungen

Auf die Frage, welche grundsatzlichen Einschrankungen durch eine nicht barrierefreie Gestaltung des
offentlichen Raums bestehen (siehe Frage A6 im Anhang), wird im Rahmen dieser Arbeit nicht ndher
eingegangen. Die in dieser Frage integrierten Situationen wurde laut Aussagen der Befragten zu allge-
mein formuliert, weshalb die Antworten nicht belastbar sind. Dies hat sich einerseits durch die Tele-
fongesprache mit Befragten einzelner Bedirfnisgruppen ergeben und andererseits durch einen Ver-
gleich der Einschatzungen zwischen den allgemeinen und nachfolgend konkreter gestellten Situatio-
nen.

Fachleute

Insgesamt haben zehn Personen an der Online-Befragung von Fachleuten teilgenommen. Die Moglich-
keit der Anpassung der eigenen Antworten nach Riickspiegelung der eigenen Antworten sowie der
Antworten der weiteren Fachleute haben zwei von zehn Personen genutzt. Da bei den Fachleuten we-
der Alter noch Geschlecht von Relevanz ist, wurde dies nicht abgefragt. Erreicht werden konnte eine
groRe Bandbreite an Expertise aus verschiedenen Bereichen, die bei den Ergebnissen zugrunde liegt.
Hierzu zahlen Fachleute aus der Bundesfachstelle Barrierefreiheit, aus Stadtverwaltungen und von In-
genieur-/Planungsbiiros als auch aus Verbanden, Vereinen sowie ehrenamtlich Tatige.

5.2.5 Wesentliche Ergebnisse

Im nachfolgenden Abschnitt werden wesentliche Ergebnisse aus den Befragungen mit den Bedirfnis-
gruppen und den Fachleuten zusammengefasst. Komponenten, die bei verschiedenen FuBverkehrsan-
langen vorhanden sind, werden fiir eine ibersichtliche Ergebnisdarstellung zusammen betrachtet. Die
Erkenntnisse werden anhand der berechneten Mittelwerte vergleichend dargestellt. Zusatzlich wird
die Hohe des Anteils der Teilnehmenden beschrieben, die angegeben haben, fremde Hilfe bei der ab-
gefragten Gestaltung der Komponente zu benétigen. Wird von der Notwendigkeit fremder Hilfe ge-
sprochen bzw. Werte hierzu angegeben, so zahlt hierzu die Summe der zwei Antwortmoglichkeiten
»nur mit fremder Hilfe moglich” und ,,auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich”. Diese Darstellung
verdeutlicht, im Gegensatz zu einer alleinigen Nennung des Mittelwerts, die Grenze der selbststandi-
gen Nutzbarkeit der FuBverkehrsanlagen je nach Gestaltung der Komponenten. Die Fragennummer
wird jeweils in der Uberschrift kenntlich gemacht, sodass die genauen Formulierungen der dargestell-
ten Fragen im Anhang 5 aufgefunden werden kénnen.

Breite, Tiefe, Fliche (Befragung Bediirfnisgruppen: B1-B3, C1-C3, E1, F8; Befragung Expertise: keine)

Die Komponente ,Breite” ist sowohl bei Gehwegen, Engstellen als auch bei Rampen von Relevanz. Bei
Zwischenpodesten von Rampen sowie bei Mittelinseln ist die Komponente , Tiefe” vorhanden. Die
Komponente ,Flachenbedarf” ist bei Umlaufsperren sowie vor Rampen und Aufziigen relevant. In den
nachfolgenden Abbildungen sind die Ergebnisse der Bedirfnisgruppen zur Komponente ,,Breite” zu
sehen. Die x-Achse unterscheidet hierbei die Bedlirfnisgruppen, die die Frage zugeordnet bekommen
haben sowie die jeweiligen MaRe. Die y-Achse zeigt im oberen Bereich die Hohe des jeweiligen Mittel-
werts der Gestaltung der Komponente an und im unteren Bereich den Anteil der Teilnehmenden, die
angegeben haben, bei der jeweiligen Gestaltung der Komponente auf fremde Hilfe angewiesen zu sein.
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5 Empirische Erhebungen

Erschwernis: nutzbare Breite von Gehwegen
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Langstock geheingeschrankt ohne Hilfsmittel hand-/muskelbetriebener Rollstuhl Elektrorollstuhl

H Mittelwert M Anteil fremde Hilfe

Abbildung 5-6 Erschwernis je nach nutzbarer Breite von Gehwegen, Frage B1 Bediirfnisgruppen [Ei-
gene Darstellung]

Erschwernis: Breite von Engstellen
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Abbildung 5-7 Erschwernis je nach Breite der Engstelle, Frage B2 Bediirfnisgruppen [Eigene Darstel-
lung]

Erschwernis: nutzbare Breite von Rampen
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Abbildung 5-8 Erschwernis je nach nutzbarer Breite von Rampen, Frage C2 Bediirfnisgruppen [Eigene
Darstellung]
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5 Empirische Erhebungen

Die Ergebnisse der Komponente ,Breite” zeigen, dass sich fir alle befragten Bedirfnisgruppen die Er-
schwernis erhoht, je schmaler die FuBverkehrsanlage ist. Die Hohe der Erschwernis von Personen mit
einem Langstock ist bei geringen Breiten im Vergleich zu den anderen betrachteten Bedurfnisgruppen
am niedrigsten. Der hochste Mittelwert dieser Gruppe liegt bei 0,31 und der Anteil, der fremde Hilfe
benotigt bei maximal 11 %. Der Mittelwert der Erschwernis bzw. der Anteil ,fremde Hilfe” von gehein-
geschrdnkten Personen ohne Hilfsmittel liegt bei maximal 0,43 bzw. 19 % und sind damit héher als bei
blinden Personen. Die grofRte Erschwernis haben die Personen, die einen Rollstuhl zur Fortbewegung
nutzen. Hier haben vor allem Personen mit einem Elektrorollstuhl erhéhte Schwierigkeiten. Wahrend
der maximale Mittelwert bzw. der Anteil ,fremde Hilfe” bei Personen mit einem hand-/muskelbetrie-
benen Rollstuhl bei 0,68 bzw. 53 % liegt, liegt der Wert von Personen mit einem Elektrorollstuhl mit
0,84 bzw. 71 % nochmals deutlich hoher. Die maximalen Werte beziehen sich auf Breiten, die schmaler
als 70 cm sind. Es wird angenommen, dass sich dies mit der Breite der Hilfsmittel, der relativ starken
korperlichen Einschrankung und der fehlenden Kraft fir motorisch feine Bewegungen, um sich auf
Gehwegen mit dieser Breite sicher bewegen zu kdnnen, begriinden lasst (siehe auch Kapitel 3.5.2). Bei
allen Mittelwerten und den Anteilen der Personen, die angeben auf fremde Hilfe angewiesen zu sein,
fallt auf, dass der Wert bei Engstellen und Rampen geringer ist als bei den nutzbaren Breiten von Geh-
wegen. Eine Begriindung hierfiir kann sein, dass eine Engstelle in der Befragung als ein kurzer Abschnitt
mit einer maximalen Lange von einem Meter definiert wurde und auch eine Rampe im Vergleich zum
Verstandnis von Gehwegen in der Regel eine geringere Lange aufweist. Dies ist fiir einige Personen
eher selbststandig zu bewaltigen als ein durchgehender schmaler Gehweg.

Erschwernis: Tiefe Zwischenpodest einer Rampe
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Langstock geheingeschrankt ohne Hilfsmittel hand-/muskelbetriebener Rollstuhl Elektrorollstuhl

B Mittelwert B Anteil fremde Hilfe

Abbildung 5-9 Erschwernis je nach Tiefe des Zwischenpodests einer Rampe, Frage C3 Bediirfnisgrup-
pen [Eigene Darstellung]
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Erschwernis: Tiefe Mittelinsel
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Abbildung 5-10 Erschwernis je nach Tiefe einer Mittelinsel, Frage F8 Bediirfnisgruppen [Eigene Darstel-
lung]

Bei der Tiefe von Zwischenpodesten und Mittelinseln verhilt sich die Entwicklung der Erschwernis dhn-
lich wie bei den Breiten von Gehwegen, Engstellen und Rampen. Zu erwahnen ist jedoch, dass fir alle
Bedurfnisgruppen die Tiefe bei Mittelinseln im Vergleich zur selben Tiefe bei einem Zwischenpodest
einer Rampe eine hohere Erschwernis aufweist. Dies konnte damit begriindet werden, dass im Gegen-
satz zur Tiefe eines Zwischenpodests einer Rampe beim Uberlaufen der Mittelinsel oder bei einer zu
geringen Platzverfigbarkeit fir Rollstiihle eine erhdhte Gefahr durch den Verkehr auf der Fahrbahn
ausgeht, wenn die Tiefe zu gering ist. Hinzukommt, dass fiir blinde Personen mit Langstock, die laut
Mustertyp (siehe Kapitel 3.5.2) nicht geheingeschrankt sind als auch fiir Elektrorollstuhlnutzende der
Zweck eines Zwischenpodests, sich zwischen den Langsneigungen auszuruhen, weniger bedeutend ist.

Erschwernis: Durchgangsflache Umlaufsperre

1
08
06
04

0,2
. e
— =="P N

02

Mittelwert

04
06
08

1

Anteil fremde Hilfe

150x150 cm 120x120cm 90x90cm < 90x90 cm|150x150 cm 120x120 cm 90x90 cm < 90x90 cm|150x150 cm 120x120 cm 90x90cm < 90x90 cmf150x150 cm 120x120cm 90x90cm < 90x90 cm
n=90 n=_88 n=286 n=289 n=31 n=31 n=31 n=30 n=67 n=67 n=65 n=67 n=64 n=63 n=64 n=63

Langstock geheingeschrankt ohne Hilfsmittel hand-/muskelbetriebener Rollstuhl Elektrorollstuhl

H Mittelwert M Anteil fremde Hilfe

Abbildung 5-11 Erschwernis je nach Gréf3e der Durchgangsfldche einer Umlaufsperre, Frage B3 Bedlirf-
nisgruppen [Eigene Darstellung]
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Erschwernis: Bewegungsflache vor/nach Rampen
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Abbildung 5-12 Erschwernis je nach Gréfse der Bewegungsflidche vor/nach einer Rampe, Frage C1 Be-
diirfnisgruppen [Eigene Darstellung]

Erschwernis: Bewegungsflache vor/nach Aufziigen
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Abbildung 5-13 Erschwernis je nach Gréfe der Bewegungsfldche vor/nach einem Aufzug, Frage E1 Be-
diirfnisgruppen [Eigene Darstellung]

Die Entwicklung der Hohe der Erschwernisse je nach Flachenverfiigbarkeit zwischen Umlaufschranken
oder vor bzw. nach Rampen und Aufziligen sind den zuvor beschriebenen Angaben zu Breiten und Tie-
fen sehr dhnlich. Als Besonderheit kann genannt werden, dass die Erschwernis bei Umlaufschranken
bei allen Bedirfnisgruppen am héchsten ist, was mit der Begrenzung der Schranken begriindet werden
kann im Gegensatz zu offenen Bewegungsflachen vor Rampen oder Aufziigen.

Langs- und Querneigung (Befragung Bediirfnisgruppen: B7, C6; Befragung Expertise: B1-B3, C1-C4,
D1- D4)

Die Langs- und Querneigung ist sowohl bei Gehwegen als auch bei Rampen und deren Zwischenpodes-
ten von Relevanz. Zur Langsneigung bei Zwischenpodesten sowie zur Querneigung wurden aufgrund
der Detailgenauigkeit nur die Fachleute befragt. Wurden sowohl die Bedirfnisgruppen als auch die
Fachleute zu einer Komponente befragt, so werden die hoheren Werte in den nachfolgenden Grafiken
dargestellt.
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Erschwernis: Ldngsneigung Gehwege und Rampen, geheingeschréankt ohne Hilfsmittel
*B,R bzw. B,G = Wert von Bedirfnisgruppen (G=Gehweg, R=Rampe), sonst Fachleute
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Abbildung 5-14 Erschwernis je nach Ldngsneigung in Abhéngigkeit der Ldnge des Gehwegs, Fragen B7
und C6 Bediirfnisgruppe, Fragen B2 und B3 Fachleute, geheingeschrénkt ohne Hilfsmit-
tel [Eigene Darstellung]

Erschwernis: Ldngsneigung Gehwege und Rampen, hand-/muskelbetriebener Rollstuhl
*B,R bzw. B,G = Wert von Bedurfnisgruppen (G=Gehweg, R=Rampe), sonst Fachleute
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Abbildung 5-15 Erschwernis je nach Ldngsneigung in Abhdngigkeit der Ldnge des Gehwegs, Fragen B7
und C6 Bediirfnisgruppe, Fragen B2 und B3 Fachleute, hand-/muskelbetriebener Roll-
stuhl [Eigene Darstellung]

Erschwernis: Langsneigung Gehwege und Rampen, Elektrorollstuhl
*B,R bzw. B,G = Wert von Bedurfnisgruppen (G=Gehweg, R=Rampe), sonst Fachleute
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Abbildung 5-16 Erschwernis je nach Ldngsneigung in Abhéngigkeit der Ldnge des Gehwegs, Fragen B7
und C6 Bediirfnisgruppe, Fragen B2 und B3 Fachleute, Elektrorolistuhl [Eigene Darstel-
lung]
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Die Mittelwerte steigen bei allen Bediirfnisgruppen, je hoher die Langsneigung in Verbindung mit der
Lange des Gehwegs bzw. der Rampe ist. Aufgrund der elektrischen Unterstiitzung, wodurch kein eige-
ner Kraftaufwand notwendig ist, sind die Mittelwerte als auch der Bedarf an fremder Hilfe bei Perso-
nen mit einem Elektrorollstuhl geringer als bei den anderen zwei betrachteten Bedirfnisgruppen. Bei
beiden Gruppen mit einem Rollstuhl wird jedoch deutlich, dass ab einer Langsneigung von 10 % der
Anteil an benoétigter fremder Hilfe deutlich ansteigt, wahrend er bei geheingeschrankten Personen
ohne Hilfsmittel durchgehend relativ gering bleibt.

Zu erkennen ist zudem, dass haufig groRere Langen mit einer geringeren Langsneigung besser zu be-
waltigen sind als geringere Langen mit einer hoheren Langsneigung. So weist beispielsweise ein Geh-
weg oder eine Rampe mit einer Lange von mehr als 10 m und einer Langsneigung von 3 % einen gerin-
geren Mittelwert auf (Mittelwert von 0,20) als eine Ldnge von 10 m mit einer Langsneigung von 6 %
(Mittelwert von 0,27). Vergleichbar verhilt sich dies bei Léngen von 6 m und einer Langsneigung von
10 % (Mittelwert von 0,44) im Vergleich zu Langen mit mindestens 1 m und einer Ldngsneigung von
mindestens 12 % (Mittelwert mindestens 0,47). Einzig bei Ldngen von mindestens 10 m und einer
Langsneigung von 10 % ist der Mittelwert hoher (Mittelwert mindestens 0,49) als bei einer Lange von
1 m mit einer Langsneigung groRer 12 % bzw. einer Lange von 2 m und einer Langsneigung von 12 %
(Mittelwert von jeweils 0,47).

Erschwernis: Ldngsneigung Zwischenpodest einer Rampe
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Abbildung 5-17 Erschwernis je nach Lédngsneigung des Zwischenpodests einer Rampe, Frage D2 und D3
Fachleute [Eigene Darstellung]

Bei der Langsneigung von Zwischenpodesten ist zu erkennen, dass flir geheingeschrankte Personen
ohne Hilfsmittel sowie fiir Personen mit hand-/muskelbetriebenen Rollstiihlen eine Neigung bis zu 4 %
bzw. 3 % ohne fremde Hilfe zu bewaltigen bzw. zum Ausruhen méglich ist. Die Erschwernis einer Langs-
neigung von 3 % ist bei Zwischenpodesten bei beiden Personengruppen héher als bei Gehwegen und
Rampen. Dies kann mit dem Zweck des Zwischenpodests begriindet werden. Ein Zwischenpodest dient
dem kurzen Ausruhen nach der Uberwindung eines Rampenlaufs. Dementsprechend sollte hier die
Neigung geringer sein, um sich zum Ausruhen zu eignen.
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Erschwernis: Querneigung Gehwege und Rampen
*LN = Langsneigung
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Abbildung 5-18 Erschwernis je nach Querneigung in Abhéingigkeit der Ldngsneigung des Gehwegs oder
der Rampe, Frage C1 und C3 Fachleute [Eigene Darstellung]

Wahrend die Bewaltigung einer Querneigung bis zu 3,5 % ohne Langsneigung und bis zu 3 % mit Langs-
neigung flr geheingeschrankte Personen ohne Hilfsmittel ohne fremde Hilfe moglich ist, so besteht
der Bedarf bei Personen mit einem hand-/muskelbetriebenem Rollstuhl bereits bei einer Querneigung
von 3 % mit gleichzeitigem Vorhandensein einer Langsneigung. Der Anteil der Personen, die angeben
fremde Hilfe zu bendétigen, liegt bei bis zu 33 % und damit bei Personen mit einem Rollstuhl héher.

Taktile, visuelle und akustische Leit-, Orientierungs-, Warn- sowie Bedienelemente (Befragung Be-
diirfnisgruppen: B4, B5, B8, B9, C4, D1, D3, E2-E7, F1-F2, F4-F6; Befragung Expertise: F1, J1, J2)

Leit-, Orientierungs- und Warnelemente sind beim Fortbewegen auf Gehwegen sowie vor bzw. an
Treppen und StraBenliberquerungen fir blinde Personen mit Langstock als auch seheingeschrankte
Personen ohne Hilfsmittel von Relevanz. Taktile, visuelle und akustische Bedienelemente sind Kompo-
nenten von Aufziigen und LSA-Masten.

Erschwernis: taktile bzw. visuelle Leitlinien und Auffindestreifen
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Abbildung 5-19 Erschwernis je nach Gestaltung von Leitlinien und Auffindestreifen, Fragen B4 und B8
Bediirfnisgruppe, Fragen J1 und J2 Fachleute [Eigene Darstellung]

Unterbrochene Leitlinien kdnnen beispielsweise durch Laternen, Werbung oder AuBengastronomie
entstehen. ,,Zu schmale Leitlinien” bedeutet, dass Bodenindikatoren 30 cm schmaler sind als nach DIN-
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5 Empirische Erhebungen

Normen vorgegeben. Auffindestreifen zu allgemeinen Zielen wie Treppen oder Haltestellen werden
mittels Rippenplatten parallel zum Bord gekennzeichnet, wihrend Auffindestreifen zu Uberquerungs-
stellen mit Noppenplatten kenntlich gemacht werden. Aus diesem Grund wurde dies bei der Befragung
unterschieden. Zu erkennen ist, dass insbesondere blinde Personen mit Langstock auf taktile Leitlinien
angewiesen sind. Seheingeschrankte Personen haben bei keiner der vorgestellten Gestaltungen der
Komponenten angegeben, fremde Hilfe zu bendtigen. Auffallig ist dennoch, dass der Mittelwert dieser
Bedurfnisgruppe bei der Komponente , Auffindestreifen zu allgemeinen Zielen” héher ist als bei blin-
den Personen. Die geringeren Mittelwerte und der nicht vorhandene Bedarf an fremder Hilfe kann
damit begriindet werden, dass diese Bedrfnisgruppe ein Restsehvermogen besitzt. Bei blinden Per-
sonen mit Langstock wird in Bezug auf das Auffinden von allgemeinen Zielen oder Uberquerungsstellen
aufgrund vorhandener Ortskenntnisse ein geringerer Anteil vermutet, wenn es sich um Routen han-
delt, die im Alltag regelmaRig genutzt werden.

Erschwernis: taktile Warnelemente vor Hindernissen, Treppen und Rampen
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Abbildung 5-20 Erschwernis je nach Gestaltung von taktilen Warnelementen vor Hindernissen, Treppen
und Rampen, Fragen B5 und D1 Bediirfnisgruppe [Eigene Darstellung]

Erschwernis: visuelle Warnelemente vor Hindernissen und an Treppestufen
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Abbildung 5-21 Erschwernis je nach Gestaltung von visuellen Warnelementen vor Hindernissen und an
Treppenstufen, Fragen B9 und D3 Bedlirfnisgruppe [Eigene Darstellung]

Unter nicht taktil oder visuell gekennzeichneten Hindernissen sind u.a. unterlaufbare Treppen zu ver-
stehen oder Informationstafeln, die in den Gehweg hineinragen und damit nicht auf dem Boden zu
ertasten oder visuell zu erkennen sind. In den meisten Situationen geben seheingeschrankte Personen,
im Gegensatz zu blinden Personen mit Langstock an, nicht auf fremde Hilfe angewiesen zu sein.
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5 Empirische Erhebungen

Deutlich wird, dass die Beurteilung bei fehlenden Aufmerksamkeitsfeldern vor abwartsfihrenden
Treppen schlechter ist als bei Rampen oder aufwartsfiihrenden Treppen. Dies liegt daran, dass bei ei-
ner abwartsfiihrenden Treppe keine Kante vorhanden ist, die eine Treppe signalisiert, was bei auf-
wartsfihrenden Treppen durch die erste Stufe der Fall ist. Bei Rampen ist der Wert niedriger, da die
Stolper- bzw. Sturzgefahr geringer ist als bei Treppen.

Bezlglich der visuellen Stufenmarkierung weisen die Gestaltung den hochsten Mittelwert auf, wenn
nur an der Setzstufe eine Markierung vorhanden ist oder die Markierung nicht durchgehend ist (bei-
spielsweise Punkte in einem regelmaRigen Abstand).

Erschwernis: taktile und akustische Warnelemente vor Uberquerungsstellen
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Abbildung 5-22 Erschwernis je nach Gestaltung von taktilen und akustischen Warnelementen vor Uber-
querungsstellen, Fragen F1 und F5 Bediirfnisgruppe [Eigene Darstellung]

Erschwernis: visuelle und akustische Warnelemente vor Uberquerungsstellen
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Abbildung 5-23 Erschwernis je nach Gestaltung von visuellen und akustischen Warnelementen vor
Uberquerungsstellen, Fragen F2 und F6 Bediirfnisgruppe [Eigene Darstellung]

Fiir blinde Personen mit einem Langstock stellen Uberquerungsstellen ohne taktile Kennzeichnung der
Nullabsenkung sowie ohne taktile und akustische Kennzeichnung der Bahniibergange die Situationen
mit den hochsten Mittelwerten bzw. den hochsten Anteilen ,fremde Hilfe” dar. Am besten werden
Uberquerungsstellen mit einem taktil durch Bodenindikatoren abgesicherten Bordstein mit einer Hohe
von 3 cm beurteilt. Ahnlich verhilt sich dies bei seheingeschrinkten Personen. Hier liegen jedoch die
Mittelwerte und Anteile ,fremde Hilfe” niedriger.
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5 Empirische Erhebungen

Erschwernis: taktile und akustische Bedienelemente (Aufzug)
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Abbildung 5-24 Erschwernis je nach Gestaltung von taktilen und akustischen Bedienelementen (Auf-
zug), Fragen E4, E5, E6 und E7 Bediirfnisgruppe [Eigene Darstellung]

Erschwernis: taktile, visuelle und akustische Bedienelemente (Aufzug)
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Abbildung 5-25 Erschwernis je nach Gestaltung von taktilen, visuellen und akustischen Bedienelemen-
ten (Aufzug), Fragen E2, E3, E6 und E7 Bediirfnisgruppe [Eigene Darstellung]

Wie bereits bei den vorherigen Komponenten sind die Mittelwerte und die Anteile ,fremde Hilfe” auch
bei der notwendigen Kennzeichnung von Bedienelementen innerhalb und auBerhalb der Fahrkérbe
von Aufziigen bei seheingeschrinkte Personen ohne Hilfsmittel geringer als bei Personen mit Lang-
stock. Zudem fallt auf, dass sowohl der Mittelwert auch der Unterstiitzungsbedarf bei blinden Perso-
neninnerhalb eines Fahrkorbs hoher ist als auRerhalb. Ist sowohl inner- als auch auBerhalb des Aufzugs
keine akustische Bestatigung oder kein spirbarer Druck vorhanden, dass der Aufzug gerufen wurde,
so ist der Bedarf an fremder Hilfe geringer als beim nicht Vorhandensein von taktilen bzw. visuellen
Bedienelementen. Eine mogliche Begriindung hierfir ist, dass zumindest der Taster gefunden wurde
und in der Regel auch ohne Ton- oder Drucksignal davon ausgegangen werden kann, dass der Befehl
angenommen wurde.
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5 Empirische Erhebungen

Erschwernis: taktile und akustische Elemente (LSA)
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Abbildung 5-26 Erschwernis je nach Gestaltung von taktilen und akustischen Elementen (LSA), Frage F4
Bediirfnisgruppe [Eigene Darstellung]

Blinde Personen mit einem Langstock sind auf fremde Hilfe angewiesen, wenn der LSA-Mast kein Ori-
entierungs- und Freigabesignal besitzt sowie nicht Gber einen taktilen und vibrierenden Taster verfiigt,
der die Griinphase anzeigt. Lediglich beim Fehlen des Richtungspfeils auf dem Anforderungstaster ist
der Bedarf geringer. Bei seheingeschrankten Personen sind die Mittelwerte und der Anteil ,fremde
Hilfe“ niedriger. Das Fehlen eines Freigabesignals zur Anzeige der Griinphase wird von dieser Bedirf-
nisgruppe im Vergleich am schwersten eingeschatzt.

Hohe von Tastern und Bordsteinkante (Befragung Bediirfnisgruppen: E8, F3, F7; Befragung Expertise:
H2, 12)

Die Komponenten ,H6he von Tastern” ist sowohl bei lichtgesteuerten Uberquerungsstellen als auch
bei Aufziigen flr rollstuhlnutzende Personen von Relevanz. Zur Hohe von Tastern wurden aufgrund
der Detailgenauigkeit neben den Bediirfnisgruppen auch die Fachleute befragt. In den nachfolgenden
Grafiken werden die Mittelwerte und Anteile ,fremde Hilfe“ aus der Befragung der Fachleute darge-
stellt, da diese Werte hoher lagen. Die Héhen von Bordsteinen ist sowohl fir rollstuhlnutzende als
auch fiir geheingeschrankte Personen ohne Hilfsmittel eine notwendige Komponente.

Erschwernis: Hohe von Tastern (LSA und Aufzug)
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Abbildung 5-27 Erschwernis je nach Hohe der Taster (LSA, Aufzug), Fragen H2 und |12 Fachleute [Eigene
Darstellung]
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5 Empirische Erhebungen

Bei der Analyse der Antworten zur Hohe von Tastern (LSA-Anforderungstaster sowie Taster eines Auf-
zugs) fallt auf, dass Hohen ab 65 cm bis zu 130 cm ohne fremde Hilfe moglich sind zu bedienen. Ebenso
fallt auf, dass je naher die Héhen an die Vorgaben der DIN-Normen reichen, d.h. 85 cm bei LSA-Tastern
und 110 cm (Obergrenze) bzw. 85 cm (Untergrenze), die Ho6he der Erschwernis abnimmt. Niedrigere
Hohen weisen tendenziell geringere Mittelwerte auf als gréRere Hohen.

Erschwernis: Héhe von Bordsteinen
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Abbildung 5-28 Erschwernis je nach Héhe der Bordsteine, Frage F3 Bediirfnisgruppe [Eigene Darstel-
lung]

Bordsteinhdhen bis 3 cm kénnen von allen befragten Bedirfnisgruppen groRtenteils ohne fremde Hilfe
Uberwunden werden. Geheingeschrankte Personen haben im Vergleich die geringsten Mittelwerte
und Anteile ,fremde Hilfe“. Am meisten Unterstiitzung benétigen Personen in Rollstiihlen, wobei die
Erschwernis mit Elektrorollstiihlen nochmals héher ist als bei Personen in hand-/muskelbetriebenen
Rollstiihlen. Eine Begriindung kann das Gewicht der Rollstiihle als auch die meist bessere Kondition
von Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl sein (siehe Kapitel 3.5.2).

Handlauf (Befragung Bediirfnisgruppen: C8, D5; Befragung Expertise: G3)

Betrachtet werden im Zusammenhang mit Handldufen die Lage, Form, erforderliche H6hen sowie das
Hinausragen der Handlaufenden.

Erschwernis: Handlauf von Treppen und Rampen (Lage, Form, Hinausragen)
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Abbildung 5-29 Erschwernis je nach Lage, Form, Hinausragen von Handldufen an Treppen und Rampen,
Fragen C8 und D5 Bediirfnisgruppe [Eigene Darstellung]



5 Empirische Erhebungen

Flir geheingeschrankte Personen ohne Hilfsmittel sind fehlende oder einseitige Handlaufe eine héhere
Erschwernis als fir blinde Personen mit Langstock. Dies kann am unsicheren Gehen ohne Hilfsmittel
liegen, sodass sie einen Handlauf als Unterstiitzung benétigen im Gegensatz zu blinden Personen, die
keine Probleme mit dem Gehen an sich haben. Sind die Handldufe unterbrochen ist die Erschwernis
jedoch bei blinden Personen héher, was an der Unterbrechung der Orientierung und dem erschwerten
erneuten Auffinden des Handlaufs liegen kann. Grundsatzlich ist zu erkennen, dass das Fehlen oder
das einseitige Vorhandensein eines Handlaufs bzw. ein unterbrochener Handlauf bei Treppen eine ho-
here Erschwernis darstellt als bei Rampen. Dies kann an der erhéhten Stolpergefahr bei Treppen im
Gegensatz zu Rampen liegen.

Erschwernis: Hhe von Handldufen an Treppen und Rampen
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Abbildung 5-30 Erschwernis je nach Héhe von Handldufen an Treppen und Rampen, Frage G3 Fachleute
[Eigene Darstellung]

Sind die Handlaufe niedriger als 65 cm oder héher als 110 cm ist die Erschwernis fiir geheingeschrankte
Personen ohne Hilfsmittel am héchsten, was sowohl die Mittelwerte als auch die Anteile ,fremde
Hilfe“ zeigen.

Weitere Situationen (Befragung Bediirfnisgruppen: B6, C5, C7, D2, D4, E9, G1; Befragung Expertise:
E1, E2)

Unter weiteren Situationen werden alle sonstigen Situationen dargestellt, die thematisch nicht zu ei-
nem groBeren Block zusammengefasst werden kdnnen. Hierzu zdhlen die Bodenbeschaffenheit, Be-
leuchtung, Ausbildung von Treppenstufen sowie der Abstand zu Treppen in Verlangerung von abwarts-
fliihrenden Rampen, die Radabweiser an Rampen und der Spiegel zum Rickwartsfahren aus einem
Aufzug.

Bei einem unebenen Bodenbelag im Gehbereich (z.B. groRe Fugen oder Kopfsteinpflaster) auf einer
Lidnge von mehr als einem Meter gaben mit ca. 21 % insbesondere Personen in hand-/muskelbetrie-
benen Rollstiihlen an, dass sie fremde Hilfe benoétigen.

Blendet die Beleuchtung oder ist sie bei Gehwegen, Treppen, Rampen oder Uberquerungsstellen un-
terbrochen oder zu dunkel, so ist die Erschwernis fiir seheingeschrankte Personen ohne Hilfsmittel am
hochsten, was die Mittelwerte bis zu 0,48 zeigen.
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5 Empirische Erhebungen

Die Anteile ,,fremde Hilfe” sind bei den Komponenten der Stufenausbildung bei Treppen als auch bei
der Anzahl der Treppenstufen relativ gering (maximal 8 %). Die Mittelwerte liegen bei Personen mit
Langstock bei maximal 0,35, bei seheingeschrankten Personen ohne Hilfsmittel bei 0,27 und bei geh-
eingeschrankten Personen ohne Hilfsmittel bei 0,32. Die Mittelwerte bei den Komponenten , Abstand
zu Treppen in Verlangerung von abwartsfilhrenden Rampen” sowie ,,Héhe von Radabweisern an Ram-
pen” liegen bei maximal 0,20 bzw. 0,27.

Befindet sich kein Spiegel in einem schmalen Aufzug, aus dem riickwarts herausgefahren werden muss,
so liegt der Mittelwert von Personen mit einem Elektrorollstuhl hoher (0,38) als von Personen mit ei-
nem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl (0,20). Dies kénnte an der fehlenden Beweglichkeit bei vielen
Personen, die einen Elektrorollstuhl benutzen, liegen (siehe auch Kapitel 3.5.2).

Erganzende Erkenntnisse aus den Freitext-Fragen zu den FuBverkehrsanlagen (Befragung Bediirfnis-
gruppen: B10, C9, D6, E10, F9, G2; Befragung Expertise: keine)

In den sogenannten Freitext-Fragen konnten die Teilnehmenden weitere Anmerkungen ohne festge-
legte Antwortkategorien eingeben. Die wesentlichen Erkenntnisse aus den lber tausend darin ange-
gebenen Hinweisen werden im Folgenden dargestellt. Bei den Freitext-Fragen war es moglich, Aspekte
zu ergénzen, die zur Nutzbarkeit von Gehbereichen, Treppen, Rampen und Uberquerungsstellen be-
notigt werden, aber in den genannten Situationen nicht berticksichtigt wurden. In diesem Zusammen-
hang wird nicht auf Anmerkungen naher eingegangen, die entweder in einem anderen Abschnitt der
Befragung befragt wurden, nicht im Rahmen der Arbeit behandelt werden (z.B. Witterung, Unacht-
samkeit anderer Personen, Innenraume, Bahnhofsinfrastruktur, falsch verlegte Bodenindikatoren,
Rolltreppen, Sitzmoglichkeiten oder mobile Hindernisse wie E-Scooter und Baustellen sowie Hand-
bikes), oder aufgrund von DIN-Vorgaben bereits Bericksichtigung in der Arbeit finden (z.B. getrennte
Uberquerungsstellen, Leitsysteme, taktile Abgrenzung zu parallelen Flichen/Zonierung).

Haufig wurde erwahnt, dass gemeinsame Geh- und Radwege fiir viele Bedirfnisgruppen ein Problem
darstellen. Begriindet wurde dies u.a. durch die Gefahr von zum Teil zu schnell fahrenden Radfahren-
den, die jedoch nicht gehort werden kénnen und einer zusatzlichen Verengung von teilweise bereits
zu schmalen Gehbereichen. Von mobilitdtseingeschrankten Personen wird bevorzugt, dass der Rad-
verkehr auf der Fahrbahn fahrt. Ist dies nicht moglich, soll der Geh- und Radweg getrennt gefiihrt wer-
den und eine ausreichende taktile und visuelle Trennung aufweisen. Als Gefahr wird aulRerdem, insbe-
sondere von blinden Personen, die Uberquerung von Radwegen benannt.

In FuRgangerzonen sind Bodenindikatoren fiir Personen mit einem Langstock nicht zwingend notwen-
dig, wenn zumindest Rinnen oder Gitterroste fiir eine Orientierung vorhanden sind. Auch Kleinpflaster
zur Kenntlichmachung von beispielsweise Hausvorspriingen oder Ausstattungselementen im Seiten-
raum konnen die Orientierung verbessern. Des Weiteren wurde erganzt, dass auch visuelle Kontraste
fiir einen Teil der blinden Personen mit Langstock relevant sind, wenn ein Restsehvermdégen vorhan-
den ist. Bei Umlaufschranken, aber auch weiteren unterlaufbaren Elementen, sollten Tastkanten in
Bodenndhe angebracht sein, allerdings konnen Rollstuhlnutzende dann die Unterfahrbarkeit bei engen
Verhaltnissen nicht mehr zum Wenden nutzen. Bei diesen gegensatzlichen Anforderungen wird deut-
lich, dass eine ausreichende Durchgangsbreite unerlasslich ist.
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In Bezug auf Radabweiser bzw. Handlaufe wurde erganzt, dass sie fiir Langstocknutzende verzichtbar
sind, wenn ein seitliches Verlassen beispielsweise durch Handldaufe bzw. Wande nicht mdglich ist. Aus
diesem Grund wurde, auch von weiteren Bedlrfnisgruppen, ebenfalls erwahnt, dass zwischen Rampen
und Treppen eine Abgrenzung vorhanden sein soll und keine Liicke zwischen einer Treppe und der
seitlichen Wand vorhanden sein darf. Auch stellen querverlaufende Regenrinnen im Verlauf von Ram-
pen eine Erschwernis dar, insbesondere fiir rollstuhlnutzende Personen. Bei Treppen dirfen Handlaufe
nicht bereits vor der letzten Stufe enden, da dies seheingeschrankten Personen das Ende der Rampe
zu frih signalisiert und fir geheingeschrankte Personen die Stiitze bei der letzten Stufe fehlt. AuBer-
dem sollen Treppen eine ausreichende Auftrittsfliche und Rampen eine kontinuierliche Neigung auf-
weisen und nicht lediglich im Durchschnitt den DIN-Vorgaben entsprechen. Auch sind fiir blinde Per-
sonen Rampen schwierig zu begehen, die nicht geradlinig, sondern spiralférmig oder abgerundet ver-
laufen, da hierbei die Orientierung erschwert wird.

Zur Bodenbeschaffenheit sowohl in Gehbereichen als auch bei Rampen und Treppen wurde erganzt,
dass unbefestigte Bodenbelage, beispielsweise Schotter oder Metall bzw. Metallgitter, fir alle Bedirf-
nisgruppen eine Erschwernis darstellen. Jedoch ist nicht nur das Material, sondern auch der Zustand
fiir ein angenehmes Bewegen von hoher Relevanz. Im Zusammenspiel mit einer Steigung oder Hinder-
nissen, wie Bordsteinkanten oder der Beleuchtung, steigt die Bedeutung von einem geeigneten Bo-
denbelag in gutem Zustand. Auch die Kombination aus einem zu Gberwindenden Bordstein und einer
darauffolgenden Neigung, Regenrinnen oder zu schmalen Mittelinseln erhoht die Erschwernis insbe-
sondere flr Rollstuhl- und Rollatornutzende zuséatzlich. AuRerdem sollte auf eine Beleuchtung, die
nachts abgeschaltet oder reduziert wird (bis auf ggf. Beleuchtung mit Bewegungsmeldern), verzichtet
werden.

Ahnlich verhilt sich dies in Bezug auf das Orientierungs- und vor allem Freigabesignal an LSA, die
nachts abgeschaltet werden. In der Nacht kommt hinzu, dass ein geringeres Verkehrsaufkommen als
am Tag herrscht. Die Motor- und Abrollgerdusche von stehenden oder fahrenden Kfz ermdoglichen fir
seheingeschrankte und blinde Personen eine Abschatzung, wann die Fahrbahn sicher tGberquert wer-
den kann. Diese Orientierungsmoglichkeit ist in der Nacht eingeschrankt. Bei starken Verkehrsaufkom-
men am Tag sollten die Lautstdarken dementsprechend angepasst werden. Haufig wurde von allen Be-
dirfnisgruppen erwahnt, dass eine ausreichend lange Griinphase selten gegeben, aber fiir eine sichere
Uberquerung notwendig ist. Vor allem stellt dies fiir blinde und seheingeschrankte Menschen eine
Gefahr dar, wenn das Freigabesignal ausgeht, wahrend sich die Person noch auf der Fahrbahn befin-
det. Hierdurch werden die Orientierung und das Auffinden der gegenliberliegenden Seite erschwert,
wenn einer Person das Geradeausgehen schwerfallt. Erganzt wurde auRerdem, dass auf einen vibrie-
renden Taster verzichtet werden kann, wenn ein Tonsignal vorhanden ist. Bei einer Fahrbahnquerung,
die durch eine Mittelinsel geteilt wird, ist es flir seheingeschrankte und blinde Personen notwendig,
dass diese durch einen mindestens 3 cm hohen Bordstein ertastbar und visuell kontrastreich gestaltet
ist. Ist dies der Fall, dann kann auf weitere Bodenindikatoren verzichtet werden.

Bei Bahniibergangen ist es unbedingt notwendig, dass nicht nur ein Tonsignal, sondern auch Schranken
vorhanden sind. Die Schranken sollten {iber die gesamte Breite der Uberquerungsstelle reichen, Halb-
schranken sind nicht ausreichend, da daran vorbeigegangen werden kann. Insbesondere fiir blinde
Personen stellen diese Situationen eine groRRe Gefahr dar. Zusatzlich stellen die Schienen aufgrund
ihrer Unebenheit eine Erschwernis flr rollstuhl- und rollatornutzende Personen dar. Allerdings sind sie
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auch fir blinde und seheingeschrdnkte Personen ein Hindernis, insbesondere, wenn sie schrag verlau-
fen, da dadurch die Orientierung erschwert wird.

Die Nutzung eines Aufzugs wird insbesondere fir Rollstuhl- und Rollatornutzende erschwert, wenn vor
dem Fahrkorb zunachst eine Tir zu 6ffnen ist. Flr seheingeschrankte und blinde Personen ist eine
zusatzliche Sprachausgabe neben Tonsignalen hilfreich sowie eine ausreichende SchriftgroRe und tak-
tile Schriften. Ein ausschlieRliches Vorhandensein von Touchscreens ist zu vermeiden. Jedoch ist die
taktile Kennzeichnung nicht zwingend auf dem Taster anzubringen. Eine Unterstlitzung ist bereits ge-
geben, wenn sie direkt daneben zu finden ist. Fiir alle Bedlirfnisgruppen ist es von Vorteil, wenn ein
versehentliches Auslosen der Taster durch Anlehnen vermieden wird, indem beispielsweise eine er-
héhte Umrandung um die Taster angebracht ist.

Freitext-Frage zum Thema Bevorzugung von Treppen oder Rampen bzw. die Erschwernis bergauf
oder bergab (Befragung Bediirfnisgruppen: H1, H2; Befragung Expertise: keine)

Bevorzugung von Treppen oder Rampen

0,6
0,5
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Langstock seheingeschrankt ohne geheingeschrankt ohne
n =100 Hilfsmittel Hilfsmittel
n=39 n=31

B unentschieden B Rampe Treppe

Abbildung 5-31 Bevorzugung von Treppen oder Rampen, Frage H1 Bediirfnis-
gruppe [Eigene Darstellung]

Blinde Personen mit einem Langstock bevorzugen mit etwa 36 % eher die Nutzung einer Treppe. Aller-
dings ist die Mehrheit mit ca. 42 % unentschieden. Seheingeschriankte Personen ohne Hilfsmittel sind
ebenfalls mehrheitlich (38 %) unentschieden, allerdings liegt hier die Bevorzugung von Rampen hdher
als bei blinden Personen. Bei geheingeschrankte Personen ohne Hilfsmittel ist eine deutlichere Ten-
denz zu erkennen, denn ca. 58 % bevorzugen eine Rampe zur Uberwindung von Héhenunterschieden.
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Bevorzugung bergauf oder bergab
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Abbildung 5-32 Bevorzugung Bergauf- oder Bergabgehen/fahren, Frage H2 Bediirfnisgruppe [Eigene
Darstellung]

Bei der Frage, ob bergauf oder bergab gehen bzw. fahren beschwerlicher ist, stellt sich ebenfalls kein
einheitliches Bild dar. Wahrend blinde Personen mit Langstock (60 %) und Elektrorollstuhlnutzende
(49 %) mehrheitlich keine Unterscheidung treffen, ist das Bergaufgehen bzw. -fahren fiir Personen mit
einer Geheinschriankung ohne Hilfsmittel (42 %) sowie in hand-/muskelbetriebenen Rollstiihlen (55 %)
beschwerlicher. Fiir Seheingeschrankte ohne Langstock (44 %) ist das Bergabgehen beschwerlicher.

Freitext-Frage zum Thema Orientierung von stark seheingeschrankten und blinden Personen (Befra-
gung Bediirfnisgruppen: H3; Befragung Expertise: keine)

Eine weitere Freitext-Frage wurde blinden sowie seheingeschrankten Personen mit oder ohne Lang-
stock gestellt (Frage H3). Hierdurch sollte herausgefunden werden, wie diese Personen sich bei ihren
alltaglich genutzten Routen orientieren, wenn weder visuelle noch taktile Leitlinien vorhanden sind.
Haufig wurde auf diese Frage damit geantwortet, dass das Gehor bzw. die umgebende Akustik, wie
Verkehrsgerdusche und Schallreflexionen, oder sich verandernde Bodenbeldge zur Orientierung ge-
nutzt werden. Dies ist vor allem moglich, wenn bekannte Routen begangen werden und dadurch auf
die eigene Erfahrung zurlickgegriffen werden kann. Jedoch wird die eigene Gehgeschwindigkeit in die-
sen Fallen zur Sicherheit angepasst. Auch fremde Hilfe wird in diesen Situationen angenommen, ent-
weder durch direktes Nachfragen bei Passanten, bei einer Begleitperson oder durch das Folgen von
Personenmengen, beispielsweise in Bahnhofen. Personen mit einem Blindenfiihrhund lassen sich
durch diesen leiten, um die richtige Route zu finden. Eine weitere haufig genannte Lésung ist das Nut-
zen von digitalen Hilfsmitteln, wie Navigationsapps auf einem Smartphone. In seltenen Fallen wurde
angegeben, dass bei fehlenden Orientierungsmoglichkeiten der 6ffentliche Verkehr genutzt oder ein
Umweg gegangen wird, um solche Situationen zu vermeiden.
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Freitext-Frage zum Thema Umweg (Befragung Bediirfnisgruppen: H4; Befragung Expertise: keine)

Aus den Antworten zur Freitext-Frage nach einem maoglichen akzeptierten Umweg kdnnen keine kon-
kreten Werte abgeleitet werden, da die meisten befragten Personen entweder eine Meter- oder eine
Zeitangabe gemacht haben, jedoch ohne Bezug zu einer definierten Gesamtlange einer Route (Frage
H4). Als Fazit kann jedoch genannt werden, dass zum Teil gar kein Umweg akzeptiert wird oder das
Langenverhaltnis zwischen einer direkt gefliihrten Treppe und einer entsprechend langeren Rampe ak-
zeptiert wird.

Freitext-Frage zum Thema Unterscheidung von Haupt- und Nebenwegen (Befragung Bediirfnisgrup-
pen: keine; Befragung Expertise: K1)

Bei der Befragung der Fachleute wurde lediglich eine Freitext-Frage gestellt. Hierbei sollte herausge-
funden werden, ob im Sinne der Barrierefreiheit eine Unterscheidung bei der akzeptierten Breite der
Gehflache zwischen einem Haupt- und Nebenweg, insbesondere bei geringen Platzverhaltnissen, ge-
macht werden kann. In diesem Zusammenhang wurde darauf verwiesen, dass die DIN-Vorgaben be-
reits Abweichungen von der nutzbaren Regelbreite einer Gehflache (180 cm) zulassen. Nutzbare Geh-
flachenbreiten von mindestens 90 cm sind sowohl bei punktuellen Engstellen als auch bei Abschnitten
mit einer Lange von maximal 18 m akzeptierte Losungen, wenn sich danach die nutzbare Breite wieder
auf 180 cm verbreitert. In beiden Fallen sind jeweils die Sicherheitsraume hinzuzurechnen. Erganzend
wurde der Hinweis gegeben, dass bei Nebenwegen und geringerem FuBverkehrsaufkommen auch Ein-
fahrten oder Seitenrdume, die nicht im Sinne der Barrierefreiheit befestigt sind, als Ausweichflachen
dienen kdnnten.

Freitext-Frage zur Beurteilung der Umfrage (Befragung Bediirfnisgruppen: 11; Befragung Expertise:
L1)

Abgeschlossen wurde die Bediirfnisgruppen- als auch Fachleute-Befragung mit einer offenen Frage,
bei der alle befragten Personen weitere Hinweise oder Kritik zur Umfrage selbst duffern konnten (Frage
11, L1). Viele genannte Hinweise wurden bereits in gleicher oder dhnlicher Weise in vorherigen Frei-
texten genannt oder haben keinen direkten thematischen Bezug zur vorliegenden Arbeit, weshalb hie-
rauf an dieser Stelle nicht weiter eingegangen wird. Lediglich auf die Hinweise der Fachleute, dass die
Eingrenzung praziser hatte sein sollen, wird an dieser Stelle eingegangen. Angemerkt wurde, dass so-
wohl ,grofRer als” als auch , kleiner als“ Angaben zu ungenau sind und die KérpergroRe der Personen,
aus deren Sicht die Komponenten beurteilt werden sollten, von Relevanz ist, um genaue Angaben ma-
chen zu kdnnen. Aus diesem Grund wurden bei der Riickspiegelung der eigenen Antworten sowie der
Antworten der anderen Fachleute die Angaben sowie die anzunehmende KorpergroRRe prazisiert.
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5.3 2Zwischenfazit

Im Rahmen der empirischen Erhebung wurden sowohl zwei qualitative Interviews als auch zwei quan-
titative Befragungen durchgefiihrt. Bei den Interviews wurden die relevanten Einflussfaktoren bespro-
chen. Ebenso wurden offene Fragen und der Umfang der Komponenten je FuRverkehrsanlage zur Ab-
frage in einem Fragebogen bestimmt. Im Ergebnis wurden bauliche FulRverkehrsanlagen im 6ffentli-
chen Verkehrsraum (Gehwege, Rampen, Treppen, Aufziige, Uberquerungsstellen und Beleuchtung)
festgelegt. Weitere Ausstattungselemente oder mobile Hindernisse, wie Sitzmdoglichkeiten, Beschilde-
rung sowie Baustellen, wurden in Abstimmung mit den Fachleuten im Rahmen der vorliegenden Arbeit
nicht betrachtet.

Ziel der sich erganzenden Online-Befragungen von Bedirfnisgruppen und Fachleuten war, die Hohe
der Erschwernis bei der Nutzung von FuRverkehrsanlagen (Gehbereiche, Uberquerungsstellen, Trep-
pen, Rampen, Aufziige) durch verschiedene Bediirfnisgruppen im o6ffentlichen Raum zu identifizieren
und quantifizieren, wenn deren Komponenten nicht den Vorgaben der Technischen Regelwerken ent-
sprechen. Hierflr wurden verschieden gestaltete Komponenten von FuRverkehrsanlagen beschrieben,
die nach ihrer Erschwernis bei der Nutzung beurteilt werden sollten. An den Befragungen haben 414
Personen mit einer Mobilitdatseinschrankung sowie zehn Fachleute teilgenommen.

Die Befragungen haben sich auf die folgenden, motorisch und visuell eingeschrankten Personen kon-
zentriert:

- geheingeschrédnkte Personen ohne oder mit Hilfsmittel (Gehhilfen ein- oder beidseitig, Rollator)

- Personen, die auf einen hand-/muskelbetriebenen oder elektrisch angetriebenen Rollstuhl ange-
wiesen sind

- (stark) seheingeschrankte Personen (u.a. Sichtfeldeinschrankung, Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

- blinde oder stark seheingeschrankte Personen mit Langstock oder Blindenfiihrhund

Ergdnzend wurde in den Befragungen auf kleinwiichsige Personen, Personen, die einen Rollstuhl schie-
ben sowie auf arm-/handeingeschrankte Personen eingegangen. Aufgrund einer zu geringer Teilneh-
mendenzahl und damit fehlender Belastbarkeit der Ergebnisse konnten die Antworten jedoch nicht
naher analysiert werden. Dies gilt ebenfalls fiir geheingeschrankte Personen mit ein- oder beidseitigen
Hilfsmitteln oder Rollatoren sowie fiir Personen, die einen Blindenflihrhund mit sich fiihren. Multiple
Behinderungen sowie auditiv und kognitiv eingeschrankte Personen wurden aufgrund der Vielfaltigkeit
nicht bericksichtigt, weshalb hier weiterer Forschungsbedarf besteht.

Eine wesentliche Erkenntnis der Datenanalyse ist, dass sich seheingeschrankte Personen ohne Lang-
stock am sichersten und meist ohne Inanspruchnahme fremder Hilfe im 6ffentlichen Verkehrsraum
bewegen kdnnen. Die schwierigsten Situationen fiir diese Bedirfnisgruppen sind das vollstandige Feh-
len von visuell kontrastreichen Stufenmarkierungen, Befehlsgebern und Anzeigen innerhalb eines Auf-
zugs sowie eine unterbrochene, zu dunkle oder blendende Beleuchtung.

Bei blinden Personen mit Langstock ist der Anteil, der angibt, fremde Hilfe zu benétigen, héher. Die
groRte Erschwernis erleben diese Personen bei der Nutzung von Aufziigen, wenn weder die Taster
noch die Anzeigen (z.B. Etagennummer) auBerhalb oder innerhalb des Fahrkorbs taktil zu ertasten sind
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bzw. akustisch wiedergegeben werden. Ebenfalls stellen Bahnilibergdnge ohne akustisches Warn- und
Freigabesignal eine erhebliche Erschwernis dar.

Geheingeschrankte Personen ohne Gehhilfen haben bei Steigungen von mehr als 12 % auf einer Lange
von mehr als 10 m die groRten Probleme. AulRerdem stellen (Gehweg-)Breiten unter 90 cm sowie feh-
lende Handlaufe bei Treppen und Bordsteinkanten, die tiber 10 cm hoch sind, eine erhéhte Erschwer-
nis dar.

Wahrend fiir Elektrorollstuhlnutzende Breiten unter 90 cm problematisch sind, sind flir Personen mit
einem einen hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl Steigungen ab 10 % schwer zu bewiltigende Situati-
onen. Fir beide Bedirfnisgruppen stellen zusatzlichen Bordsteinhéhen tiber 3 cm ein groRes Hindernis
dar.

AbschlieBend kann festgehalten werden, dass die abgefragten Gestaltungen von Komponenten, die
mit Vorgaben aus Technischen Regelwerken libereinstimmen, eine relativ geringe Erschwernis fir alle
Bedirfnisgruppen bedeuten. Sowohl bei Breiten, Langsneigungen als auch Bordsteinhéhen besteht bei
den bekannten Gestaltungsvorgaben kein oder nur ein geringer Bedarf an fremder Hilfe. Jedoch stellen
die nach Technischen Regelwerken akzeptierte Losungen, wie Breiten von 90 cm bei Engstellen sowie
eine Langsneigung von 6 % mit einer maximalen Lange von 10 m, eine erhdhte Erschwernis dar. Auch
eine 3 cm hohe Bordsteinkante ist vor allem fiir Rollstuhl- und Rollatornutzende eine Erschwernis. Zu-
sammenfassend kann angenommen werden, dass auch weiterhin die bekannten Regelwerke ange-
wendet werden kdnnen und kein dringender Anpassungsbedarf besteht.

101



102



6 Bewertungsverfahren fir FuBverkehrsnetze

6 Bewertungsverfahren fiir FuBverkehrsnetze

6.1 Einfiihrung und Ziel

In diesem Kapitel werden die gewonnen Erkenntnisse aus den vorangegangenen Kapiteln zu einem
Verfahren zur Bewertung von FuBverkehrsnetzen weiterentwickelt. Ziel ist, verantwortlichen Personen
u.a. aus der Planung, Politik und Verwaltung ein Verfahren zur Bewertung der Qualitat von FuBver-
kehrsanlagen, Routen, Verbindungen und damit dem FuBverkehrsnetz zur Verfligung zu stellen und
somit eine Hilfestellung fir einen gezielten Abbau von Barrieren sowie eine Priorisierung bei der Aus-
wahl von Umgestaltungsmallnahmen zu geben.

Das entwickelte Verfahren bewertet den 6ffentlichen Verkehrsraum unter dem Aspekt der Barriere-
freiheit fir mobilitatseingeschrankte Personen. Ausgangspunkt bildet die Betrachtung des Bestands.
Fehlende Gehbereiche oder Uberquerungsstellen bzw. ungeeignete Arten der Uberquerungsstellen
und dhnliches werden indirekt miteinbezogen, wenn eine Verbindung in Bezug auf die Umwegigkeit
bewertet wird. Das Ergebnis der Bewertung ist eine von sechs Qualitatsstufen zwischen A bis F (Quali-
tatsstufe der Barrierefreiheit, QSB). Diese Stufen bilden die Erschwernisse beim Bewegen im 6ffentli-
chen Raum aus Sicht der jeweiligen Bedirfnisgruppe ab. Je héher die Erschwernisse in einem Fulver-
kehrsnetz sind, desto schlechter ist dessen Qualitat. Die Stufe A stellt dabei die beste Qualitat und die
Stufe F die schlechteste Qualitat dar.

6.2 Anforderungen an FuBverkehrsanlagen, Routen, Verbindungen und
Netze

Im Rahmen dieses Kapitels werden Anforderungen an das Verfahren formuliert, die als Grundlage zur
Einhaltung von Aspekten der Barrierefreiheit, Umwegigkeit und zu Erschwernissen beim Bewegen im
offentlichen Raum von Bedirfnisgruppen fiir das Bewertungsverfahren dienen. Diese sind zur abschlie-
Renden Validierung des Bewertungsverfahrens zu erfillen. Die Anforderungen werden aus den Er-
kenntnissen der vorherigen Kapitel abgeleitet. Werden konkrete Werte benannt, dienen diese zur Ver-
deutlichung der Anforderungen und gelten auch fir Werte, die in einem gleichen Verhaltnis zu diesen
stehen. Die Anforderungen aus Abbildung 6-1 bis Abbildung 6-4 werden zudem unter der Pramisse
beschrieben, dass die nicht genannten Komponenten der FuBverkehrsanlagen keinen negativen Ein-
fluss auf die Erschwernis haben.

FuBverkehrsanlagen

Bauliche FuBverkehrsanlagen, die neben Gehbereichen explizit zur Hohenliberwindung errichtet wer-
den, sind Rampen und Treppen. Sind Rampen nach Technischen Regelwerken errichtet, dann stellen
diese keine bzw. nur eine geringe Erschwernis dar. Da Treppen u.a. von Personen mit Rollstuhl nicht
genutzt werden kénnen, ist flr diese Bedurfnisgruppen die Nutzung einer weiteren FulRverkehrsanlage
als Alternative zur Hoheniiberwindung zu errichten. Ist keine Rampe vorhanden, eignet sich ein Aufzug
als technisch-bauliche FuBverkehrsanlage. Aufgrund ggf. auftretender technischer Stérungen sollte
diese FuBverkehrsanlage jedoch nur als Alternative fiir Bedirfnisgruppen gelten, die keine Treppen
Uberwinden kdnnen.

FuBverkehrsanlagen, die Sicherheitsdefizite in einzelnen Komponenten aufweisen, sollen nicht die
beste Qualititsstufe erreichen. Bei Uberquerungsstellen fiir blinde Personen mit Langstock sollten
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normentsprechende FuRgéingerfurten mit LSA der besten Qualititsstufe entsprechen, FGU sollten in
der Qualitat aufgrund erhohter Gefahr zum Erkennen der Freigabe (kein Kfz-Verkehr quert) abgestuft
werden. Dementsprechend sind ungesicherte Uberquerungsstellen nochmals in der Qualitat abzustu-
fen. Allerdings soll eine barrierefreie ungesicherte Uberquerungsstelle nicht der schlechtesten Stufe
entsprechen, um der Realitit zu entsprechen, in der es nicht méglich und nicht sinnvoll ist, alle Uber-
qguerungsstellen als gesicherte Fullverkehrsanlagen zu gestalten.

Routen

Zur Bewertung einer Route sollte ihre Gesamtldange berlicksichtigt werden. Ziel sollte sein, den Zustand
des Bestands einzelner Fullverkehrsanlagen ins Verhaltnis zur Gesamtlange einer Route setzen zu kdn-
nen. So ist nicht die qualitativ schlechteste FuRverkehrsanlage fiir die Bewertung der Route maRgeb-
lich, sondern ausschlaggebend ist die Gesamtheit aller FuBverkehrsanlagen im Verhaltnis zur Gesamt-
lange der Route. Hiermit ist eine Unterscheidung zwischen einer Route mit nur einer qualitativ schlech-
ten Fullverkehrsanlage und einer weiteren Route mit gleicher Liange, jedoch mehreren qualitativ
schlechten FuBverkehrsanlagen moglich. Das Verfahren sollte dabei auf Routenlangen von 1,1 bis
1,6 km anwendbar sein, da dies der Tagesstrecke zu Full bzw. der mittleren Entfernung von Wegen zu
Full entspricht [Nobis 2019: 63]. Hinzukommt, dass linienhafte (Gehbereich) und punktuelle FuRver-
kehrsanlagen (Uberquerungsstellen, Rampen, Treppen, Aufziige) innerhalb von Routen in Bezug auf
ihre Langen unterschiedlich zu bewerten sind. Um einen vergleichbaren Einfluss auf die gesamte Route
zu erreichen, sollten punktuelle FuBverkehrsanlagen, mit meist geringeren Langen als linienhafte Ful3-
verkehrsanlagen, in ein entsprechendes Verhaltnis gesetzt werden. Ebenfalls sollten die verschiedenen
punktuellen FuBverkehrsanlagen, welche alle eine dhnlich geringe Lange aufweisen, einen dhnlichen
Einfluss auf das Bewertungsergebnis haben.

Die Erschwernis bei der Nutzung von Gehbereichen mit Langsneigung und Rampen sollte in Bezug auf
Personen mit hand-/muskelbetriebenen Rollstiihlen zueinander in einem begriindbaren Verhiltnis
stehen. So sollte ein Gehbereich mit durchgehender Langsneigung von 6 % eine héhere Erschwernis
bei der Nutzung aufweisen als Rampen mit gleicher Lénge und einer Langsneigung von 6 % sowie zu-
satzlichen Zwischenpodesten mit 0 % Langsneigung nach einer Lange von 6 m (Anforderung 1, siehe
Abbildung 6-1).

“
Gehbereich - 13,50 m > '

6 %

= ¥
Rampen mit 6%

Zwischenpodest 12,50m »

o. M.
Abbildung 6-1 Anforderung 1 Léngsneigung [Eigene Darstellung]

Ebenfalls sollte eine Rampe, welche aus drei Steigungen mit jeweils 6 m Lange, einer Langsneigung von
6 % und Zwischenpodesten mit 0 % Langsneigung besteht, die gleiche Erschwernis fiir rollstuhinut-
zende Personen aufweisen wie drei unabhangige Rampen (beispielsweise befinden sich Gehbereiche
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6 Bewertungsverfahren fir FuBverkehrsnetze

mit 0 % Langsneigung zwischen den Rampen) mit jeweils einer Steigung mit 6 m Lange und einer Langs-
neigung von 6 % (Anforderung 2, siehe Abbildung 6-2).

o 6 %
Rampen mit 6 % 0% 6 % 0% ——
(" e
Zwischenpodesten p———"" .
0. M.
9 6 %
Einzelrampen 6 % 0% - 6% 0% —
mit Gehbereichen ————""" 2
o. M.

Abbildung 6-2 Anforderung 2 Léngsneigung fiir rollstuhlnutzende Personen [Eigene Darstellung]

Im Gegensatz zur Gleichbewertung der Abschnitte von Rampen fir rollstuhlnutzende Personen sollte
es sich jedoch bei Aufzligen sowie fiir blinde Personen bei Treppen und Rampen anders verhalten. So
sollten zwei getrennte Aufziige oder Treppen und Rampen fir blinde Personen eine héhere Erschwer-
nis darstellen als ein zusammenhangender Aufzug bzw. eine zusammenhangende Rampe oder langere
Treppe ohne Unterbrechung von Gehbereichen. Bei getrennten Aufziigen bzw. Treppen und Rampen
missen sich die Personen erneut auf die neue Fullverkehrsanlage einstellen und die Nutzung wie das
Rufen und Bedienen des Aufzugs erneut durchfiihren kdnnen bzw. blinde Personen missen sich auf
gef. neue Gegebenheiten der Treppe oder Rampe einstellen.

Eine weitere Anforderung ist, dass eine Verbindung, die aus zwei moglichen Routen besteht, die die-
selbe Hohe Uberwinden, beispielsweise eine langere Route mit 3 % Langsneigung und eine kirzere
Route mit mehreren Rampen mit jeweils 6 % Langsneigung und Zwischenpodesten ohne Langsnei-
gung, eine dhnliche Erschwernis aufweisen (Anforderung 3, siehe Abbildung 6-3).

3% 3
Gehbereich - 120 cmr

Route 1
0% 6%
Rampen mit 6y, 0% 6% 0% B —
Zwischenpodesten .
Route 2 0. M.

Abbildung 6-3 Anforderung 3 Léngsneigung [Eigene Darstellung]

Besteht eine Verbindung aus zwei gleich langen Routen, eine mit einer durchgehenden Langsneigung
von 3 % und eine Route, die zur Hélfte eine Langsneigung von 6 % und zur anderen Halfte keine Langs-
neigung aufweist, sollte die erstgenannte Route eine geringere Erschwernis aufweisen (Anforderung
4, siehe Abbildung 6-4). Diese Anforderung ergibt sich aus den Ergebnissen der Befragungen (siehe
Kapitel 5.2.5).

3%
Gehbereich M
Route 1
0 %
I . ey
Gehbereich :
Route 2 o. M.

Abbildung 6-4 Anforderung 4 Léngsneigung [Eigene Darstellung]
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Wichtig ist zudem, dass fiir eine gezielte Verbesserung der Qualitdt auch die einzelnen FulRverkehrs-
anlagen, aus denen eine Route besteht, einer Qualitatsstufe zugeordnet werden. Hierbei ist zu ergén-
zen, dass eine Route, welche nur eine FuRverkehrsanlage mit einer schlechten Qualitat aufweist, in
eine bessere Qualitatsstufe einzuordnen ist als eine, in Bezug auf die Lange vergleichbare Route mit
mehreren FuBverkehrsanlagen in schlechter Qualitdt. Aus diesem Grund darf von der einzelnen FuR-
verkehrsanlage noch kein Riickschluss auf die gesamte Route gezogen werden. Auch darf eine kurze
Route mit mehreren qualitativ guten FuBverkehrsanlagen aufgrund der Anzahl nicht in eine schlech-
tere Qualitatsstufe als die schlechteste FuBverkehrsanlage eingeordnet werden. Zusammenfassend
bedeutet dies, dass die ausschlieBliche Anzahl an FuBverkehrsanlagen keinen Einfluss auf die Qualitat
einer Route haben soll.

Verbindungen, Netze

AbschlieBend sollten verschiedene Routen auf derselben Verbindung miteinander vergleichbar sein.
Das heildt, dass die Qualitdt der Routen mit dem Umwegfaktor, welcher aus der Luftlinienentfernung
berechnet werden kann (siehe Kapitel 4.2), zu kombinieren und bewerten ist. So sollte das Verhéltnis
der finalen Verbindungsqualitat zwischen einer kurzen qualitativ schlechten Route (siehe Abbildung 6-
5, Route 1) und einer langen Route, aber mit guter Qualitat (siehe Abbildung 6-5, Route 2), nachvoll-
ziehbar sein. AbschlieRend sollte sich aus der Qualitat der Verbindungen eine Netzqualitat ableiten
lassen.

Route 1 .

o. M.

Abbildung 6-5 Anforderung Verbindung [Eigene Darstellung]

6.3 Verfahrensablauf (Schritt 1 bis 4)

Die Grundidee des Bewertungsverfahrens besteht darin, Erschwernisse von Bedirfnisgruppen beim
Bewegen im 6ffentlichen Verkehrsraum in eine nachvollziehbare GréRe zu (ibersetzen. Die Qualitats-
stufen driicken damit die Schwere von Defiziten in Hinblick auf die Barrierefreiheit einer FuRverkehrs-
anlage, Route, Verbindung und eines Netzes aus. Diese basieren auf gefiihlten Routenldangen, die von
der tatsachlichen Routenlange aufgrund erschwerter Nutzung von FuRverkehrsanlagen abweicht, so-
wie auf Umwegfaktoren. Das heiRt, die Fullverkehrsanlage, Route, Verbindung bzw. das Netz sind
durch die Erschwernisse der einzelnen Komponenten gefiihlt und durch Umwege tatsachlich langer.
Der grundsatzliche Ablauf des Verfahrens ist fiir alle Bedirfnisgruppen gleich und besteht aus vier we-
sentlichen Schritten, die sich in Teilschritte unterteilen lassen (siehe Abbildung 6-6). Das genaue Vor-
gehen sowie die dazugehorigen Formblatter werden in den Kapitel 6.4 bis 6.8 vorgestellt. Zum besse-
ren Verstandnis wird an dieser Stelle auf vier Begriffe, die innerhalb des Verfahrens in Bezug auf Langen
verwendet werden, naher eingegangen:
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- gefihlte zusatzliche Lange: aufgrund von Erschwernissen beim Bewegen im 6ffentlichen Verkehrs-
raum von den Nutzenden zuséatzlich wahrgenommene Lange, welche auf die tatsachliche Lange
hinzuzurechnen ist

- fiktive Lange einer punktuellen FuBverkehrsanlage: pauschale Lange, die von der tatsachlichen
Lange punktueller FuBverkehrsanlagen abweicht, um deren tatsachlich kiirzeren Langen flr einen
vergleichbaren Einfluss auf die Qualitat ins Verhaltnis zu linienhaften FulRverkehrsanlagen setzen
zu kbénnen

- fiktive Gesamtlange: Summe aus der tatsdchlichen Lange von linienhaften FuRverkehrsanlagen
und der fiktiven Lange von punktuellen FulRverkehrsanlagen

- fiktive geflhlte Gesamtlange: Summe aus der fiktiven Gesamtlange und Summe der gefiihlten zu-
satzlichen Langen aller FuBverkehrsanlagen einer Route

Beim Verfahren werden zunachst die einzelnen FuRverkehrsanlagen eines gesamten Netzes oder einer
festgelegten Route anhand der Gestaltung ihrer Komponenten bewertet und einer von sechs Quali-
tatsstufen fur Fullverkehrsanlagen zugeordnet (Schritt 1). Dies ist notwendig, um die Defizite einzelner
Routen als auch von Verbindungen und dem Netz zu identifizieren. Darauf aufbauend werden die Er-
schwernisse einer Route in eine fiktive gefiihlte Gesamtlange Gbersetzt, mit der fiktiven Gesamtlange
der Route ins Verhaltnis gesetzt und in eine von sechs Qualitatsstufen eingeordnet (Schritt 2). Danach
wird eine Route abhangig von ihrer Verbindungsfunktion anhand der Kombination aus dem Ergebnis
der Bewertung von Routen mit dem Berechnungsfaktor ,Umweg je nach Verbindungsfunktion” be-
wertet und einer Qualitatsstufe fiir Routen je nach Verbindungsfunktion zugeordnet. Die Route, ab-
hangig von der Verbindungsfunktion, mit der besten Qualitat ist maBgeblich fir die Qualitatsstufe der
Verbindung (Schritt 3). Abschliefend kann das gesamte FulRverkehrsnetz in einem abgegrenzten Pla-
nungsraum anhand der Verbindung mit der schlechtesten Qualitatsstufe bewertet werden (Schritt 4).
In diesem Zusammenhang wird zum besseren Verstandnis nochmals auf das Kapitel 3.4, welches den
Aufbau bzw. die Zusammensetzung eines FuRverkehrsnetzes erlautert, verwiesen. In den nachfolgen-
den Kapiteln wird auf die genannten vier Schritte ndher eingegangen.

Die zu bewertenden Komponenten sind den jeweiligen Bediirfnisgruppen anzupassen. In den anschlie-
Renden Kapiteln werden die verschiedenen Schritte detailliert erlautert und fiir die zwei Bedurfnis-
gruppen ,,blinde Person mit Langstock” sowie ,Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Roll-
stuhl“ angewendet.
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Teilschritt 1.1
-

Erschwerniszuschlag je nach Ausgestaltung/Ausfiihrung einer Komponente J

Schritt 1

Teilschritt 1.2
-

Summe Erschwerniszuschldge aller Komponenten einer FuRverkehrsanlage

AN

N Teilschritt 2.1 |

e

:E ( Umrechnung des Erschwernisfaktors je Fufverkehrsanlage in eine
ﬁ gefiihlte zusatzliche Lange je FuRverkehrsanlage anhand

0 L einer (ggf. fiktiven) Lédnge einer FuBverkehrsanlage

-+

Teilschritt 2.2

Berechnung der fiktiven Gesamtlénge einer Route anhand der
Summe der tatsachlichen Lange von linienhaften FuRBverkehrsanlagen und
der fiktiven Lange von punktuellen Fuverkehrsanlagen

¥

Teilschritt 2.3 =
Berechnung der fiktiven gefiihlten Gesamtlange einer Route anhand der
Summe der fiktiven Gesamtlange einer Route und der Summe der
gefihlten zusatzlichen Langen aller FuRverkehrsanlagen

Teilschritt 2.4
[ Berechnung des Verhaltnisses zwischen fiktiver geflihlter und

3

fiktiver Gesamtlange einer Route

Teilschritt 3.1

Schritt 3.

Teilschritt 3.2

Teilschritt 3.3

Teilschritt 3.4

Schritt 4

Verbindung mit der schlechtesten Qualitatsstufe

Schritt 4,

malgeblich fir die Qualitatsstufe des FuBverkehrsnetzes

Abbildung 6-6 Verfahrensablauf [Eigene Darstellung]
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Um dem zu Beginn festgelegten Leitbild (siehe Kapitel 1.4), sich an in der Praxis bewé&hrten Ergebnis-
darstellungen anzulehnen, gerecht zu werden, hat jeder Schritt eine von sechs Qualitatsstufen der
Barrierefreiheit (QSB) zum Ergebnis. Die Bewertung orientiert sich dabei an den in Kapitel 2.2.2.1 und
Kapitel 2.2.2.2 vorgestellten Stufen A bis F des HBS und der RIN. Wahrend der Buchstaben ,A” fir die
beste Qualitatsstufe steht, entspricht der Buchstaben ,,F“ der schlechtesten Stufe.

Wie im HBS und in den RIN beschrieben, stellt der Ubergang von der Stufe D zur Stufe E dar, ob die
Grenze der Funktionsfahigkeit bzw. der Kapazitat erreicht bzw. Gberschritten wird. Dies wird ebenfalls
fiir die Bewertung der Barrierefreiheit lbernommen. Es wird festgelegt, dass bei Erreichen der Stufe E
die Grenze der Selbststandigkeit fiir die Mehrheit der betrachteten Bedrfnisgruppen lGberschritten ist
und fremde Hilfe in Anspruch genommen werden muss. Dabei sollte bewusst sein, dass es aufgrund
der Individualitat der Fahigkeiten, ebenfalls innerhalb derselben Bediirfnisgruppe, Personen geben
konnte, die sich auch bei einer Qualitatsstufe E oder F selbststandig fortbewegen kénnen. Zur Verdeut-
lichung der Bedeutung der Grenze werden beispielhaft fir den flieBenden Verkehr, den wartenden
Verkehr sowie den FuBverkehr die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) D und E vorgestellt [FGSV
2015a: 7-8, S9-4/5].

Fliefsender Verkehr

»,QSV D: Die individuelle Bewegungsfreiheit der Verkehrsteilnehmer ist deutlich beeintrachtigt. Der
Verkehrsfluss ist noch stabil.

QSV E: Die individuelle Bewegungsfreiheit der Verkehrsteilnehmer ist nahezu stiandig beeintrachtigt.
Der Verkehrsfluss ist instabil. Die Grenze der Funktionsfahigkeit wird erreicht.” [FGSV 2015a: 7]

Wartender Verkehr
»QSV D: Die Wartezeiten sind fiir die Verkehrsteilnehmer betrachtlich.

QSV E: Die Wartezeiten sind fiir die Verkehrsteilnehmer lang und streuen erheblich. Die Grenze der
Funktionsfahigkeit wird erreicht.” [FGSV 2015a: 8]

Fufsverkehr

,QSV D: Die Geschwindigkeitswahl ist deutlich eingeschrankt. Fullganger sind haufig zu Geschwindig-
keits- und Richtungsanderungen gezwungen. Die freie Bewegung ist stark behindert. Die mittlere Ge-
schwindigkeit sinkt erkennbar ab.

QSV E: Die FuBganger haben keine freie Geschwindigkeitswahl. Gegenverkehr ist erheblich erschwert.
Es kommt zu erheblichen Behinderungen. Die Kapazitdt wird erreicht. Sicherheitskritische Situationen
sind nicht auszuschlieRen.” [FGSV 2015a: S9-4/5]

Die schlechteste von sechs Qualitatsstufen entspricht in der vorliegenden Arbeit der Stufe E/F. Die zwei
letzten Stufen werden im Rahmen dieser Arbeit zusammengefasst, da unter Barrierefreiheit ein selbst-
standiges Bewegen zu verstehen ist, was sowohl bei ,,nur mit fremder Hilfe moglich” als auch bei ,,mit
fremder Hilfe erschwert / unmaoglich” nicht gegeben ist.
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6.4 Bewertung von FuBverkehrsanlagen (Schritt 1)

Fir ein einheitliches Grundverstdandnis sowie zur Berechnung und Einordnung der Qualitatsstufen wer-
den zunachst Festlegungen zu FuBverkehrsanlagen getroffen (siehe Kapitel 6.4.1). AnschlieRend wird
der erste Teil des Verfahrensablaufs anhand von zwei Teilschritten (siehe Kapitel 6.4.2) sowie die Zu-
ordnung zu den Qualitatsstufen vorgestellt (siehe Kapitel 6.4.3). Danach wird das gewahlte Vorgehen
anhand einer methodischen Abgrenzung begriindet (siehe Kapitel 6.4.4).

6.4.1 Festlegungen

FuRverkehrsanlagen, die die Vorgaben aus den Technischen Regelwerken (siehe Kapitel 4.3) erfiillen,
stellen keine Erschwernisse dar. Bei Gehbereichen und Rampen wird im Hinblick auf die Erschwernis
nicht unterschieden, ob es sich um eine Steigung oder ein Gefélle handelt. Weder in der Literatur noch
aus der Befragung (siehe Kap. 5.2.5) lassen sich zur Unterscheidung eindeutige Aussagen treffen. Wur-
den bei den Befragungen sowohl die Bediirfnisgruppen als auch die Fachleute zu denselben Gestaltun-
gen von Komponenten (Langsneigung, Radabweiser, Tasterhohen bei Aufzug und LSA-Mast) befragt,
so wird fiir das vorliegende Verfahren der Wert gewahlt, der die hohere Erschwernis ausdriickt. Hierfir
wurde sich entschieden, um die héchste Erschwernis abzubilden und nicht beispielsweise mit einem
Mittelwert die Erschwernis abzumildern.

Sollten in Summe mehr als 15 % der befragten Personen angegeben haben, dass sie fremde Hilfe be-
notigen (Auswahl der Antwortmaoglichkeiten ,nur mit fremder Hilfe moglich” oder ,,auch mit fremder
Hilfe erschwert/nicht moglich”), dann wird dieser Gestaltung der Komponente direkt die schlechteste
Qualitatsstufe und damit auch der gesamten FuRverkehrsanlage diese Stufe zugeordnet. Der Hinter-
grund ist, dass die Mittelwerte nicht zwingend eine Aussage darliber treffen, ob fremde Hilfe bendtigt
wird. Die 15 %-Grenze wird von den Angaben zur Uberwindung von Engstellen mit einer Breite von
90 cm abgeleitet. Diese Breite wird in der Norm als schmalster akzeptierter Grenzwert bei Engstellen
angegeben und soll deshalb bei der Bewertung nicht zur schlechtesten Qualitatsstufe fiihren. Bei die-
ser Abfrage hat ein maximaler Anteil von 15 % angegeben, fremde Hilfe in solch einer Situation zu
bendtigen. Wiirde die FulRverkehrsanlage hier bereits der schlechtesten Qualitdtsstufe zugeordnet
werden, so waren Engstellen, die nach Norm gestaltet sind, nicht mehr akzeptabel. Weitere abgefragte
normentsprechende Komponenten weisen geringere Anteile ,fremde Hilfe” auf. Einer Komponente
die schlechteste Qualitatsstufe zuzuordnen, wenn lediglich eine Person angegeben hat, dass sie
fremde Hilfe benétigt, wird nicht als zielflhrend eingeschatzt. Dies wird einerseits damit begriindet,
dass auch Personen mit weiteren Einschrankungen als die, die sie angegebenen, an der Befragung teil-
genommen haben (multiple Behinderungen). Andererseits konnte ggf. nicht jede Komponente in der
Befragung ausreichend beurteilt werden, da sie nicht in der Praxis ausprobiert wurden. Aus diesem
Grund wird ein Grenzwert von 15 % der befragten Personen, die angegeben haben, fremde Hilfe zu
bendtigen, toleriert.

Der Antwortmdglichkeit ,,auch mit fremder Hilfe erschwert/nicht méglich” wird bei der Normierung
der maximale Wert von 1 zugeordnet (siehe Kapitel 5.2.3, Tabelle 5-5), da sie die groRtmaogliche Un-
terstitzung beim Bewegen im 6ffentlichen Raum darstellt. Dahingegen stellt die Antwortmaoglichkeit
»starke Erschwernis” die hochste Erschwernis bei der Nutzung von FuBverkehrsanlagen dar, wenn sie
noch selbststandig ohne fremde Hilfe genutzt werden kann. Dieser Antwort wird bei der Normierung
der Wert 0,6 zugeordnet (siehe Kapitel 5.2.3, Tabelle 5-5). Angenommen 15 % der befragten Personen
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geben an, dass die Nutzung auch mit fremder Hilfe erschwert ist (maximal moéglicher Anteil bevor die
Komponente direkt der schlechtesten Qualitatsstufe zugeordnet wird) und weitere 85 % sagen, dass
die Nutzung stark erschwert ist (Anteil mit hochster Erschwernis bei selbststandiger Nutzbarkeit), dann
ergibt sich aus der 15 %-Grenze ein maximaler Wert von 0,66, der noch fiir eine selbststandige Nutz-
barkeit einer FuBverkehrsanlage steht (siehe nachfolgende Gleichung).

0,6 0,85+ 1%0,15= 0,66

Formel 6-1 Berechnung des maximalen Werts fiir selbststéndige Nutzbarkeit

Folglich ergeben Kombinationen, bei denen weniger Personen der Komponente eine starke Erschwer-
nis zuweisen, einen niedrigeren Wert und Kombinationen, bei denen mehr als 15 % fremde Hilfe
(Summe beider Antwortméglichkeiten) bendtigen, werden direkt der schlechtesten Qualitatsstufe zu-
geordnet. Der Erschwerniszuschlag von 0,66 stellt somit die hdchste, noch selbststandig zu bewalti-
gende Erschwernis dar. In der Praxis, d.h. in den Befragungen, wird dieser Wert jedoch nie erreicht, in
der Regel liegen die Erschwerniszuschldge unter 0,66 oder werden auch mit geringeren Werten auf-
grund der 15 %-Grenze direkt der schlechtesten Qualitatsstufe zugeordnet.

Gaben mindestens 90 % der befragten Personen an, keine Erschwernis bei der genannten Gestaltung
der Komponente zu haben, so wird der Erschwerniszuschlag auf null gesetzt, um, wie zuvor bei der
15 %-Grenze beschrieben, Personen mit weiteren Einschrankungen zu relativieren. Die Grenze wird
anhand den Ergebnissen fir einen 180 cm breiten Gehbereich gebildet. Diese Breite (ohne ggf. Sicher-
heitsabstand) ist ausreichend fiir die Begegnung zweier Rollstiihle. Etwa 90 % der Nutzenden von
Elektrorollstiihlen gaben hierbei an, keine Erschwernisse bei der genannten Breite zu haben. Aus die-
sem Grund wurde angenommen, dass die weiteren Personen (ca. 10 %) weitere Beeintrachtigungen
haben, weshalb eine Breite von 180 cm erschwert ist. Diese Annahme wurde fiir die weiteren Bediirf-
nisgruppe und Komponenten Glbernommen.

Grundsatzlich spiegeln die Erschwernisse je nach Gestaltung der Komponente die Erschwernisse in ei-
nem sogenannten unbelasteten Netz, ohne weiteren FuBR-, Rad- oder Kfz-Verkehr, wider. Das bedeu-
tet, dass beispielsweise Breitenzuschldage bei Gehwegen aufgrund von weiteren Personen vor Schau-
fenstern oder auf Warteflichen an Uberquerungs- oder Haltestellen nicht beriicksichtigt werden. Vo-
raussetzung ist dennoch, dass die Begegnung zwischen zwei Personen mit einem Rollstuhl gegeben
sein sollte. Die Bewertung ist auerdem unabhangig von der Kfz-Verkehrsstarke, was beispielsweise
an Uberquerungsstellen von Relevanz sein kann. Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen wird lediglich
in Bezug auf die Breite pauschal von der maximal moéglichen Anzahl an Radfahrenden ausgegangen, da
in einem unbelasteten Netz sonst nie Erschwernisse vorhanden waren. Eine Zahlung ist im Rahmen
der Erhebung zur Anwendung des Bewertungsverfahrens mit Bezug zur Barrierefreiheit nicht leistbar.
Sollten Daten vorliegen, konnen diese jedoch individuell integriert werden.

6.4.2 Vorgehen

In einem ersten Teilschritt (Teilschritt 1.1) werden die FuBverkehrsanlagen anhand der Erschwernis
ihrer Komponenten bewertet. Die verschiedenen FuRverkehrsanlagen und die dazugehoérigen Kompo-
nenten wurden bereits im Kapitel 4.3 vorgestellt. Je nach Gestaltung der Komponenten wird ihnen ein
sogenannter Erschwerniszuschlag zugeordnet, welcher aus dem Mittelwert der Befragungen von Fach-
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leuten und Bedirfnisgruppen (siehe Kapitel 5.2), Literaturrecherchen, Analogierschliissen und einzel-
nen Annahmen resultiert. Dadurch ist es moglich, eine Gewichtung je Komponente zu erhalten und
nicht alle mit gleicher Bedeutung in eine Bewertung einflieBen zu lassen. Die Summe der Erschwernis-
zuschlage (= Erschwernisfaktor , FuRverkehrsanlage”) ausgewdahlter Komponenten einer linienhaften
oder punktuellen FuBverkehrsanlage bildet die Grundlage fir die Qualitatsbewertung einzelner Ful3-
verkehrsanlagen (Teilschritt 1.2). Je nach Héhe der Summe der Erschwerniszuschlage wird die FuBver-
kehrsanlage anhand der Tabelle im nachfolgenden Kapitel 6.4.3 einer Qualitatsstufe zugeordnet. Fol-
gende Formel zur Bestimmung des Erschwernisfaktors ,,FuBverkehrsanlage” wird angewendet:

n
EFp, = Z EZ;
i=1

mit

EFea = Erschwernisfaktor ,FuBverkehrsanlage”

EZi = Erschwerniszuschlag der Komponente i

i = betrachtete Komponente

n = Anzahl der betrachteten Komponenten der Fulverkehrsanlage

Formel 6-2 Berechnung des Erschwernisfaktors ,,Fuf3verkehrsanlage” (Teilschritt 1.2)

Diese Vorgehensweise basiert auf der Annahme, dass sich die Erschwernisse summieren, sobald eine
weitere erschwert gestaltete Komponente hinzukommt. Sollten sich zwei Komponenten gegenseitig
ausschlieBen und nicht gleichzeitig vorhanden sein oder betrachtet werden (beispielsweise sind ent-
weder keine Setzstufen vorhanden oder die Trittstufe kann hervorragen) oder treffen weitere Restrik-
tionen zu, wird dies bei der Berechnung (siehe Kapitel 6.8.1) berticksichtigt.
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6.4.3 Definition von Qualitatsstufen

Fir die Bewertung von FuRverkehrsanlagen je nach Héhe des Erschwernisfaktors ,,Fuverkehrsanlage”
werden folgende Qualitatsstufen (siehe Tabelle 6-1) festgelegt.

QSB | Beschreibung EFea
A Die FuRverkehrsanlage kann selbststandig von der Bedirfnisgruppe | <0,25

ohne bedeutende Erschwernisse genutzt werden.

B Die FuBverkehrsanlage kann selbststandig von der Bedirfnisgruppe | >0,25-0,91
genutzt werden. Die Erschwernisse bei der Nutzung sind gering.

C Die FuBverkehrsanlage kann selbststandig von der Bedurfnisgruppe | > 0,91 - 1,57
genutzt werden. Die Erschwernisse bei der Nutzung sind hoch.

D Die FuRverkehrsanlage kann selbststandig von der Bedurfnisgruppe | > 1,57 - 2,23
genutzt werden. Die Erschwernisse bei der Nutzung sind sehr hoch.

E/F | Die FuBverkehrsanlage kann nicht selbststiandig von der Bedtrfnis- | > 2,23 oder Angabe
gruppe genutzt werden. Die Grenze der Selbstdndigkeit und damit | Notwendigkeit von
der Barrierefreiheit ist erreicht. Bei der Nutzung ist die Bedirfnis- | fremder Hilfe bei Be-

gruppe auf fremde Hilfe angewiesen. fragungist > 15 %
Tabelle 6-1 Qualitédtsstufen fiir Fufsverkehrsanlagen

Die Obergrenze von 0,25 fiir die Qualitatsstufe A resultiert aus der Festlegung, dass Komponenten, die
ein Sicherheitsdefizit aufweisen, nicht der besten Qualitatsstufe zugeordnet werden dirfen (siehe Ka-
pitel 6.2). Hinzukommt, dass fiir verantwortliche Personen trotz moéglicher Gefahren kein Anreiz zur
barrierefreien Umgestaltung vorhanden ware, wenn diese Gestaltungen dennoch eine sehr gute Qua-
litat aufweisen. Bei Komponenten mit Sicherheitsdefizit handelt es sich fir blinde Personen mit Lang-
stock u.a. um das vollstéandige Fehlen von Handlaufen bei Treppen und Rampen, das Fehlen von Bo-
denindikatoren bei 3 cm hohen Bordsteinen an Uberquerungsstellen oder um unterbrochene Leitli-
nien. Bei Personen in hand-/muskelbetriebenen Rollstiihlen kénnen als Beispiel 8 m lange Rampen mit
einer Steigung von 6 % oder 150 cm nutzbare Breiten von Gehbereichen lber 18 m Linge genannt
werden. Bei Uberquerungsstellen ist die Kompromisslésung von 3 cm hohen Bordsteinen (ohne Bo-
denindikatoren) sowohl fiir blinde Personen mit Langstock als auch fiir Rollstuhlnutzende ebenfalls der
Stufe B zuzuordnen.

Die weiteren Stufen ergeben sich aus der Addition des Werts 0,66. Dieser steht flir eine maximal mog-
liche Erschwernis einer einzelnen Komponente. Es wird festgelegt, dass bei Uberschreiten dieser
Grenze aufgrund einer einzelnen Komponente mit dem Wert 0,66 oder aufgrund der Summe von 0,66
mehrerer Komponenten, die FuRverkehrsanlage in Bezug auf die Erschwernisse jeweils um eine Qua-
litatsstufe schlechter wird.

6.4.4 Methodische Abgrenzung

Durch das beschriebene Vorgehen ist nicht die schlechteste Komponente oder die durchschnittliche
Erschwernis einer FuRverkehrsanlage ausschlaggebend fiir die Qualitat, sondern es flieRen alle rele-
vanten Komponenten gewichtet (anteilig mit ihren absoluten Wert) ein. Zudem hat das beschriebene
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Vorgehen im Vergleich zu bestehenden Vorgehen, die bei einer normentsprechenden FuBverkehrsan-
lage von 100 % Erfiillungsgrad ausgehen, den Vorteil, dass weitere Komponenten individuell beriick-
sichtigt werden kdnnen. So haben finf Komponenten beispielsweise jeweils einen Einfluss von 20 %,
werden jedoch weitere Komponenten bericksichtigt, so reduziert sich das jeweilige Gewicht. Beim
vorliegenden Verfahren bleibt das Gewicht jedoch immer gleich, da keine Obergrenze gesetzt wird.
Das Gewicht wird durch die Erschwernisse bestimmt und nicht durch die Anzahl der vorhandenen
Komponenten. Nicht alle Komponenten, die in Normen zu finden sind, werden aufgrund der Praktika-
bilitat bertcksichtigt. Auf Grundlage der Interviews mit Fachleuten (siehe Kapitel 5.1) beschrankt sich
das Verfahren auf wesentliche Komponenten, die jedoch den Grof3teil der Normen abdecken. Auf-
grund ggf. zukiinftiger Forschungsarbeiten kénnen jedoch weitere Komponenten in die Bewertung fle-
xibel integriert werden.

6.5 Bewertung von Routen (Schritt 2)

In diesem Kapitel wird auf den zweiten Schritt des Verfahrensablaufs naher eingegangen. Zunachst
werden Festlegungen, fir ein einheitliches Verstandnis von Routen, getroffen (siehe Kapitel 6.5.1).
AnschlieBend werden das Vorgehen anhand von vier Teilschritten (siehe Kapitel 6.5.2) sowie die Qua-
litatsstufen von Routen erlautert (siehe Kapitel 6.5.3). Abgeschlossen wird das Kapitel mit einer me-
thodischen Abgrenzung (siehe Kapitel 6.5.4).

6.5.1 Festlegungen

FuBverkehrsanlagen werden in linienhafte (Gehbereich) und punktuelle FuRverkehrsanlagen (Uber-
querungsstelle, Treppe, Rampe, Aufzug) unterteilt. Eine Route beginnt und endet mit einer linienhaf-
ten FulRverkehrsanlage und enthélt dazwischen alle 75 m eine punktuelle FuRverkehrsanlage. Diese
Festlegung resultiert einerseits aus der Literatur, die besagt, dass eine gute Konnektivitdt im Netz
(siehe Kapitel 4.2) u.a. bedeutet, dass alle 100 m Lénge ein Knotenpunkt flir eine neue mégliche Rich-
tungsanderung vorhanden ist. Andererseits wird diese Festlegung mit der Tatsache kombiniert, dass
in der vorliegenden Arbeit nicht ausschliefSlich Knotenpunkte als punktuelle FuRverkehrsanlagen be-
trachtet werden, sondern auch Uberquerungsstellen im Verlauf eines Gehbereichs zur gegeniiberlie-
genden StraBenseite sowie Treppen, Rampen und Aufziige, die haufiger als alle 100 m vorkommen
kénnen. Aus diesem Grund werden Abstande von 75 m bei Routen festgelegt.

Haufig weisen punktuelle FuRverkehrsanlagen nur eine geringe (Uberquerungsstelle, Rampe, Treppe)
oder keine tatsachliche Lange (Aufzug) auf. Diese sollten dennoch mit einem ausreichend groRen Ge-
wicht in die Routenberechnung miteinflieBen. Wirde die tatsachliche Lange genutzt werden, haben
die punktuellen FuBverkehrsanlagen bei Routenldangen von mindestens 150 m kaum Einfluss auf die
Qualitat, weshalb die Gefahr besteht, dass verantwortliche Personen diese Fullverkehrsanlagen nicht
prioritdr umgestalten und somit die tatsachliche Barrierefreiheit kaum verbessert wird. Aus diesem
Grund wird bei punktuellen FuBverkehrsanlagen nicht die tatsdchliche Lange der FuBverkehrsanlage
fiir die Berechnung genutzt, sondern eine fiktive Lange von 75 m festgelegt. Dieser Wert entsteht aus
der Gleichsetzung der Erschwernis von punktuellen FuRverkehrsanlagen mit einer linienhaften FuBver-
kehrsanlage von 75 m Lange.
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Bei Rampen wird aufgrund des punktuellen und baulichen Charakters (explizit zur Hohentberwindung
errichtete FuBverkehrsanlage) sowie der Mehrzahl an vorhandenen Komponenten nicht wie bei Geh-
bereichen die tatsachliche Lange genutzt. Rampen sind Gehbereichen zwar in Bezug auf die Neigung
ahnlich, jedoch ist die Erschwernis bei explizit zur Hohenliberwindung errichteten baulichen FuRver-
kehrsanlagen hoher zu gewichten. Nur so ist es moglich, den Anforderungen, weshalb sie errichtet
wurden, gerecht zu werden.

6.5.2 Vorgehen

Eine Route setzt sich aus den verschiedenen aufeinanderfolgenden Fullverkehrsanlagen von einem
Quell- zu einem Zielpunkt zusammen. Zur Bewertung einer Route wird aufbauend auf dem in Schritt 1
berechneten Erschwernisfaktor ,FuRverkehrsanlage” die Erschwernisse je Fullverkehrsanlage in eine
geflihlte zusatzliche Lange Ubersetzt (Teilschritt 2.1). Eine gefiihlte Lange spiegelt die Erschwernisse
wider, indem sie langer ist als die tatsachliche Lange. Hierflir werden die Langen von linienhaften und
die fiktiven Langen von punktuellen FuRverkehrsanlagen mit einem Zehntel des Erschwernisfaktors
»FuBverkehrsanlage” multipliziert (siehe Formel 6-3). Dieser Faktor wird als geeignet angesehen, um
die Erschwernisse in eine gefiihlte Lange realitdatsnah zu lGibersetzen.

mit

Lg = geflihlte zusatzliche Lange einer FuRBverkehrsanlage
Lea = (fiktive) Ldnge der FuRverkehrsanlage

EFra = Erschwernisfaktor , Fulverkehrsanlage”

Formel 6-3 Berechnung gefiihlte zusdtzliche Lénge von linienhaften und punktuellen FufSverkehrs-
anlagen (Teilschritt 2.1)

Im nachsten Teilschritt 2.2 wird die Gesamtlange einer Route berechnet. Allerdings wird hierzu nicht
die tatsachliche Gesamtlange genutzt, sondern eine fiktive Gesamtlange. Diese setzt sich zusammen
aus der tatsachlichen Gesamtlange der linienhaften FuRverkehrsanlagen und der fiktiven Lange von
75 m je punktueller FuRBverkehrsanlage (siehe Formel 6-4).

n

Ly = z Lipa+p*75m

LFA=1
mit
Ls = fiktive Gesamtlange einer Route
Liea = Lange der linienhaften FuBverkehrsanlage
p = Anzahl der punktuellen FuBverkehrsanlagen
LFA = linienhafte FuBverkehrsanlage
n = Anzahl der linienhaften FuRverkehrsanlagen

Formel 6-4 Berechnung fiktive Gesamtléinge einer Route (Teilschritt 2.2)
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Nachdem sowohl die gefiihlte zusatzliche Lange je linienhafter und punktueller FuBverkehrsanlage
(Teilschritt 2.1) als auch die fiktive Gesamtlange der Route bekannt sind (Teilschritt 2.2) folgt im nachs-
ten Teilschritt 2.3 die Ermittlung der fiktiven geflihlten Gesamtlange der Route, indem die Ergebnisse
der ersten zwei Teilschritte summiert werden. Zu beachten ist, dass aus dem Teilschritt 2.1 die Summe
der gefiihlten Langen aller FuBverkehrsanlagen bendtigt wird. Das Ergebnis ist die fiktive geflhlte Ge-
samtldange (siehe Formel 6-5). Dieses Vorgehen wird damit begriindet, dass jede punktuelle FuRver-
kehrsanlage dieselbe fiktive Ausgangslange erhalt und somit vergleichbar wird. Wiirden diese Langen
nicht in der Gesamtlange bericksichtigt werden, besteht der Nachteil, dass eine Route aufgrund vieler,
aber qualitativ gut gestalteter punktueller FuBverkehrsanlagen ein negatives Ergebnis fiir die Route
erhalt.

n
Lfg = Lf + Z Lg,i
i=1

mit

L¢g = fiktive gefiihlte Gesamtldnge einer Route

Ls = fiktive Gesamtlange einer Route

Lg = geflihlte zusatzliche Lange einer FuRverkehrsanlage
i = FuBverkehrsanlage

n = Anzahl der FuRRverkehrsanlagen

Formel 6-5 Berechnung fiktive gefiihlte Gesamtlédnge einer Route (Teilschritt 2.3)

Im letzten Teilschritt 2.4 wird die fiktive geflihlte Gesamtlange einer Route ins Verhaltnis zur fiktiven
Gesamtlange einer Route gesetzt (siehe Formel 6-6). Das Ergebnis ergibt den Erschwernisfaktor der
Route, welcher einer Qualitatsstufe zugeordnet werden kann (siehe Kapitel 6.5.3). Zudem wird die
FuRverkehrsanlage mit der schlechtesten Qualitdtsstufe im Verlauf der Route zur weiteren Differen-
zierung der Qualitat zusatzlich angegeben, um ggf. einzelne FuBverkehrsanlagen mit hohen Erschwer-
nissen bei einer insgesamt guten Qualitatsstufe identifizieren zu kénnen.

Durch das beschriebene Vorgehen ist nicht die schlechteste FuBverkehrsanlage einer Route malRgeb-
lich fur die Qualitat, sondern es flieRen alle FuRBverkehrsanlagen entsprechend ihrer gefiihlten Lange
ein. Verantwortliche Personen kénnen so die Routen zuerst betrachten, die eine schlechte Qualitat
aufweisen. AnschlieRend ist es ihnen dennoch moglich gezielt die FulRverkehrsanlagen zuerst umzu-
bauen, die die schlechtesten Qualitaten aufweisen.

L
EFp =-12
Ly
mit
EFr = Erschwernisfaktor ,,Route”
Lsg = fiktive gefiihlte Gesamtldnge einer Route

Lf = fiktive Gesamtlange einer Route

Formel 6-6 Berechnung des Erschwernisfaktors fiir Routen (Teilschritt 2.4)

Da es sich um eine Bewertung in Hinblick auf die Erschwernisse pro Gesamtldange einer Route handelt,
kénnen Routen mit wenigen FuBverkehrsanlagen und hohen Erschwernissen von Routen mit vielen
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FuRverkehrsanlagen und hohen Erschwernissen unterschieden werden. Hervorgehoben werden soll
an dieser Stelle auBerdem, dass aufgrund dieses Vorgehens Abschnitte von Routen eine schlechtere
Qualitat erhalten kdnnen als die gesamte Route, da die Erschwernisse in Bezug auf die Lange ins Ver-
haltnis gesetzt werden. Deshalb sollten nur Routen mit dhnlicher Lange bzw. auf derselben Verbindung
verglichen werden (siehe auch Kapitel 7.1, Route 13 und 15).

Beispielrechnung des Erschwernisfaktors fiir eine Route

Zur Veranschaulichung wird im Folgenden ein Rechenbeispiel fir eine Route, die eine Person mit ei-
nem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl nutzen kann, aufgezeigt:

Route 1 besteht aus einem Gehbereich, einer nachfolgenden Rampe, welche aufgrund von Zwischen-
podesten in vier Abschnitte unterteilt wird, danach nochmals einem Gehbereich mit anschlieRender
Uberquerungsstelle, welche aufgrund einer Mittelinsel in zwei Abschnitte geteilt wird und einem ab-
schlieBenden Gehbereich. Die Erschwerniszuschlage werden vorab anhand der Formblatter fir Ful-
verkehrsanlagen berechnet. Die Lingen der punktuellen FuBverkehrsanlagen (Rampen und Uberque-
rungsstellen) entsprechen den zuvor beschriebenen fiktiven Langen von 75 m.

Route 1

von Quelle 1
nach Ziel 1
Bezeichnung FuRverkehrsanlage G1 R1 R2 R3 R4 G2 Q1 Q1 G3

Lange Gehbereich 200 200 200 600,00 m
Lange punktuelle FuBverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 75 75 450,00 m
Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage

7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage] 08 105 1,05 1,05 105 0,86 1,21 197 0,86
Qualitdtsstufe FuBverkehrsanlage

[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage oder

R

8|Tabelle 1]
9|gefiihlte zusatzliche Lange Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7 /10] 17,20 17,20 17,20 51,60 m
gefiihlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen
10|[Nr. 6 * Nr. 7 / 10] 7,88 7,88 7,88 7,88 9,08 14,78 55,35 m
gefihlte zusatzliche Lange FuRverkehrsanlage
11{[Nr. 9+ Nr. 10] 106,95 m
12 |fiktive Lange der Route [Nr. 5 + Nr. 6] 1050,00 m
13|fiktive geflihlte Lange der Route [Nr. 11+ 12] 1156,95 m
14 |Erschwernisfaktor Route [Nr. 13 / Nr. 12] 1,1019

15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16 |Qualitatsstufe Route [Tabelle 2]

Abbildung 6-7 Beispielrechnung des Erschwernisfaktors fiir eine Route

Die gefiihlte zusatzliche Lange des Gehbereichs 1 berechnet sich, indem die 200 m Lange mit einem
Zehntel des Erschwerniszuschlags, welcher sich aus den Formbléattern fir Fuverkehrsanlagen ablesen
l4sst, multipliziert wird (siehe Formel 6-3): 200 m * 0,86 / 10 = 17,20 m. Die weiteren FuRverkehrsan-
lagen werden analog berechnet. Die Summe der gefiihlten zusatzlichen Lange aller FuRverkehrsanla-
gen ist 106,95 m. Anschliefend wird die fiktive Gesamtlange der Route berechnet (600 m + 450 m =
1050 m; siehe Formel 6-4) und zur gefiihlten zusatzliche Langen aller FuBverkehrsanlagen (106,95 m)
addiert (= 1.156,95 m; siehe Formel 6-5).

Als letzten Schritt wird dann der Erschwernisfaktor ,Route” berechnet, indem die fiktive gefiihlte Ge-
samtlange der Route (1.156,95 m) durch die fiktive Gesamtlange der Route (1.050,00 m) geteilt wird
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(siehe Formel 6-6). Der Erschwernisfaktor ,Route” entspricht 1,1019 und wird damit der Qualitatsstufe
C zugeordnet. Die Grenzen der Qualitatsstufen fiir Routen werden im Folgenden naher erldutert. Die
FuBverkehrsanlage mit der schlechtesten Qualitatsstufe ist der zweite Abschnitt der Uberquerungs-
stelle (Q2) mit der Stufe D.

6.5.3 Definition von Qualitdtsstufen

Wie bereits im Kapitel 6.4.3 beschrieben, orientiert sich auch die Einstufung der Routen an sechs Qua-
litatsstufen. Die Grenzen werden auf Grundlage der Festlegungen (siehe Kapitel 6.5.1) bestimmt. Hier-
fiir werden linienhaften sowie punktuellen FuBverkehrsanlagen einer Route jeweils die Obergrenze
des Erschwernisfaktors , FuBverkehrsanlage” je Stufe zugeordnet. Geprift wurde das Verfahren fir
Routenlangen zwischen 150 und 1.600 m (siehe Kapitel 3.5.1 und 6.2).

Beispielrechnung zur Identifikation der Grenzen der Qualitatsstufen fiir Routen

Eine Route mit einer Gesamtlange von 300 m weist laut Festlegungen drei punktuelle FuRverkehrsan-
lagen auf. Wird nun sowohl dem Gehbereich (Ldnge 270 m; 300 m abzliglich Lange punktueller FuRk-
verkehrsanlagen unter der Annahme, dass jede punktuelle FuBverkehrsanlage eine Lange von 10 m
aufweist) als auch den punktuellen FulRverkehrsanlagen jeweils der Erschwernisfaktor ,FuRverkehrs-
anlage” von 0,25 (maximaler Wert fir die Qualitatsstufe A) zugewiesen, so ergibt sich fur den Er-
schwernisfaktor , Route” die Grenze 1,025 fiir eine Route mit der Stufe A.

Route 1
von Quelle 1
nach Ziel 1
4|Bezeichnung FuRverkehrsanlage G1 R1 R2 R3 G1 R1 R2 R3
5[Lénge Gehbereich 270 270,00 m 270 270,00 m
6|Ldnge punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 225,00 m 75 75 75 225,00 m
Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 0,25 0,25 0,25 0,25 091 091 091 0,91
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage oder Tabelle 1] A A A A B B B B
9|gefiihlte zusatzliche Lange Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7 / 10] 6,75 6,75 m 24,57 24,57 m
10| gefuhlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7 / 10] 1,88 1,88 1,88 5,63 m 6,83 6,83 6,83 20,48 m
11| geflhlte zusatzliche Lange FuRverkehrsanlage [Nr. 9 + Nr. 10] 12,38 m 45,05 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5 + Nr. 6] 495,00 m 495,00 m
13|fiktive geflihlte Lange der Route [Nr. 11+ 12 ] 507,38 m 540,05 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13 / Nr. 12] 1,0250 1,0910
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route A B
16| Qualitdtsstufe Route [Tabelle 2] A B

Abbildung 6-8 Beispielrechnung zur Identifikation der Grenzen der Qualitdtsstufe A und B fiir Routen
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Analog wird zur Identifikation der Grenzen der Stufen C bis D vorgegangen. In der nachfolgenden Ta-
belle werden die entsprechenden Erschwernisfaktoren je Stufe aufgezeigt.

QSB | Beschreibung EFr

A Die Route kann selbststandig von der Bediirfnisgruppe ohne bedeu- | < 1,025
tende Erschwernisse genutzt werden.

B Die Route kann selbststandig von der Bedirfnisgruppe genutzt wer- | > 1,025 -1,091
den. Die Erschwernisse bei der Nutzung sind gering.

C Die Route kann selbststandig von der Bedirfnisgruppe genutzt wer- | > 1,091 - 1,157
den. Die Erschwernisse bei der Nutzung sind hoch.

D Die Route kann selbststandig von der Bedirfnisgruppe genutzt wer- | > 1,157 - 1,223
den. Die Erschwernisse bei der Nutzung sind sehr hoch.

E/F | Die Route kann nicht selbststdndig von der Bediirfnisgruppe genutzt | > 1,223 sowie An-
werden. Die Grenze der Selbstandigkeit und damit der Barrierefrei- | gabe der Qualitats-
heit ist erreicht. Bei der Nutzung ist die Bedurfnisgruppe auf fremde | stufe E/F einer FuRk-

Hilfe angewiesen. verkehrsanlage
Tabelle 6-2 Qualitétsstufen fiir Routen

6.5.4 Methodische Abgrenzung

Im Folgenden wird auf weitere mogliche Methoden bzw. Verfahren eingegangen, die zur Bewertung
einer Route herangezogen werden kdnnen. Diese werden kurz beschrieben. AuRerdem wird erldutert,
weshalb sie zur Bewertung von Routen fiir den FuBverkehr nicht herangezogen werden.

Zur Einordnung der Routen in bestimmte Qualitatsstufen wird die geflihlte Entfernung und nicht die
Gehgeschwindigkeit herangezogen. Dies ist damit zu begriinden, dass die Ausgangsgeschwindigkeiten
selbst innerhalb derselben Bediirfnisgruppen je nach Kondition stark variieren und deshalb keine all-
gemeinverstandliche Geschwindigkeit angegeben werden kann. Dahingegen ist anzunehmen, dass das
Verstandnis flr Entfernungen gleich und damit fir die Bedirfnisgruppen selbst, aber vor allem fiir eine
barrierefreie Umgestaltung verantwortliche Personen, nachvollziehbar und lGbertragbar ist.

Angelehnt an das HBS kann die FuBverkehrsanlage einer Route, die die schlechteste Qualitdt aufweist,
malgeblich fiir die Qualitatsstufe fiir die Route sein. Um Routen mit nur wenigen qualitativ schlechten
FuRverkehrsanlagen von Routen mit vielen FuBverkehrsanlagen von schlechter Qualitdt unterscheiden
zu kénnen und somit den verantwortlichen Personen eine bessere Priorisierung von MaBnahmen zu
ermoglich, wird dieses Verfahren nicht angewendet. Allerdings wird zur weiteren Differenzierung zu-
satzlich die Qualitatsstufe der Fulverkehrsanlage mit der schlechtesten Qualitat angegeben.

Eine reine Zuordnung der gefiihlten zusatzlichen Lange zu einer Qualitatsstufe ist nicht zielfiihrend, da
dadurch lange Routen mit vielen qualitativ guten FuRverkehrsanlagen schlechter bewertet werden
koénnten als eine kiirzere Route mit einer qualitativ sehr schlechten Fullverkehrsanlage.

Ahnlich dem Verfahren der vorliegenden Arbeit kann der Erschwernisfaktor auch anhand der tatséch-
lichen Routenldnge anstelle der fiktiven Lange berechnet werden. Allerdings erhalten dann kiirzere
Routen mit mehreren qualitativ guten punktuellen FuBverkehrsanlagen eine schlechtere Qualitats-
stufe als langere Routen mit weniger punktuellen FuBverkehrsanlagen, die eine schlechtere Qualitat
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aufweisen. Dies liegt daran, dass die punktuellen FuBverkehrsanlagen pauschal mit 75 m Lange be-
ricksichtigt werden, welche jedoch in der tatsachlichen Lange nicht enthalten sind.

Eine Berechnung eines Mittelwerts der Erschwernisfaktoren aller FuRverkehrsanlagen ist eine weitere
mogliche Methode. Dagegen spricht jedoch, dass allen FuBverkehrsanlagen dieselben Erschwernisse
zugeordnet werden wirden, unabhangig der Lange der FuRverkehrsanlage. Dadurch werden unter-
schiedlich lange linienhafte FuBverkehrsanlagen gleichgesetzt, was verantwortlichen Personen eine
Priorisierung von UmgestaltungsmaRnahmen erschwert. Eine lange und qualitativ schlechte FuRver-
kehrsanlage hat eine hohere Erschwernis und damit einen groReren negativen Einfluss auf die Bewer-
tung einer Route als eine gleich lange, jedoch qualitativ gute Fullverkehrsanlage.

Des Weiteren ist es moglich, die Qualitatsstufen der Fulverkehrsanlagen zu normieren. Jedoch wird
auch in diesem Falle die Lange der linienhaften FuBverkehrsanlagen nicht berlcksichtigt. In Bezug auf
die geflihlten zusatzlichen Langen kann sich sowohl auf den absoluten Wert als auch, wie es in der
vorliegenden Arbeit der Fall ist, auf den Anteil bezogen werden. Der Anteil hat den Vorteil, dass kiirzere
und langere Routen mit selber Qualitat der FulRverkehrsanlagen gleichgesetzt werden. Wahrenddes-
sen bedeutet eine Grenzsetzung mit Hilfe absoluter Werte, dass bei langeren Routen geringere Er-
schwerniszuschlage zu einer guten Qualitat fliihren als bei kiirzeren Routen. So entspricht eine linien-
hafte FuRverkehrsanlage mit einer Lange von 150 m mit dem Erschwerniszuschlag von 0,5 einer ge-
flhlten zusatzlichen Lange von 7,50 m, wahrend dies bei 1.500 m 75 m sind. Wirde die Grenze zu einer
nachsten Qualitatsstufe bei pauschalen absoluten Werten wie beispielsweise 15 m liegen, so erhilt die
kurze Route trotz gleicher Erschwernisse eine bessere Qualitatsstufe als die langere Route. Ziel ist je-
doch, dass eine Route mit ausschlieRlichen FuRverkehrsanlagen der Stufe B auch die Stufe B erreicht
und nicht einer schlechteren Stufe zugeordnet wird.

6.6 Bewertung von Verbindungen (Schritt 3)

In einem dritten Schritt werden die Routen fiir den FulRverkehr nochmals auf Ebene der Verbindungen
betrachtet, um die verbindungsbezogene Angebotsqualitdt zu bewerten (angelehnt an die RIN [FGSV
2008: 20]). Verbindungen bestehen aus verschiedenen Routen, die jeweils denselben Ziel- und Quell-
punkt haben, jedoch unterschiedliche Langen und Qualitdten besitzen kénnen. In diesem Schritt wer-
den zudem Haupt- und Nebenverbindungen unterschieden. Um den Aufwand bei einer Erhebung zu
reduzieren, empfiehlt es sich, zunachst die Hauptverbindungen mit den dazugehdrigen Hauptrouten
zwischen den Quell- und Zielpunkten zu erheben und anschlieend relevante Nebenrouten zu ergan-
zen.

Ziel der Bewertung von Verbindungen ist, nicht nur einzelne bestehende Routenverlaufe ohne Ver-
gleich mit anderen Routen einer Verbindung und ohne Bezug zur Direktheit der Route in ihrer Qualitat
zu bewerten, sondern zusatzlich eine Aussage zur Umwegigkeit zu treffen. Eine Moglichkeit besteht
darin, eine Vergleichbarkeit zwischen den Langen und Qualitdten der Routenalternativen einer Ver-
bindung zu schaffen. Dies stellt einen zentralen Punkt in Bezug auf die Barrierefreiheit dar, denn ein
Umweg ist ein wichtiger Aspekt in Bezug auf die Teilhabe. Sollte er zu lang sein, kann er die Erschwernis
Uber den baulichen Aspekt hinaus erhéhen. Aus diesem Grund wird fiir die Bewertung von Verbindun-
gen der Umwegfaktor (Verhaltnis zwischen der tatsachlichen Routenlange und der Luftlinienentfer-
nung) herangezogen, um die Konnektivitdt der Routen miteinzubeziehen und diese miteinander ver-
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gleichen zu kdnnen (siehe Kapitel 4.2). In diesem Zusammenhang wird der Umwegfaktor mit dem Er-
schwernisfaktor einer Route, welcher das Ergebnis aus der Routenbewertung darstellt, verrechnet und
anschlieRend einer Qualitatsstufe fiir eine Verbindung zugeordnet.

Im Folgenden wird auf Festlegungen zu Verbindungen (siehe Kapitel 6.6.1) sowie auf das Vorgehen
(siehe Kapitel 6.6.2) und die Definition von Qualitatsstufen (siehe Kapitel 6.6.3) eingegangen. Anschlie-
Rend wird eine methodische Abgrenzung durchgefiihrt (siehe Kapitel 6.6.4).

6.6.1 Festlegungen

Bei der Bewertung wird zusatzlich die Verbindungsfunktion, d.h. die Bedeutung bzw. Relevanz be-
stimmter Quellen und Ziele, beriicksichtigt, indem die Grenzen der Qualitatsstufen je nach Bedeutung
der Routen angepasst werden. Anhand dieses Vorgehens ist es moglich, beispielsweise kurze, jedoch
qualitativ schlechte Routen mit langeren, aber qualitativ guten Routen auf derselben Verbindung zu
vergleichen. Je Bedirfnisgruppe kann der akzeptierte Umweg abweichen, jedoch wird im Rahmen die-
ser Arbeit ein einheitliches Vorgehen angewendet. Eine qualitativ gute Verbindung bzw. ein qualitativ
gutes Netz besteht aus Routen mit einer guten Qualitat und einem geringen Umwegfaktor.

Sollten auf einer Verbindung sowohl Rampen als auch Treppen fiir blinde Personen mit Langstock bzw.
Rampen und Aufziige fuir Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl nutzbar sein, dann
sind diese Routen getrennt zu erheben.

6.6.2 Vorgehen

Anhand des vorangegangen Schritts 2 ist es moglich, Routen in Bezug auf ihre bauliche Qualitat zu
bewerten. In diesem Schritt ist zusatzlich die tatsachliche Lange und Luftlinienentfernung von Rele-
vanz, um das Thema ,Umwege” in die Bewertung zu integrieren. Zunachst wird der Umwegfaktor an-
hand nachfolgender Formel 6-7 berechnet (Teilschritt 3.1).

Uf =

mit

Uf = Umwegfaktor

Lg = tatsachliche Lange der Route
L. = Luftlinienentfernung

Formel 6-7 Berechnung des Umwegfaktors (Teilschritt 3.1)

Je nach Héhe des Umwegfaktors wird diesem ein Wert (Berechnungsfaktor Umweg je nach Verbin-
dungsfunktion) zugeordnet, der auf den Erschwernisfaktor der Route addiert wird, um diesen ggf. zu
erhdhen und somit die zusatzliche Erschwernis aufgrund der Lange des Umwegs darzustellen. Hierbei
wird nach Haupt- und Nebenverbindungen unterschieden (Teilschritt 3.2). Als Grenzen fiir einen Um-
weg werden die Qualitatsstufen nach Knoflacher herangezogen, der die Umwegfaktoren fiir den Ful3-
verkehr bereits in Qualitatsstufen eingeteilt hat [Knoflacher 1995: 54] (siehe Tabelle 6-3 und Tabelle
6-4).
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Nebenverbindungen

Der Ausgangswert fiir den Berechnungsfaktor Umweg auf Nebenverbindungen bildet der Umwegfak-
tor von 1,2. Dieser wird in der Literatur als akzeptierter Umwegfaktor fir mobilitdtseingeschrankte
Personen benannt (siehe Kapitel 4.2). Unter der Annahme, dass dieser Wert die maximale Erschwernis
in Bezug auf Umwege bedeutet, ist diesem Umwegfaktor der Berechnungsfaktor von 0,66 zuzuordnen
(siehe Kapitel 6.4.1). Von diesem Berechnungsfaktor ausgehend werden die darliber und darunterlie-
genden Berechnungsfaktoren linear interpoliert. Da bei der Berechnung des Erschwernisfaktors
»Route” die Lange der FuBverkehrsanlagen mit einem Zehntel der Erschwerniszuschlage multipliziert
wurde, wird ebenfalls ein Zehntel des Berechnungsfaktors genutzt. In nachfolgender Tabelle wird dar-
gestellt, welcher Umwegfaktor welcher Qualitdtsstufe und welchem Berechnungsfaktor ,,Umweg auf

Nebenverbindungen” entspricht.

Qualitatsstufe Umwegfaktor Berechnungsfaktor Umweg auf Nebenverbin-
dungen
A 1-11 0,000
B >1,1-1,15 0,033
C >1,15-1,2 0,066
D >1,2-1,25 0,100
E >1,25-1,3 0,133
F >1,3 0,166

Tabelle 6-3 Qualitétsstufe je nach Umwegfaktor und Berechnungsfaktor Umweg auf Nebenverbin-
dungen (Teilschritt 3.2)

Hauptverbindungen

Bei Routen mit einer bedeutenden Verbindungsfunktion aufgrund von wichtigen Quellen und Zielen
(siehe Kapitel 3.4) haben grofRere Umwege einen groReren Einfluss als bei Nebenverbindungen, da
direkte Routen hier eine hohe Relevanz aufweisen. Aus diesem Grund werden die Abstande zwischen
den Stufen vergrofSert, um den Einfluss des Umwegs zu erhéhen. Je hoher der Umwegfaktor ist, desto
hoher ist der Einfluss. So betragt der Abstand zwischen Stufe A und B 0,05, zwischen Stufe B und Stufe
C bereits 0,066 und zu den jeweils nachsten Stufen 0,099 (siehe Tabelle 6-4).

Qualitatsstufe Umwegfaktor Berechnungsfaktor Umweg auf
,2Umweg“ Hauptverbindungen
1-1,1 0,000
B >1,1-1,15 0,050
C >1,15-1,2 0,116
D >1,2-1,25 0,215
E >1,25-1,3 0,314
F >1,3 0,413

Tabelle 6-4 Qualitdtsstufe je nach Umwegfaktor und Berechnungsfaktor Umweg auf Hauptverbin-
dungen (Teilschritt 3.2)
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Zur Berechnung der Verbindungsqualitat wird zum Erschwernisfaktor jeder Route einer Verbindung
der entsprechende Berechnungsfaktor Umweg je nach Verbindungsfunktion addiert (Teilschritt 3.3,
siehe Formel 6-8).

EFV = EFR + BFU

mit

EFy = Erschwernisfaktor ,Verbindung”

EFr = Erschwernisfaktor ,Route”

BFy = Berechnungsfaktor Umweg je nach Verbindungsfunktion

Formel 6-8 Berechnung des Erschwernisfaktors Verbindung (Teilschritt 3.3)

Die Zuordnung des Ergebnisses aus dieser Berechnung (Erschwernisfaktor , Verbindung”) zur jeweili-
gen Qualitatsstufe ,Route je nach Verbindungsfunktion” wird im nachfolgenden Kapitel 6.6.3 vorge-
stellt.

6.6.3 Definition von Qualitatsstufen

Wie bereits fir die FuRverkehrsanlagen und Routen werden zur Bewertung von Verbindungen sechs
Qualitatsstufen gebildet. Je nach Hohe des Erschwernisfaktors ,Verbindung” (Summe aus Erschwer-
nisfaktor Route und Berechnungsfaktor Umweg je nach Verbindungsfunktion) wird die Route einer
entsprechenden Qualitatsstufe ,,Routen je nach Verbindungsfunktion” zugeordnet. Die Grenzen wer-
den anhand spezifischer Anforderungen festgelegt, die die Kombination aus Erschwernisfaktor
»Route” und Berechnungsfaktor ,Umweg je nach Verbindungsfunktion” erfiillen missen. Die Grenzen
werden je nach Verbindungsfunktion der Route gebildet.

Nebenverbindungen

Die Obergrenze der Stufe A fir Routen auf Nebenverbindungen ergibt sich aus der Festlegung, dass
die Kombination aus dem maximalen Erschwernisfaktor ,Route” der Stufe A (maximal 1,025) mit dem
Berechnungsfaktor ,,Umweg auf Nebenverbindungen” der Stufe B (0,033) der Qualitatsstufe A fiir Rou-
ten auf Nebenverbindungen entsprechen soll. Entsprechen sowohl der maximale Erschwernisfaktor
»Route” als auch der Berechnungsfaktor ,Umweg auf Nebenverbindungen” der Stufe B, so soll die
Route auf Nebenverbindungen die Stufe B erhalten. Begriindet wird dies damit, dass beides eine aus-
reichend gute Qualitat darstellt, weshalb keine qualitative Abstufung fiir die Verbindung notwendig
ist. Dahingegen wird davon ausgegangen, dass die Kombination aus dem maximalen Erschwernisfaktor
»Route” der Stufe C und dem Berechnungsfaktor ,Umweg auf Nebenverbindungen” der Stufe C eine
Abstufung in der Qualitat der Verbindung bedeutet. Hieraus ergibt sich die Grenze der Stufe C fiir Rou-
ten auf Nebenverbindungen. Die Obergrenze fiir die Stufe D wird aus der Annahme begriindet, dass
die Kombination aus dem maximalen Erschwernisfaktor ,,Route” der Stufe D mit dem Berechnungsfak-
tor ,Umweg auf Nebenverbindungen” der Stufe B noch dem Erschwernisfaktor Verbindung der Stufe
D entsprechen soll. Hinzukommt, dass Personen langere Routen akzeptieren und ggf. sogar bevorzu-
gen, wenn die Qualitdt dementsprechend sehr gut ist [Meeder 2019: 91]. Aus diesem Grund wird der
Kombination aus dem maximalen Erschwernisfaktor , Route”, der der Stufe A zugeordnet wird und
dem Berechnungsfaktor ,,Umweg auf Nebenverbindungen®, der der Stufe F entspricht, eine akzeptable
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Stufe D fir Routen auf Nebenverbindungen zugeordnet. Kombinationen mit qualitativ schlechteren
Berechnungsfaktoren ,,Umweg auf Nebenverbindungen” lassen vermuten, dass diese Routen nur mit
fremder Hilfe begangen werden kénnen. Die weiteren Kombinationen ergeben sich aus den zuvor vor-
gestellten Festlegungen.

Die genauen Anforderungen, von denen die Grenzen fiir den Erschwernisfaktor Verbindung abgeleitet
werden, kdnnen Tabelle 6-5 entnommen werden. Tabelle 6-6 zeigt die Qualitatsstufen fir Routen auf
Nebenverbindungen je nach Erschwernisfaktor ,Verbindung”. MaRgeblich zur Bewertung einer Ne-
benverbindung ist die beste Qualitatsstufe ,,Route auf Nebenverbindungen®.

A+A=A A+B=A A+C=B A+D=C A+E=C A+F=D
B+A=B B+B=8B B+C=C B+D=D B+E=D B+F=E/F
C+A=C C+B=C C+C=D C+D=E/F C+E=E/F C+F=E/F
D+A=D D+B=D D+C=E/F D+D=E/F D+E=E/F D+F=E/F
E/F+A=E/F E/F+B=E/F E/F+C=E/F E/F+D=E/F |E/F+E=E/F E/F+F=E/F
Tabelle 6-5 Ableitung der Grenzen fiir den Erschwernisfaktor Verbindung: Summe aus Erschwernis-
faktor ,,Route” und Berechnungsfaktor ,Umweg auf Nebenverbindungen”
QSB | Beschreibung EFy
A Die Verbindung kann selbststandig von der Bediirfnisgruppe ohne be- | < 1,058
deutende Erschwernisse genutzt werden.
B Die Verbindung kann selbststandig von der Bedlrfnisgruppe genutzt | > 1,058 - 1,124
werden. Die Erschwernisse bei der Nutzung sind gering.
C Die Verbindung kann selbststandig von der Bedirfnisgruppe genutzt | > 1,124 - 1,190
werden. Die Erschwernisse bei der Nutzung sind hoch.
D Die Verbindung kann selbststandig von der Bedlrfnisgruppe genutzt | > 1,190 - 1,256
werden. Die Erschwernisse bei der Nutzung sind sehr hoch.
E/F | Die Verbindung kann nicht selbststéndig von der Bedtirfnisgruppe ge- | > 1,256
nutzt werden. Die Grenze der Selbstandigkeit und damit der Barrie-
refreiheit ist erreicht. Bei der Nutzung ist die Bedirfnisgruppe auf
fremde Hilfe angewiesen.

Tabelle 6-6 Qualitétsstufen fiir Routen auf Nebenverbindungen

Hauptverbindungen

Bei Hauptverbindungen sollte die Stufe A erreicht werden, wenn sowohl der maximale Erschwernis-
faktor ,,Route” als auch der Berechnungsfaktor ,,Umweg auf Hauptverbindungen” der Stufe A entspre-
chen. Aus diesem Grund wird der Wert fiir die Stufe A reduziert. Ebenfalls sollte, wie bereits bei Ne-
benverbindungen beschrieben, die Stufe B erreicht werden, wenn beide Faktoren der Stufe B entspre-
chen. Die Begriindungen der weiteren Kombinationen aus dem Erschwernisfaktor ,Route” und dem
Berechnungsfaktor ,,Umweg auf Hauptverbindungen” sind analog zu denen der Nebenverbindungen.
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A+A=A A+B=8B A+C=B A+D=D A+E=E/F A+F=E/F
B+A=8B B+B=8B B+C=C B+D=E/F B+E=E/F B+F=E/F
C+A=C C+B=C C+C=D C+D=E/F C+E=E/F C+F=E/F
D+A=D D+B=D D+C=E/F D+D=E/F D+E=E/F D+F=E/F
E/F+A=E/F E/F+B=E/F E/F+C=E/F E/F+D=E/F |E/F+E=E/F E/F+F=E/F
Tabelle 6-7 Ableitung der Grenzen fiir den Erschwernisfaktor Verbindung: Summe aus Erschwernis-
faktor ,,Route” und Berechnungsfaktor ,Umweg auf Hauptverbindungen”
QSB | Beschreibung EFy
A Die Verbindung kann selbststandig von der Bediirfnisgruppe ohne be- | < 1,025
deutende Erschwernisse genutzt werden.
B Die Verbindung kann selbststandig von der Bedirfnisgruppe genutzt | > 1,025 -1,141
werden. Die Erschwernisse bei der Nutzung sind gering.
C Die Verbindung kann selbststandig von der Bediirfnisgruppe genutzt | > 1,141 - 1,207
werden. Die Erschwernisse bei der Nutzung sind hoch.
D Die Verbindung kann selbststandig von der Bedirfnisgruppe genutzt | > 1,207 - 1,273
werden. Die Erschwernisse bei der Nutzung sind sehr hoch.
E/F | Die Verbindung kann nicht selbststéndig von der Beduirfnisgruppe ge- | > 1,273
nutzt werden. Die Grenze der Selbstandigkeit und damit der Barrie-
refreiheit ist erreicht. Bei der Nutzung ist die Bedirfnisgruppe auf
fremde Hilfe angewiesen.

Tabelle 6-8 Qualitétsstufen fiir Routen auf Hauptverbindungen

Die zuvor dargestellten Berechnungen und Anforderungen, die zur Entstehung der Grenzen der Quali-
tatsstufen fiir Routen je nach Verbindungsfunktion fiihren, werden anhand der maximal moglichen
Erschwernis- und Berechnungsfaktoren Qualitdtsstufe (Obergrenzen) gebildet. Aus diesem Grund ist
es moglich, dass das Ergebnis aus der Summe aus Erschwernisfaktor ,Route” und Berechnungsfaktor
»,2Umweg je nach Verbindungsfunktion” (Erschwernisfaktor Verbindung) auch eine bessere Qualitats-
stufe erreichen kann, als die, die in den Tabelle 6-5 und Tabelle 6-7 gezeigt werden. Dies ist der Fall,
wenn die Werte unterhalb der Obergrenzen liegen.

Zur Bewertung der Verbindung (Qualitatsstufe ,Verbindung®) ist die Route maRgeblich, die die beste
Qualitatsstufe ,Route je nach Verbindungsfunktion” erhalt (Schritt 3.4). Die qualitativ schlechteste
Route des Betrachtungsraums sollte in Hinblick auf die Netzbewertung zusatzlich angegeben werden.
Diese Zuordnung ermoglicht einerseits das Aufzeigen von Routen je nach Verbindungsfunktion, die
gef. qualitativ gut zum Bewegen im 6ffentlichen Verkehrsraum genutzt werden kdnnen. Andererseits
sollten jedoch die qualitativ schlechten Routen bzw. FuBverkehrsanlagen innerhalb der Routen je nach
Verbindungsfunktion prioritdar umgestaltet werden.
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6.6.4 Methodische Abgrenzung

Beim vorliegenden Verfahren wird der Umwegfaktor als Verhaltnis zwischen der tatsachlichen Lange
einer Route und der Luftlinienentfernung als zusatzliche Erschwernis zu einer Route hinzugerechnet.
Weitere mogliche Léangen, die in unterschiedlicher Konstellation ins Verhaltnis gesetzt werden kdnnen,
sind die kirzest mogliche (ggf. barrierefreie) Route einer Verbindung oder die gefiihlte fiktive Gesamt-
lange. Ersteres Langenverhaltnis ist flr verantwortliche Personen nicht trivial und eindeutig zu bestim-
men. Zudem kdnnen sie sich nach einer barrierefreien Umgestaltung stetig verandern. Das zweitge-
nannte Langenverhiltnis wiirde ein verfalschtes Ergebnis liefern, da hier fiktive 75 m je punktueller
FuBverkehrsanlage integriert werden, die in der tatsachlichen Luftlinienentfernung nicht abgebildet
werden kdnnen.

6.7 Bewertung von FuBverkehrsnetzen (Schritt 4)

Ein FuRverkehrsnetz ist die Summe aller Verbindungen in einem festgelegten Planungsraum. Im nach-
folgenden wird auf das Vorgehen und die Definition von Qualitatsstufen eingegangen (siehe Kapi-
tel 6.7.1). AbschlieRend findet eine methodische Abgrenzung statt (siehe Kapitel 6.7.2).

6.7.1 Vorgehen und Definition von Qualitatsstufen

Fiir die Ubertragbarkeit auf ein festgelegtes und eingegrenztes FuBverkehrsnetz sind die Verbindun-
gen, aus denen das Netz besteht, zu betrachten. In Bezug auf das gesamte FuRverkehrsnetz ist die
Verbindung mit der schlechtesten Qualitat fir das Netz ausschlaggebend (Schritt 4). Dies ermoglicht
eine Priorisierung zur Schaffung einer Barrierefreiheit von schlechten Verbindungen. Zunachst sollten
Hauptverbindungen und anschlieend die Nebenverbindungen naher betrachtet werden. Sollten be-
reits die Hauptverbindungen im gesamten Netz eine gute Qualitat aufweisen, beispielsweise Stufe B,
dann kénnen im nachsten Schritt die Routen auf Nebenverbindungen naher betrachtet werden. Ver-
binden diese dieselben Quellen und Ziele wie die Hauptverbindungen, weisen aber eine schlechte Qua-
litatsstufe auf (beispielsweise D) so ist eine Abwagung sinnvoll, die ggf. eine prioritdre Verbesserung
der Nebenverbindung empfiehlt.

6.7.2 Methodische Abgrenzung

Ein weiteres denkbares Vorgehen fiir die Netzbewertung ware, dass die Summe der Routenbewertun-
gen als Grundlage herangezogen werden. Hieraus ware es moglich die Anteile der Qualitatsstufen
»Route” oder ,Route je nach Verbindungsfunktion” zu berechnen und davon eine Bewertung fiir das
Netz abzuleiten. Allerdings waren bei erstgenannter Qualitatsstufe die Erschwernisse durch Umwege
nicht berticksichtigt. Bei der zweiten Variante kime der Bewertung einer Verbindung keine Bedeutung
mehr zu. Die Netzbewertung, wie zuvor beschrieben, bezieht jedoch indirekt die Anteile der Qualitats-
stufen von Routen ein.
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6.8 Exkurs: Leitfaden zur Anwendung der Formblatter fiir FuBverkehrsanla-
gen, Routen, Verbindungen und Netze

Die vier Schritte des Verfahrens (siehe Kapitel 6.4 bis 6.7) wurden fir eine einfache Handhabbarkeit in
Form von Formblattern und entsprechenden Tabellen libersetzt. Die Formblatter sowie Tabellen sind
im Anhang 6 und 7 zu finden. Die dazugehorigen Erlauterungen zur Anwendung der Formblatter und
Auswahl der Erschwerniszuschlage werden in diesem Exkurs behandelt.

6.8.1 Formblatter fiir FuBverkehrsanlagen

Die Formblatter sind Tabellen, die mit Excel erstellt wurden (siehe Anhang 6 und Download-Link
https://bauing.rptu.de/ags/imove/publikationen/gruene-reihe). Sie sind zur besseren Verstandlich-
keit und zum einfachen Eintragen nach dem Aufkommen der Komponenten im Verlauf der FuRver-
kehrsanlage aufgebaut. Bei der Erhebung sind die FuBverkehrsanlagen ggf. zweimal, je nachdem wel-
che Laufrichtung erhoben wird, zu betrachten. So ist beispielsweise bei Treppen fiir blinde Personen
nur das Aufmerksambkeitsfeld vor der zuerst genutzten Stufe relevant und nicht die Bodenindikatoren
nach der letzten Stufe. Ebenfalls unterscheiden sich in diesem Fall die Erschwerniszuschlage, da ein
fehlendes Aufmerksamkeitsfeld vor einer abwartsfiihrenden Treppe eine héhere Erschwernis darstellt
als bei einer aufwartsfiihrenden Treppe. Bei einer aufwartsflihrenden Treppe kann diese auch an der
ersten Stufenhdhe ertastet werden. Beleuchtung wird in die Formblatter fir blinde Personen mit Lang-
stock und Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl nicht integriert, da dies keine ho-
here Erschwernis gegeniber der Vergleichsgruppe darstellt.

Farbige Felder im Formblatt werden von Excel aufgrund einer hinterlegten Formel automatisch be-
rechnet. WeiRe Felder sind durch eine Erhebung auszufiillen (siehe Kapitel 8.1). Dennoch ist auch ohne
die Excel-Datei ein manuelles Ausfiillen anhand der beschriebenen Verweise im Formblatt moglich. Ist
eine Komponente nicht vorhanden und ist diese fiir eine barrierefreie Nutzung nicht notwendig, so
wird dies mit einem ,nv” gekennzeichnet. Fehlen Komponenten, wodurch die Erschwernis erhoht wird,
so sind die vorgegebenen Antwortmoglichkeiten zu nutzen (beispielsweise ,nein” fiir , kein Handlauf
vorhanden®).

Die ausgewadhlten Komponenten innerhalb der Formblatter je nach Bedlirfnisgruppe orientieren sich
an den im Kapitel 3.5.2 festgelegten Mustertypen. Aus diesem Grund entfallen teilweise Komponen-
ten, die die Bediirfnisgruppen in den Befragungen beurteilen sollten. Hier ist beispielsweise die Langs-
und Querneigung bei blinden Personen mit Langstock zu nennen. Wertespannen in den Tabellen, wie
beispielsweise >3 % bis 6 % oder 150 cm bis < 180 cm, sind analog zu den Fragestellungen bei den
Befragungen gewahlt. Auf eine Interpolation wird verzichtet, da keine Grundlagen vorhanden sind, ob
sich die Werte linear oder anderweitig verandern. Ebenfalls lassen sich in der Realitat haufig exakte
Werte, insbesondere bei Neigungen, nur mit hohem Aufwand messen.

Alle FuBverkehrsanlagen konnen die Qualitatsstufe A erreichen, wenn sie der Norm entsprechen, da
sich dann die Erschwernis gegenliber der Vergleichsgruppe nicht erhéht. Dieses Vorgehen dient einer
realitatsnahen Bewertung, wenn bestehende Bauwerke normentsprechend errichtet wurden.
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6.8.1.1 Gehbereich

Unter Gehbereiche fallen alle FuRverkehrsanlagen, die bereits im Kapitel 4.3.2 vorgestellt wurden.
Gehbereiche sind linienhafte FulRverkehrsanlagen fiir den FuRverkehr, die zwischen zwei punktuellen
FuRverkehrsanlagen liegen kdnnen. Zur Erhebung ist es sinnvoll, diese Fullverkehrsanlagen anhand
verschiedener Kriterien in Abschnitte zu unterteilen und fir jeden Abschnitt ein neues Formblatt aus-
zufiillen. Dabei sollte es sich jedoch um wesentliche Verdanderungen handeln; mogliche Kriterien zur
Abschnittsbildung werden am Ende des Absatzes aufgezeigt. Gegen eine Annahme, dass die qualitativ
schlechteste Gestaltung einer Komponente fiir die gesamte FulRverkehrsanlage maRgeblich ist, spricht,
dass die Abschnittsbildung den Umgestaltungsbedarf fiir verantwortliche Personen schneller bzw. pra-
ziser erkennbar macht. Das heift, es liegt flr jeden Abschnitt anstelle fir die gesamte FuBBverkehrsan-
lage eine Bewertung vor, wodurch eine gezielte Umgestaltung ermdglicht wird. Nicht alle Kriterien zur
Einteilung eines Gehbereichs sind fiir alle Bedirfnisgruppen relevant. Im Nachfolgenden werden in
Klammern die Hilfsmittel der Bedirfnisgruppen erganzt, fir die die Kriterien von Relevanz sind. Es
empfiehlt sich jedoch, die Abschnitte fiir eine bessere Nachvollziehbarkeit und Erhebung fir alle be-
trachteten Bedirfnisgruppen gleichermalien einzuteilen. Kriterien zur Abschnittsbildung sind:

- Richtungsdnderung, z.B. bei Kreuzungen oder sonstigen Uberquerungsméglichkeiten (Langstock,
Rollstuhl)

- Trennung des Gehbereichs durch Treppen, Rampen, Aufziige oder Umlaufschranken (Langstock,
Rollstuhl)

- Haltestellen als Zielpunkt (Langstock, Rollstuhl)

- wesentlicher Anderung der Breite um mindestens 30 cm, ansonsten schmalste Breite maRgeblich
(Rollstuhl)

- Anderungen der Breite der Sicherheitsraume (beispielsweise im Seitenraum folgt nach Gebauden
eine Griinflache oder Parkplatze am Fahrbahnrand werden eingefiihrt) (Rollstuhl)

- wesentlichen Anderungen der Hindernisse (keine, punktuelle, durchgehende, einseitige, gegen-
Uberliegende Hindernisse) (Langstock, Rollstuhl)

- wesentlicher Anderungen des Bodenbelags (Material oder Zustand) (Langstock, Rollstuhl)

- wesentlicher Anderung der Lings- und/oder Querneigung um mindestens 3 %, ansonsten héchste
Neigung maRgeblich (Rollstuhl)

Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl

Das Formblatt fur Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl setzt sich aus sieben als
wesentlich selektierte Komponenten fiir den Gehbereich zusammen. Diese sind sowohl die nutzbare
Breite der fur den FuBverkehr vorgesehenen Flache, das Material und der Zustand des Bodenbelags,
die Langs- sowie Querneigung der Gehbereiche als auch ggf. Umlaufschranken oder Rahmensperren,
welche aus drei Komponenten bestehen. Dieses Formblatt ist sowohl fiir die Hin- als auch fiir die Rlick-
richtung identisch und ist deshalb bei einer Erhebung nur einmal auszufillen.

Nutzbare Breite

Die Bewertung der nutzbaren Breite richtet sich nach der Moglichkeit, dass sich zwei Rollstuhlnutzende
begegnen kénnen, d.h. die Breite muss mindestens 180 cm ohne Nutzung der Sicherheitsraume und
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150 cm unter Nutzung der Sicherheitsraume betragen. Ist die Breite geringer, so wird dieser Fulver-
kehrsanlage direkt die Qualitatsstufe E/F zugeordnet. Sollte ein Abschnitt jedoch maximal 18 m lang
sein, dann sind auch schmalere Breiten moglich (siehe Kapitel 4.3.2). Aus diesem Grund ist die Lange
des Abschnitts von Relevanz. Ist zu erwarten, dass einzelne Abschnitte kiirzer sind als 18 m, ist jedoch
dazwischen keine Begegnungsflache vorhanden, dann wird im Formblatt die Léange bis zur nachsten
FuBverkehrsanlage oder moéglichen Richtungsanderung eingetragen und nicht die Lange des einzelnen
Abschnitts.

Die nutzbare Breite (siehe Anhang 1 Glossar) ist die gesamte, fiir den FulRverkehr vorgesehenen Flache
abzuglich moglicher Sicherheitsraume sowie Hindernisse. Aus diesem Grund ist hierfiir sowohl die Ge-
samtbreite zu messen als auch mégliche punktuelle und/oder durchgehende Hindernisse. Parkstinde
in Langsaufstellung, die teilweise den Gehweg mitbenutzen diirfen, stellen keine Flache fir den Ful-
verkehr dar. Sicherheitsraume zur Fahrbahn, zum ruhenden Verkehr, zum Radverkehr oder zu Gebau-
den, Einfriedungen, Baumscheiben, Verkehrseinrichtungen oder sonstigen Einbauten, die die Techni-
schen Regelwerke vorgeben, konnen der Tabelle 1 des Formblatts (siehe Anhang 6.1) entnommen
werden. AuBBerdem ist zu berlicksichtigen, ob ein gemeinsamer Geh- und Radweg vorhanden ist. Hier
hat die Lange des Gehbereichs keinen Einfluss, da auch bei kurzen Abschnitten mit erhdhten Geschwin-
digkeiten des Radverkehrs zu rechnen ist und dementsprechend geringere Breiten nicht vertretbar
sind. Bei getrennten Geh- und Radwegen ist nur die fiir den FulRverkehr vorgesehene Flache fir die
Bewertung von Relevanz. Etwaige Trenn- bzw. Begrenzungsstreifen werden der Flache fiir den FulRver-
kehr zugerechnet. Bodenbeldge wie Rasengittersteine, die offensichtlich verlegt werden, um die Breite
fur den Kfz-Verkehr zu vergroRern, werden nicht der Flache fiir den Fullverkehr zugerechnet, jedoch
ist hier ein Sicherheitsabstand zu vernachlassigen.

Fiir punktuelle Hindernisse wird im Rahmen dieser Arbeit festgelegt, dass sie, aus Gehrichtung betrach-
tet, maximal 100 cm lang sind und danach eine Begegnungsflache von mindestens 180x180 cm zzgl.
Sicherheitsraum vorhanden ist. Durchgehende Hindernisse hingegen sind tGber 100 cm lang oder die
Begegnungsflache zwischen einzelnen Hindernissen ist kleiner als 180x180 cm.

Unterschieden wird, ob keine, einseitige oder gegeniiberliegende Hindernisse vorhanden sind. Liegen
keine Beeintrachtigungen durch Hindernisse vor, dann ist die Breite zwischen den ggf. vorhandenen
Sicherheitsraumen fir die Bewertung der nutzbaren Breite maligeblich. Einseitig bedeutet, dass auf
der gegenliiberliegenden Gehbereichsseite keine Hindernisse vorhanden sind und somit die Differenz
zwischen Hindernis und ggf. Sicherheitsraum maligeblich ist. Bei gegeniberliegenden Hindernissen ist
die Breite zwischen diesen maligeblich.

Bei durchgehenden Hindernissen, auRer Gelander und Handlaufe, die dem Festhalten dienen, wird
auBerdem der DIN entsprechend ein Sicherheitsraum von 20 cm von der nutzbaren Breite abgezogen.
Bei punktuellen Hindernissen wird darauf verzichtet. Begriindet wird dies mit der geringen Lange und
der Aussagen aus den Interviews mit den Fachleuten. Diese sind der Meinung, dass Mobiliar, wie Stra-
Renlaternen, im Sicherheitsraum akzeptabel sind. Sollten gegeniiber von durchgehenden Hindernissen
punktuelle Hindernisse vorhanden sein, dann wird dies entsprechend im Formblatt eingetragen. Dies
hat zur Folge, dass lediglich beim durchgehenden Hindernis ein Sicherheitsraum von 20 cm bericksich-
tigt wird, wahrend beim punktuellen Hindernis kein Sicherheitsabstand notwendig ist.
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Sollte ein Gehbereich seine Breite im Verlauf kontinuierlich dndern, so sind hier sinnvolle Abschnitte
zu bilden (Beispiel siehe Abbildung 6-9). Empfohlen werden Abschnitte bis zu einer Anderung der ge-
samten Breite von 30 cm und die Bewertung des Abschnitts anhand der schmalsten Breite.

Abbildung 6-9 Gehbereich mit sich verdndernder Breite im Verlauf [Eigene Darstellung]

Zusatzliche Hindernisse, wie StralRenlaternen in Abbildung 6-9, die die nutzbare Breite, unter Beach-
tung von Sicherheitsraumen, nicht schmaler machen als die schmalste Stelle des Gehbereichs konnen
vernachladssigt werden. Gebaude-, Treppenvorspriinge oder dhnliche Bauteile, die in den Gehbereich
ragen und Verengungen des Gehbereichs verursachen, sind als Hindernisse zu bewerten (siehe Abbil-
dung 6-10). Die Gesamtbreite richtet sich hier nach der Gebdudekante.

Abbildung 6-10 Gebdudevorspriinge als Hindernis im Gehbereich [Eigene Darstellung]

Hervorgehoben werden soll an dieser Stelle, dass der Erschwerniszuschlag der nutzbaren Breite davon
abhéngig ist, ob ein gemeinsamer Geh- und Radweg vorhanden ist. Je nachdem ist zur Auswahl des
Zuschlags Tabelle 2 oder 3 des Formblatts (siehe Anhang 6.1) zu nutzen. Tabelle 2 (siehe Anhang 6.1)
unterscheidet zusatzlich die Lange des Gehbereichs sowie die Art der Hindernisse.
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Angemerkt werden soll an dieser Stelle, dass bei punktuellen Hindernissen bei gemeinsamen Geh- und
Radwegen die nutzbare Breite zwischen den méglichen Sicherheitsrdumen angenommen wird, d.h. die
Hindernisse haben keinen negativen Einfluss. Begriindet wird dies mit der Definition von punktuellen
Hindernissen. Ist nach einzelnen Hindernissen keine Begegnungsflaiche von mindestens 180x180 cm
vorhanden, dann werden diese als durchgehend betrachtet. Ist diese Flache vorhanden, so erhalt der
gemeinsame Geh- und Radweg laut Tabelle 3 (siehe Anhang 6.1) einen héheren Erschwerniszuschlag
als punktuelle Hindernisse, die die nutzbare Breite auf bis zu 90 cm verschmalern (siehe Tabelle 2 des
Anhangs 6.1). Ist die Flache dazwischen grofRer, so wiirde der Erschwerniszuschlag fir die nutzbare
Breite eines gemeinsamen Geh- und Radwegs erst ab einer Breite von 300 cm niedriger sein. Es wird
jedoch davon ausgegangen, dass bei mindestens 300 cm breiten Geh- und Radwegen keine punktuel-
len Hindernisse vorhanden sind, die die Breite auf unter 120 cm verschmalern.

Ist kein gemeinsamer Geh- und Radweg vorhanden, so ist die Ldnge des Gehbereichs ebenfalls bei
Vorhandensein von punktuellen Hindernissen nicht relevant, da die Definition, wie im vorherigen Ab-
satz beschrieben, voraussetzt, dass eine Begegnungsflache von mindestens 180x180 cm vorhanden ist
und somit bereits nach maximal 100 cm Lange ausreichend Flache ohne Erschwerniszuschlag vorhan-
den ware.

AbschlieBend werden relevante Erlauterungen zu den Tabellen und Erschwerniszuschlagen, die sich
nicht direkt aus den Befragungen oder der Literatur ableiten lassen, gegeben. Bei Tabelle 1 (siehe An-
hang 6.1) wird der Sicherheitsabstand zum Verkehrsraum des Radverkehrs abgeleitet aus dem zuséatz-
lichen Sicherheitsraum bei Radverkehrsanlagen zu Verkehrsraumen des FuBverkehrs. Es wird ange-
nommen, dass der genannte Sicherheitsraum fir den Fullverkehr zu Radverkehrsanlagen ebenfalls zu-
treffend ist. Die Werte aus der Befragung zur notwendigen Breite werden den Gehbereichsldangen bis
zu 18 m in Tabelle 2 (siehe Anhang 6.1) zugeordnet, da bei der Befragung davon ausgegangen wurde,
dass keine Begegnungsfille vorhanden sind. Bei Langen tber 18 m wird bei nutzbaren Breiten von
180 cm keine Erschwernis angenommen, da dies ebenfalls laut DIN 18040-3 [DIN 18040-3:2014-12: 8]
die Begegnung zweier Rollstiihle ermoglicht. Jedoch wird bei nutzbaren Breiten von 150 bis kleiner
180 cm die héchstmogliche Erschwernis angenommen, da hier bei Begegnung die Sicherheitsraume in
Anspruch genommen werden missten. Schmalere nutzbare Breiten erhalten direkt die Qualitatsstufe
E/F, da hier die Wahrscheinlichkeit hoch ist, dass bei Begegnung kein Sicherheitsabstand mehr vorhan-
den ist. Bei punktuellen Hindernissen werden die Werte zu den Fragen aus der Befragung herangezo-
gen, bei denen nach der Erschwernis bei Engstellen gefragt wurde.

Flir Tabelle 3 (siehe Anhang 6.1) wird von einer maximal vertraglichen Seitenraumbelastung (Summe
aus 150 ZufuBgehenden und Radfahrenden in der Spitzenstunde) ausgegangen, da eine Zdhlung im
Rahmen der Erhebung fiir barrierefreie Fulverkehrsanlagen nicht zu leisten ist. Dies entspricht dem
maximalen Wert fiir gemeinsame Geh- und Radwege laut den RASt [FGSV 2006b: 82]. Aus diesem
Grund wird nutzbaren Breiten von mehr als 400 cm keine Erschwernis zugeordnet. Bei nutzbaren Brei-
ten bis zu 250 cm wird angenommen, dass die Erschwernis kontinuierlich mit abnehmbarer Breite
steigt. Dies entspricht der mindestens empfohlenen Breite von gemeinsamen Geh- und Radwegen laut
den RASt [FGSV 2006b: 82]. Aus diesem Grund erhalten Breiten von 200 bis kleiner 250 cm einen deut-
lich héheren Erschwerniszuschlag. Breiten zwischen 150 und kleiner 200 cm bekommen den hochst
moglichen Wert zugeordnet, da der Gehbereich unter Nutzung der Sicherheitsraume gerade noch
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nutzbar ist. Nutzbare Breiten unter 150 cm erhalten wie auch bei Gehbereichen ohne Radverkehr di-
rekt die Qualitdtsstufe E/F. Alle Erschwerniszuschldge beruhen auf Annahmen.

Bodenbelag

Die Bewertung des Bodenbelags ist abhangig vom Material und vom Zustand. Hierbei wird unterschie-
den zwischen geeignetem, eingeschrankt geeignetem und ungeeignetem Material sowie zwischen gu-
tem, eingeschrdnktem (z.B. Schlaglocher) und schlechtem Zustand. Die Festlegung der Eignung der
Materialien (Tabelle 4b des Anhangs 6.1) beruht auf den nach [Rebstock 2016: 27-29] festgelegten
berollbaren Oberflachen. Die Zuordnung von Erschwerniszuschldgen wird abgeleitet aus der Befragung
nach der Erschwernis bei der Nutzung von Gehbereichen, wenn der Bodenbelag aus Kopfsteinpflaster
(ungeeignetes Material in gutem Zustand) besteht. Diesem Material wird bei jedem Zustand direkt die
Qualitatsstufe E/F zugeordnet. Ebenfalls wird angenommen, dass bei schlechtem Zustand von einge-
schrankt geeigneten Materialen ebenfalls diese Stufe zutrifft. Bei eingeschranktem Zustand wird wie
bei geeigneten Materialien in schlechtem Zustand der maximal mogliche Erschwerniszuschlag zuge-
ordnet. Wahrenddessen erhalten eingeschrankt geeignete Materialien in gutem Zustand sowie geeig-
nete Materialien im eingeschrankten Zustand einen mittleren Erschwerniszuschlag. Geeignete Mate-
rialien in gutem Zustand stellen dahingegen keine Erschwernis dar.

Zusatzlich wird berticksichtigt, ob im Verlauf des betrachteten Abschnitts des Gehbereichs der haupt-
sachlich vorhandene Bodenbelag mit einem anderen Bodenbelag mit einem weniger geeigneten Ma-
terial unterbrochen wird (siehe Abbildung 6-11). Dies gilt jedoch nur, wenn diese Unterbrechung eine
maximale Tiefe von 100 cm in Laufrichtung hat. Bei einer Tiefe von 100 cm wird angenommen, dass
diese Tiefe mit leicht erhohter Erschwernis liberwunden werden kann. Dies wird mit der Lédnge eines
hand-/muskelbetriebenen Rollstuhls begriindet, der abziiglich der Bein-/FuRstiitzen etwa eine Lange
von 120 cm aufweist [DIN 18040-1:2010-10: 7], wodurch diese Situation mit einem eingeschrankten
Zustand des hauptsachlich vorhandenen Materials verglichen werden. Ist ein wechselnder Bodenbelag
mit jeweiligen Tiefen von mehr als 100 cm vorhanden, ist der Bodenbelag mit dem hdchsten Erschwer-
niszuschlag maRgebend. Alle weiteren Besonderheiten sind in Tabelle 4a (siehe Anhang 6.1) beschrie-

ben.

Abbildung 6-11 Unterbrechungen des hauptsdchlichen Bodenmaterials [Eigene Darstellung]
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Langs- und Querneigung

Die Erschwerniszuschlage fiir die Langs- und Querneigung konnten aus den Befragungen abgeleitet
werden (siehe Tabelle 5 und 6 des Anhangs 6.1). Bei gleichen Fragestellungen von Fachleuten und
Bedirfnisgruppen wird der hohere Wert gewahlt, wie bereits zu Beginn des Kapitels erldutert. Zwi-
schenpodeste, auch seitlich gelegene, sind als neuer Abschnitt zu erfassen. Dies ist jedoch nur dann
notwendig, wenn das Zwischenpodest eine maRgeblich geringere Neigung als der Gehbereich auf-
weist. Bei dhnlicher Neigung stellt ein Zwischenpodest keine Erleichterung dar und die maximale Nei-
gung des Gehbereichs ist zu erfassen. Sollte die Lange maximal 10 m betragen, so ist dieser Abschnitt
aufgrund der geringen Lange mit einem geringeren Erschwerniszuschlag zu bewerten. Maligeblich un-
terschiedliche Neigungen vor Uberquerungsstellen sollten separat erhoben werden.

Umlaufschranke / Rahmensperre

Umlaufschranken bzw. Rahmensperren werden als Ende eines Abschnitts eines Gehbereichs erhoben.
Eine Erschwernis besteht bei zu schmalen Ein- bzw. Ausgangen und bei Umlaufschranken zusatzlich
durch eine zu kleine Durchgangsflache. Die Werte fiir die Ein- bzw. Ausgdnge werden aus den Werten
fir Engstellen bzw. punktuelle Hindernisse in Gehbereichen abgeleitet (siehe Tabelle 7 des An-
hangs 6.1). Bei der Durchgangsflache ist die schmalste Seite (Ldnge oder Breite) maRRgeblich. Die Er-
schwerniszuschlage werden aus den Befragungen Glbernommen (siehe Tabelle 8 des Anhangs 6.1). Eine
Flache von 120x120 cm erscheint zunachst sehr knapp fiir einen laut DIN 18040-1 [DIN 18040-1:2010-
10: 7] 130 cm langen Rollstuhl inklusive FuRstiitze. Es wird angenommen, dass hierbei die Unterlauf-
barkeit der Umlaufschranken miteinbezogen wurde.

Blinde Personen mit Langstock

Das Formblatt flir den Gehbereich besteht aus fiinf Komponenten, die fiir blinde Personen mit Lang-
stock als relevant erachtet werden. Dies sind das Material und der Zustand des Bodenbelags, das Vor-
handensein von Leitlinien, Radverkehrsinfrastrukturen, Hindernissen sowie das Auffinden einer Halte-
stelle, wenn diese das Ziel der Route darstellt. Wie bereits das Formblatt ,,Gehbereich” flir Personen
mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl ist auch dieses sowohl fur die Hin- als auch fur die Rick-
richtung identisch, weshalb ein einmaliges Erheben ausreicht. Die Lange des Gehbereichs hat fir die
Bewertung der Erschwernisse der FuBverkehrsanlage keine Relevanz, ist jedoch fiir die Bewertung ei-
ner Route notwendig zu erheben.

Dem Formbilatt liegt die Festlegung zugrunde (siehe Kapitel 2.1), dass es sich bei der Nutzung der FuR-
verkehrsanlage und letztlich auch der Route um alltaglich genutzte FuBverkehrsanlagen bzw. Routen
handelt. Das heifdt, dass die blinde Person den Ablauf der Route bereits kennt, beispielsweise aufgrund
eines vorab durchgefiihrten Orientierungs- und Mobilitatstrainings. Aus diesem Grund stellt das Auf-
finden einzelner Gehbereiche, Rampen oder Aufziige keine Komponente dar. Lediglich bei Uberque-
rungsstellen wird das Auffinden erfasst, da dadurch u.a. gesicherte und ungesicherte Uberquerungs-
stellen unterschieden werden. Sollte ein Auffinden nicht moglich sein, stellt diese Fullverkehrsanlage
bzw. Route fiir diese Bediirfnisgruppe keine Option dar und sollte nicht erhoben werden. Eine Abwer-
tung findet bei der Bewertung der Verbindung statt, falls es sich hierbei um eine kiirzere Route fiir eine
Verbindung gehandelt hat.
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Radverkehrsinfrastruktur

Eine niveaugleiche Radverkehrsinfrastruktur stellt insbesondere blinde Personen vor eine grofRe Her-
ausforderung. Sie konnen die Radfahrenden nicht sehen und den genauen Standort aufgrund von Um-
gebungslarm sowie den hoheren Geschwindigkeiten haufig schwer bestimmen. In den Befragungen
wurde dieses Thema jedoch aufgrund des Umfangs nicht abgefragt, weshalb die Erschwerniszuschlage
auf Annahmen beruhen. Unterschieden wird, ob es sich um einen gemeinsamen oder getrennten Geh-
und Radweg handelt. Da angenommen wird, dass der Radverkehr bei einem gemeinsamen Geh- und
Radweg mehr Riicksicht auf den FuBverkehr nimmt und auch die blinde Person eher mit einem Fahrrad
rechnet, ist der Erschwerniszuschlag etwas geringer als bei getrennten Geh- und Radwegen ohne
Trenn-/Begrenzungsstreifen (siehe Tabelle 1 des Anhangs 6.2). Ohne diese taktile Trennung ist es der
blinden Person nicht moglich zu erkennen, ob sie die Grenze zum Radweg (iberschreitet. AuBerdem
wird angenommen, dass Radfahrende bei getrennten Geh- und Radwegen nicht mit FuBverkehr rech-
nen und deshalb ggf. schneller fahren und weniger achtsam sind. Aus diesem Grund wird dieser Situa-
tion der hochstmogliche Erschwerniswert zugeordnet. Bei getrennten Geh- und Radwegen mit einem
Trenn-/Begrenzungsstreifen wird von keiner Erschwernis ausgegangen. Wie zuvor bereits beschrieben,
wird davon ausgegangen, dass die blinde Person aufgrund alltdglicher Nutzung weil}, dass es sich an
dieser Stelle um einen solchen Gehbereich handelt und die Grenze zum Radweg taktil ertasten kann.

Bodenbelag

Der Bodenbelag stellt blinde Personen mit Langstock vor andere Herausforderungen als rollstuhlnut-
zende Personen. Wahrend Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl eigene Kraft auf-
wenden mussen, um sich bei ungeeignetem Material und/oder schlechtem Zustand fortzubewegen,
kénnen blinde Personen wie sehende Personen gehen. Die Gefahr besteht im Hangenbleiben des Lang-
stocks oder Stolpern. Dieser Unterschied wird auch beim Erschwerniszuschlag sichtbar, der sich, abge-
leitet aus der Befragung, nach dem Begehen auf Kopfsteinpflaster (ungeeignetes Material in gutem
Zustand) richtet. Hier liegt der Wert bei blinden Personen deutlich niedriger und die Notwendigkeit
fremder Hilfe wird kaum ausgewahlt. Dieser Wert stellt wie bei Rollstuhlnutzenden erneut den Aus-
gangswert fur die Tabelle 2a und 2b (siehe Anhang 6.2) dar. Auf Basis von Annahmen werden einge-
schrankt geeigneten und ungeeigneten Materialien in eingeschranktem Zustand sowie geeigneten und
eingeschrankt geeigneten Materialien in schlechtem Zustand derselbe Wert zugeordnet. Den hochsten
Wert erhilt ungeeignetes Material in schlechtem Zustand. Von einer direkten Zuordnung zur Quali-
tatsstufe E/F wird abgesehen, da blinde Personen (siehe Kapitel 3.5.2) nicht gehbehindert sind. Bei
eingeschrankt geeigneten Materialien in gutem sowie geeigneten Materialien in eingeschranktem Zu-
stand wird eine geringere Erschwernis erwartet. Geeignete Materialien in gutem Zustand stellen keine
Erschwernis dar.

Leitlinien

Leitlinien sind taktile Elemente im 6ffentlichen Verkehrsraum, an denen sich blinde Personen mit ei-
nem Langstock orientieren kdnnen. Hierzu zahlen nicht nur Bodenindikatoren, sondern auch zahlrei-
che weitere Moglichkeiten (siehe Kapitel 4.3.2). Bei Bodenindikatoren werden Begleitstreifen nicht se-
parat bewertet. Wenn keine Begleitstreifen zur Kontrastierung vorhanden sind, ist davon auszugehen,
dass die Bodenindikatoren nicht ihre Funktion erfiillen und somit als nicht vorhanden bewertet wer-
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den. Im Verlauf eines Gehbereichs ist nicht immer eine durchgehende Leitlinie gegeben. Ist diese bei-
spielsweise durch Geschaftsauslagen, Grundstiickseinfahrten oder sonstige Gegenstdande unterbro-
chen, so steigt die Erschwernis. Flir mittlere Unterbrechungen wird deshalb ein Wert zwischen 150
und 650 cm, der aus der Befragung abgeleitet wird, herangezogen (siehe Tabelle 3 des Anhangs 6.2).
Bis 150 cm wird angenommen, dass eine Unterbrechung kaum wahrgenommen wird und damit keine
Erschwernis darstellt. Diese Lange wird mit der Pendelbewegung des Langstocks begriindet, weshalb
nur bei jeder zweiten Pendelbewegung die Leitlinie berihrt wird. Jede Bewegung entspricht einem
Schritt [Rehalehrer 2023], welcher, je nach Quelle, zwischen 59 cm [DIN 18065:2020-08: 11] und 70 cm
[Scholtz 2013: 13] lang ist. Aus dieser Uberschldgigen Berechnung, zzgl. einer Toleranz aufgrund schnel-
ler Bewegungen, wird von keiner Erschwernis bei Unterbrechungen bis 150 cm ausgegangen.

70 cm

70 cm

~
Leitlinie

Abbildung 6-12 Prinzipskizze: Abstand Pendelbewegungen mit einem Langstock [Eigene Darstellung]

Die Lange von 650 cm wird von den typischen Entwurfssituationen laut den RASt [FGSV 2006b: 36-68]
abgeleitet. Viele dort vorgestellte Querschnitte weisen eine maximale Breite von 650 cm oder 750 cm
(mit Schutzstreifen fiir den Radverkehr) insgesamt oder bis zu einer Mittelinsel auf. Da bei diesen Quer-
schnitten ebenfalls Uberquerungsméglichkeiten, beispielsweise ein FGU, vorhanden sein kénnen und
blinde Personen mit einem Langstock diese mit erhdhter Aufmerksamkeit Gberqueren kénnen, wird
davon ausgegangen, dass dies auch bei Unterbrechungen im Gehbereich moglich ist. Mit derselben
Quelle werden auch lange Unterbrechungen bis 11,20 m begriindet, dies ist eine der breitesten darge-
stellten Querschnitte. Diese stellen die maximal mogliche Erschwernis dar. Langere Unterbrechungen
werden direkt der Qualitatsstufe E/F zugeordnet.

Da nicht nur Bodenindikatoren, sondern auch sonstige Leitelemente als Leitlinie dienen kdnnen (siehe
u.a. Abbildung 6-11, dunkles Mosaikpflaster), wird auf die Einbeziehung der empfohlenen Gestaltung
von Bodenindikatoren (Rippen, Noppen, Breiten) laut DIN verzichtet. Bei sonstigen Leitlinien gibt es
keine genauen Vorgaben. Sollten Leitlinien jedoch zu schmal, irrefihrend verlegt oder beispielsweise
Kanten zu niedrig sein (< 3 cm), dann sind diese so zu bewerten als ware die Leitlinie lang unterbro-
chen.
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Hindernisse

Hindernisse stellen fiir blinde Personen mit Langstock eine Erschwernis dar, wenn sie im Radius von
120 cm seitlich der Leitlinie vorhanden sind. Dieser Wert resultiert aus den Vorgaben der DIN 32948
[DIN 32984:2020-12: 21] (siehe hierzu Kapitel 4.3.2). Die Erschwernis von Hindernissen wurde auf-
grund der vielfaltigen Gestaltungen bei der Befragung nicht erfragt. Wenn die in Tabelle 4 des Anhangs
6.2 beschriebenen Situationen zutreffen, wird davon ausgegangen, dass eine Erschwernis vorhanden
ist. Die sogenannte ,eingeschrdankte” Erschwernis umfasst u.a. niedrigere Hohen (bis 180 cm) als die
DIN vorgibt (Mindesthdhe 225 cm [DIN 18040-3:2014-12: 15]), welche aus der durchschnittlichen K6-
pergrofRe von Méannern (175 cm) abgeleitet wird [DIN 33402-2:2020-12: 10]. ,Eingeschrankte” Er-
schwernis ist auch dann vorhanden, wenn keine Tastkanten von 3 cm Hohe oder Tastleiten hoher als
30 cm angebracht sind. Die MaRRe werden durch die DIN 18040-1 [DIN 18040-1:2010-10: 22] bestimmt.
Ist ein Hindernis nicht taktil wahrnehmbar, so wird der héchstmogliche Erschwerniszuschlag angenom-
men, da davon ausgegangen wird, dass dennoch keine Gefahr besteht und ein Ertasten der Route wei-
terhin moglich ist. Umlaufschranken oder Rahmensperren, die nicht taktil gekennzeichnet sind, wer-
den als Hindernis bewertet.

Auffinden von Haltestellen

Das Auffinden einer Haltestelle ist nur dann notwendig zu erheben, wenn es sich um das Ziel der Route
handelt. Wird nur an einer Haltestelle vorbeigelaufen, dann ist dies mit ,nv” zu kennzeichnen. Betrach-
tet wird, ob ein Auffindestreifen vorhanden ist, der in die Nahe des Einstiegs flihrt, jedoch nicht, ob die
empfohlenen Bodenindikatoren (Rippen in Gehrichtung) vorhanden sind. Es wird davon ausgegangen,
dass das Wahrnehmen einer alltaglich genutzten Haltestelle dennoch moglich ist. Ist der Auffindestrei-
fen nur eingeschrankt vorhanden, d.h. 30 cm anstatt 60 cm tief, so steigt die Erschwernis. Der Wert
wird aus der Befragung abgeleitet. Die maximale Erschwernis ist dann vorhanden, wenn die Haltestelle
lediglich durch ein markantes Umfeld aufgefunden werden kann. Ist auch dies nicht der Fall, so ist das
Auffinden der Qualitatsstufe E/F zuzuordnen.

6.8.1.2 Uberquerungsstelle

Das Formblatt fiir Uberquerungsstellen ist fiir Fahrbahn- als auch Gleisiiberquerungen anzuwenden.
Gehwegliberfahrten werden hierunter nicht verstanden, da dort der FuRverkehr Vorrang hat. Sollte
jedoch ein Vergleich zwischen einer Bestandsroute und einer Planung stattfinden, in der die Gehweg-
iberfahrt zur einer Uberquerungsstelle oder umgekehrt umgestaltet wird, dann ist auch im Bestand
diese Uberquerungsstelle zu erheben bzw. bei der Planung die Gehwegiiberfahrt zu beriicksichtigen.
Eine Gehweglberfahrt stellt jedoch per se keine Erschwernis dar.

Ist eine Uberquerungsstelle durch eine oder mehrere Mittel-/Dreiecksinseln oder Mittelstreifen unter-
teilt, so entspricht dies bei der Erhebung mehreren Uberquerungsstellen und das Formblatt ist dem-
entsprechend mehrmals auszufiillen. Die Komponenten der Mittel-/Dreiecksinsel oder des Mittelstrei-
fens stellt dann das Ende einer Uberquerung bzw. eines Formblatts dar (siehe Abbildung 6-13).
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Abbildung 6-13 Prinzipskizze: Abgrenzung zur Trennung der Nutzung von Formbléttern [Eigene Dar-
stellung]

Das Formblatt fiir Uberquerungsstellen ist ebenfalls fiir blinde Personen mit Langstock beim Ein-/ Ab-
biegen auf Flachen mit anderen Verkehrsteilnehmenden, z.B. auf/von Mischverkehrsflachen, anzu-
wenden (siehe Abbildung 6-14). Dies gilt nicht, wenn der FuRverkehr bevorrechtigt ist, beispielsweise
von einer Gehwegliberfahrt aus kommend. Der Hintergrund ist, dass blinde Personen mit einem Lang-
stock erkennen miussen, z.B. durch einen erhdhten Bordstein oder das Enden einer Leitlinie, dass sie
die rein fur den FulRverkehr vorgesehene Flache verlassen, da andere Verkehrsteilnehmende ggf. dem
FuRverkehr keinen Vorrang einrdumen. Ist eine Grenze zu erkennen, so ist es der blinden Person mog-
lich, hohere Aufmerksamkeit beim Ein-/Abbiegen aufzubringen. Ein-/Abbiegevorgiangen von blinden
Personen mit einem Langstock auf reine FuBverkehrsflaichen oder von einer Flache, auf der der FuR-
verkehr bevorrechtigt ist, stellt keine Erschwernis dar. In diesen Fallen sind entweder keine weiteren
Verkehrsteilnehmenden zu erwarten oder die anderen Verkehrsteilnehmenden erwarten aufgrund
des Vorrangs den FuRverkehr, weshalb auch das Ein-/Abbiegen als gefahrlos eingestuft wird. Fiir Roll-
stuhlnutzende kann bei Ein-/Abbiegemdglichkeiten mit einem erhdhten Bord auch stattdessen das
Formblatt , Treppe/Stufe” genutzt werden, da lediglich die Bordsteinhohe relevant ist, welcher bei der
Stufenhéhe der gleiche Erschwerniszuschlag zugeordnet wird.

Formblatt
erforderlich

Formblatt
nicht erforderlich

Mischverkehr

l

Mischverkehr

‘ »

-«

-—

Fulverkehr
Fullverkehr

Mischverkehr | Mischverkehr

nllln

Mischverkehr

=

N}

Mischverkehr
FuBverkehr

Abbildung 6-14 Prinzipskizze: Notwendigkeit des Formblatts ,Uberquerungsstelle” fiir Ein-/Abbiegevor-
gdnge [Eigene Darstellung]
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Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl

Das Uberqueren einer Fahrbahn oder eines Gleises kann in fiinf Schritte aufgeteilt werden (siehe nach-
folgende Beschreibung) und besteht aus insgesamt zwo6lf Komponenten. Es wird empfohlen die Geh-
richtungen getrennt zu erheben, insbesondere, wenn lichtgesteuerte FulRverkehrsanlagen (Anforde-
rungstaster nur von Startseite aus relevant) oder Mittel-/Dreiecksinseln oder Mittelstreifen vorhanden
sind.

Das Formblatt enthilt zusatzlich eine Kopfzeile, in der der Start und die Art der Uberquerungsstelle
sowie der zu Gberquerende Verkehrstrager mit einem ,,x“ zu kennzeichnen ist. Je nach Auswahl wer-
den einige nachfolgende Felder in der Excel-Tabelle des Formblatts automatisch berechnet oder aus
der Berechnung herausgelassen. So wird beispielsweise die Freigabe der Uberquerungsstelle nur bei
Auswahl , LSA“ miteinbezogen. Sollte falschlicherweise hier ein Wert eingetragen werden, so wird die-
ser in der Excel dennoch nicht berlicksichtigt.

Umlaufschranken/Rahmensperre vor einer Uberquerungsstelle

Umlaufschranken und Rahmensperren werden analog zur Beschreibung in Abschnitt ,Gehbereich”,
bewertet (siehe Tabellen 1 und 2 des Anhangs 6.3).

Freigabe der Uberquerungsstelle

Diese Komponente ist nur bei lichtsignalgesteuerten Uberquerungsstellen von Relevanz. Ist die FuR-
verkehrsanlage mit einer LSA versehen, die automatisch regelmaRig eine Griinphase fiir den FulRver-
kehr freigibt oder es sich um eine ungesicherte Uberquerungsstelle oder einen FGU handelt, so ist die
Notwendigkeit der Freigabe und die Hohe des Anforderungstasters nicht zu beachten. Es kann dann
ein ,nein” bzw. ,nv"” eingetragen werden. Die Hohen richten sich nach der Hohe der Unterkante des
Anforderungstasters. Die Erschwerniszuschlage werden aus den Befragungen abgeleitet (siehe Tabelle
3 des Anhangs 6.3).

Ubergang Gehweg/Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen zur Fahrbahn bzw. Gleis

Der Ubergang bezieht sich bei Rollstuhlnutzenden auf die Bordsteinhéhe. Die Werte fiir die Erschwer-
nis je nach Hohe werden aus den Befragungen abgeleitet und sind der Tabelle 4 (siehe Anhang 6.3) zu
entnehmen. Bei unterschiedlich hohen Bordsteinen ist die niedrigste Hohe mafigeblich, wenn die
Breite mindestens 90 cm betragt. Wird dieses Formblatt fiir Ein-/Abbiegevorginge verwendet, so ist
diese Komponente nur notwendig auszufiillen, wenn die bisherige Flache liber einen Bordstein verlas-
sen und auf eine Flache mit anderen Verkehrsteilnehmenden gefahren wird. Beispielsweise wird ein
Gehweg verlassen, um seitlich auf eine Mischverkehrsflache (u.a. Parkplatz) zu fahren.

Bodenbelag Fahrbahn bzw. Gleis

Bei dieser Komponente wird unterschieden, ob es sich um eine Fahrbahn- oder Gleistiberquerung han-
delt. Der Bodenbelag der Fahrbahn wird anhand der Bewertung von Bodenbeldgen in Gehbereichen
bewertet (siehe Tabellen 5a und 5b des Anhangs 6.3). Bei Gleisiiberquerungen wird der Wert ange-
nommen, der die Erschwernis eines geeigneten Bodenbelags in einem eingeschrankten Zustand wie-
dergibt (siehe Tabelle 6 des Anhangs 6.3).
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Ubergang Fahrbahn bzw. Gleis zu Gehweg/Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen

Ahnlich zum beschriebenen Ubergang zur Fahrbahn bzw. zum Gleis wird auch der Ubergang zum Geh-
weg bzw. Mittelstreifen oder zur Mittel-/Dreiecksinsel bewertet (siehe Tabelle 4 des Anhangs 6.3). Der
einzige Unterschied liegt in der Nutzung des Formblatts fiir Ein-/Abbiegevorginge. Dann wird diese
Komponente nur ausgefiillt, wenn eine Flache mit weiteren Verkehrsteilnehmenden lber einen Bord-
stein verlassen wird. Beispielsweise wird aus einem Parkplatz kommend auf einen Gehweg aufgefah-
ren.

Umlaufschranken/Rahmensperre nach einer Uberquerungsstelle

Diese Komponente wird identisch zur zuvor beschriebenen Komponente ,,Umlaufschranken/Rahmen-
sperre vor einer Uberquerungsstelle” bzw. zu Umlaufschranken und Rahmensperren bei Gehbereichen
bewertet (siehe Tabellen 1 und 2 des Anhangs 6.3).

Mittel-/Dreiecksinsel, Mittelstreifen

Fur ein einheitliches Vorgehen wird festgelegt, Mittel-/Dreiecksinseln und Mittelstreifen als Ende einer
Uberquerung bewertet werden und nicht als Beginn einer Uberquerungsstelle, wie bereits an der Rei-
henfolge im Formblatt zu erkennen ist. Bei Mittel-/Dreiecksinsel und Mittelstreifen werden zwei As-
pekte bewertet. Der Bodenbelag, d.h. das Material und der Zustand, wird wie bei Gehbereichen be-
wertet (siehe Tabellen 5a und 5b des Anhangs 6.3). Darliber hinaus ist die Tiefe der Insel bzw. des
Streifens von Relevanz. Die Erschwerniszuschlage werden anhand der Befragung festgelegt. Allerdings
wird der jeweils nachstschlechtere Wert zugeordnet. Das heildt, dass beispielsweise einer Tiefe von
150 cm der Zuschlag von 120 cm zugeordnet wird. Der Grund hierfiir ist, dass 120 cm und 90 cm noch
als machbar eingeschatzt werden. Da aber ein Rollstuhl eine Lange von ca. 130 cm [DIN 18040-1:2010-
10: 7] aufweist, wird davon ausgegangen, dass eine Tiefe von 120 cm nur bei schragem Auffahren und
unter erhdhter Erschwernis ein Aufenthalt erlaubt und Tiefen < 120 cm bereits keine Sicherheit mehr
gewahrleisten.

Blinde Personen mit Langstock

Eine Uberquerungsstelle besteht aus neun Komponenten. Das Formblatt ist anhand des Ablaufs des
Uberquerens einer blinden Person mit Langstock aufgebaut und kann sowohl fiir klassische Uberque-
rungsstellen als auch fiir Uberquerungsstellen an Kreisverkehren oder zum Ein-/Abbiegen angewendet
werden. Je nach Gehrichtung sollte es mehrfach ausgefiillt werden. Zunichst muss die Uberquerungs-
stelle aufgefunden werden. Anders als bei den anderen punktuellen Fullverkehrsanlagen ist hier das
Auffinden zu berticksichtigen, weil sich daran u.a. gesicherte und ungesicherte FuRverkehrsanlagen
voneinander unterscheiden lassen und dies damit einen Sicherheitsaspekt darstellt. Im nachsten
Schritt muss zunachst die Grenze zwischen Gehweg, Mittel-, Dreiecksinsel oder Mittelstreifen zur Fahr-
bahn bzw. zum Gleis erkannt werden, um anschlieRend die Freigabe zum Uberqueren einholen zu kén-
nen. Danach ist das Erkennen der Gehrichtung beim Uberqueren sowie das Material und dessen Zu-
stand der Fahrbahn bzw. des Gleises zu bericksichtigen. Abschlielend muss die Grenze zum Gehweg,
zur Mittel-, Dreiecksinsel oder zum Mittelstreifen erkannt werden. Ist die Ankunft auf einer Mittel-,
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Dreiecksinsel oder einem Mittelstreifen, so ist hier erneut der Bodenbelag von Relevanz. Sind Umlauf-
schranken oder Rahmensperren zu Beginn oder am Ende der Uberquerungsstelle vorhanden, wird de-
ren Wahrnehmbarkeit bewertet.

Das Formblatt enthilt, wie bereits das Formblatt fiir Uberquerungsstellen fiir Rollstuhlnutzende, eine
Kopfzeile. Mithilfe der darin vorkommenden Abfragen werden in der Excel-Tabelle des Formblatts be-
reits einige Felder automatisch ausgefullt. Anhand der Abfragen wird selektiert,

- wo der Start der Uberquerungsstelle ist (Platzflichen oder Parkplatze sind unter ,Gehweg/Misch-
verkehrsflache” einzuordnen),

- wo sich die Uberquerungsstelle aus Sicht der Gehrichtung befindet (darunter ist zu verstehen, ob
sich die Uberquerungsstelle seitlich, d.h. nicht in Gehrichtung oder geradeaus, d.h. in Gehrichtung,
befindet) (siehe Abbildung 6-15),

- ob es sich um eine Haupt- oder Nebenverbindung handelt (relevant fiir die Bewertung von unge-
sicherten Uberquerungsstellen),

- um welche Art der Uberquerungsstelle es sich handelt (LSA kann es sowohl zur Uberquerung von
Fahrbahnen als auch Gleisen geben),

- welche Verkehrstrager Giberquert werden,

- welche akustischen Signale ggf. vorhanden sind (Orientierungs- und Freigabesignal oder Warnsig-
nal, welches nur bei Gleisiiberquerungen moglich ist) und

- wie das Bord ausgestaltet ist.

\
y
)

I

Abbildung 6-15 Prinzipskizze: Lage Uberquerungsstelle aus Sicht der Gehrichtung [Eigene Darstel-
lung]
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Zusatzlich wird vorab abgefragt, ob die Mittelinsel in Gehrichtung (iberquert wird. Ist dies nicht der
Fall, so muss die Mittelinsel parallel zur Fahrbahn bzw. dem Gleis entlanggelaufen werden (siehe Ab-
bildung 6-16), weshalb hier das Formblatt ,Gehbereich” zu ergdnzen ist.

Uberquerung der Mittelinsel Uberquerung der Mittelinsel
in Gehrichtung nicht in Gehrichtung
Fahrbahn Fahrbahn
Absperrgitter
’ v \ ; 7
|‘ | \' ‘
\ /'J \\ /
Absperrgitter
Fahrbahn Fahrbahn

Abbildung 6-16 Prinzipskizze: Uberquerungsrichtung der Mittelinsel [Eigene Darstellung]

Umlaufschranken und Rahmensperren vor einer Uberquerungsstelle

Umlaufschranken oder Rahmensperren werden genauso behandelt wie Hindernisse im Gehbereich
(siehe Tabelle 1 des Anhangs 6.4). Der einzige Unterschied liegt darin, dass bei Umlaufschranken oder
Rahmensperren Einschrankungen in Kopfhéhe nicht von Relevanz sind.

Auffinden

Beim Auffinden einer Uberquerungsstelle werden sechs Varianten unterschieden. Je nach Variante ist
ein Aufmerksamkeitsstreifen bzw. (verkirzter) Auffindestreifen (siehe Tabelle 2 des Anhangs 6.4) oder
ein akustisches Orientierungssignal (siehe Tabelle 4 des Anhangs 6.4) notwendig. Fiir Personen, die das
Formblatt analog ausfillen, gibt es erganzend zu den Tabellen vier Grafiken zur Feststellung der Not-
wendigkeit von Aufmerksamkeitsstreifen oder Auffindestreifen vor einer Uberquerungsstelle (siehe
Grafiken 1-4 des Anhangs 6.4). Bodenindikatoren und akustische Signale dienen einerseits dazu, die
Uberquerungsstelle aufzufinden und andererseits, um zwischen einer gesicherten und ungesicherten
Uberquerungsstelle zu unterscheiden. Sollten sowohl Bodenindikatoren als auch akustische Signale
laut Technischen Regelwerken erforderlich sein, so wird angenommen, dass eine der zwei Moglichkei-
ten im Alltagsverkehr zum Auffinden ausreichen, weshalb hier bei der Bewertung der geringere der
zwei Erschwerniszuschlage maligeblich ist.

- in Gehrichtung geradeaus gelegene, gesicherte Uberquerungsstelle: das Auffinden ist auch ohne
Bodenindikatoren bzw. akustische Signale méglich, jedoch sind sie notwendig, um die Uberque-
rungsstelle als gesicherte Uberquerungsstelle zu erkennen; zu unterscheiden sind hierbei zwei Va-
rianten: geradeaus direkt auf eine Querung fiihrende Gehbereiche ohne seitliche Weiterfiihrung
des Gehbereichs, z.B. aus Parkanlagen kommend (Aufmerksamkeitsstreifen notwendig, siehe auch
Kapitel 4.3.3) oder geradeaus auf eine Querung fiihrender Gehbereich mit der Mdglichkeit der
seitlichen Weiterfiihrung des Gehbereichs (Auffindestreifen notwendig, siehe Abbildung 6-15)
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- in Gehrichtung seitlich gelegene, gesicherte Uberquerungsstelle: das Auffinden wird durch Boden-
indikatoren bzw. akustische Signale erméglicht, zusatzlich wird dadurch eine gesicherte Uberque-
rungsstelle angezeigt

- in Gehrichtung geradeaus gelegene, ungesicherte Uberquerungsstelle: das Auffinden ist ohne Bo-
denindikatoren bzw. akustische Signale moglich, welche aufgrund der Kennzeichnung von ungesi-
cherten Uberquerungsstelle ebenfalls nicht notwendig sind

- in Gehrichtung seitlich gelegene, ungesicherte Uberquerungsstelle, aber eine Hauptverbindung:
das Auffinden wird durch Bodenindikatoren ermoglicht, durch den verkirzten Auffindestreifen
wird zusatzlich eine ungesicherte Uberquerungsstelle angezeigt; akustische Signale werden bei un-
gesicherten Uberquerungsstellen nicht eingesetzt, um eine Verwechslung mit einer gesicherten
Uberquerungsstelle zu vermeiden

- ungesicherte Uberquerungsstelle nach einer Dreiecksinsel als Hauptverbindung (siehe Tabelle 3
des Anhangs 6.4): das Auffinden ist durch Bodenindikatoren oder akustische Signale nicht vorge-
geben, jedoch besteht auf Dreiecksinseln eine erhéhte Erschwernis die Richtung zur Grenze der
Fahrbahn bzw. zum Gleis aufzufinden, weshalb bei dieser ungesicherten Uberquerungsstelle der
hochste Erschwerniszuschlag zugeordnet wird, obwohl laut Technischen Regelwerken keine Bo-
denindikatoren notwendig sind; allerdings ist zu ergdnzen, dass aus genannten Griinden der Er-
schwernis nach einer Dreiecksinsel keine ungesicherte Uberquerungsstelle anschlieRen sollte; ge-
sicherte Uberquerungsstelle werden entsprechend den Tabellen bewertet

- in Gehrichtung seitlich gelegene, ungesicherte Uberquerungsstelle auf einer Nebenverbindung:
das Auffinden muss nicht durch Bodenindikatoren angezeigt werden; das Auffinden ist ggf. durch
Kenntnisse bei alltaglichen Routen gegeben

Werden die entsprechenden Vorgaben eingehalten, so ist keine Erschwernis zu erwarten. Sind not-
wendige Bodenindikatoren 30 cm schmaler als nach Technischen Regelwerken vorgegeben, so steigt
laut Befragung die Erschwernis. Der Wert des Erschwerniszuschlags wird aus den Befragungen (ber-
nommen. Sollten Bodenindikatoren oder akustischen Signale trotz Notwendigkeit nicht vorhanden
sein, besteht die Moglichkeit das Auffinden anhand des Umfelds zu ermaoglichen. Dieser Moglichkeit
wird der hochste Erschwerniszuschlag zugeordnet. Unter Umfeld sind verschiedene Situationen und
Mobiliare (z.B. Blumenkiibel, Steine, Gullydeckel, Geschaftsauslagen) zu verstehen, mit deren Hilfe die
seitlich gelegene Uberquerungsstelle erkannt werden kann. In einem Orientierungs- und Mobilitéts-
training [DBSV o. J.b] kann dies erlernt werden. Die Erhebung des Umfelds bedarf an Erfahrung bei der
Einschatzung moglicher Hinweise zur Orientierung fir blinde Personen mit Langstock, weshalb die Ori-
entierungshinweise nicht allumfassend angegeben werden kénnen. Ist nichts Eindeutiges vorzufinden,
so ist das Auffinden direkt der Qualitatsstufe E/F zuzuordnen. Bei in Gehrichtung geradeaus gelegenen,
gesicherten Uberquerungsstellen ist bei fehlenden Bodenindikatoren oder akustischen Signalen immer
»Umfeld” anzugeben, da hier das Auffinden durch die Laufrichtung ermdoglicht wird, das Unterscheiden
der gesicherten von einer ungesicherten Uberquerungsstelle jedoch erschwert wird.

Um eine signalisierte Uberquerungsstelle von einem FGU zu unterscheiden, wire ein akustisches Sig-
nal notwendig, um z.B. nicht die Fahrbahn in einer Rotphase zu lberqueren, sobald keine Kfz-Gerau-
sche mehr zu horen sind. Bei dieser Bewertung wird jedoch erneut davon ausgegangen, dass Betroffe-
nen bei alltdglicher Nutzung bekannt ist, ob es sich an der Uberquerungsstelle um eine signalisierte
Uberquerungsstelle oder einen FGU handelt.
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Die Wahl der richtigen Bodenindikatoren (Rippen/Noppen) zum Auffinden werden nicht berticksich-
tigt. Es wird davon ausgegangen, dass Personen, die die Uberquerungsstelle alltiglich nutzen, diese
auch mit falschen Bodenindikatoren auffinden konnen. Das Auffinden des LSA-Mastes bzw. des Anfor-
derungstasters wird ebenfalls nicht gesondert bewertet, da davon ausgegangen wird, dass dieser in
der Nahe der Bodenindikatoren vorhanden ist oder durch ein akustisches Orientierungssignal aufge-
funden werden kann.

Wird dieses Formblatt zur Bewertung von Ein-/Abbiegevorgiangen genutzt, dann ist die Komponente
des Auffindens nicht von Relevanz. Es wird davon ausgegangen, dass die blinde Person weiR, dass sie
an dieser Stelle ein- oder abbiegen mdéchte.

Erkennen der Grenze von Gehweg/Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen zur Fahrbahn bzw. zum Gleis

Das Erkennen der Grenze richtet sich einerseits danach, ob es sich um eine differenzierte oder einheit-
liche Bordhohe handelt und diese ertastbar ist und andererseits, ob Bodenindikatoren vorhanden sind
(siehe Tabelle 5 des Anhangs 6.4). Nicht bewertet werden bei differenzierten Bordhdhen die Lage der
Nullabsenkung an der kreuzungsabgewandten Seite sowie der Abstand zwischen einem Sperr- und
Richtungsfeld. Diese werden nicht als maligeblich fir die Bewertung eingestuft und wiirden die Be-
wertung zu komplex gestalten.

Bei differenzierten Bordhthen ist es von Relevanz, ob die genutzte Leitlinie am erhéhten oder am nied-
rigeren Bord endet und ob Bodenindikatoren vorhanden sind. Bei einheitlichen Bordhdhen ist die ge-
nutzte Leitlinie dementsprechend nicht von Relevanz. Das Enden der Leitlinie muss jedoch klar erkenn-
bar sein, z.B. durch eine tastbare innere Leitlinie, die am Bord endet. Ein Bordstein, der eine dufRere

Leitlinie kennzeichnet, aber dessen Hohe sich kontinuierlich ohne Kante verringert, gilt nicht als ertast-
bares Ende einer Leitlinie (siehe Abbildung 6-17).

Abbildung 6-17 innere und dufiere Leitlinien [Eigene Darstellung]

Die Erschwerniszuschlage je nach Hohe der Borde sowie das Vorhandensein von Bodenindikatoren
werden aus den Befragungen abgeleitet. Wie bereits beim Auffinden beschrieben, erhalten einge-
schrankt nutzbare Bodenindikatoren einen h6heren Wert als nach den Technischen Regelwerken rich-
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tig ausgebildete Bodenindikatoren. Bei Bordhdéhen von 3 bis <6 cm konnte der Wert fiir einge-
schrankte Bodenindikatoren jedoch nicht genutzt werden, da dieser sonst héher liegen wiirde als bei
vollstandig fehlenden Bodenindikatoren. Hier wird daher ein mittlerer Wert gewahlt. Sollten jedoch
aufgrund von Platzmangel (z.B. zu schmale Gehwege) ausreichend breite Bodenindikatoren zu Miss-
verstandnissen zwischen dem Warnen und Leiten/Orientieren fuhren, wird in diesen Situationen an-
gegeben, dass die Bodenindikatoren richtig ausgefiihrt sind. Der Wert aus der Befragung, der fiir 3 cm
hohe Bordsteine mit Bodenindikatoren berechnet wurde, wird jedoch reduziert. Somit wird eine in
Gehrichtung geradeaus gelegene, ungesicherte Uberquerungsstelle nicht der schlechtesten méglichen
Quialitatsstufe zugeordnet, da es nicht der Realitit entspricht, dass alle Uberquerungsstellen gesichert
sein kénnen (siehe Kapitel 6.2). Zur Erkennung der Grenze zur Fahrbahn bzw. dem Gleis wird das Er-
kennen am Umfeld nicht akzeptiert, da hier direkt auf die Fahrbahn bzw. das Gleis getreten werden
konnte, was gegenliber dem Auffinden eine Gefahr und nicht rein eine Erschwernis darstellt. Bei Bor-
den mit einer Hohe von mindestens 6 cm wird auch bei fehlenden Bodenindikatoren von keiner Er-
schwernis beim Erkennen der Grenze ausgegangen, da auch dullere Leitlinien laut Technischen Regel-
werken 6 cm hoch sein sollen, um die Grenze zur Fahrbahn wahrzunehmen.

Beim Ein-/Abbiegen ist das Erkennen der Grenze nur dann von Relevanz, wenn eine rein fiir den FuRk-
verkehr zugelassene Flache verlassen wird. Sollte der Start eine Mischverkehrsflache sein, so ist die
Grenze nicht von Relevanz, da auch zuvor bereits FuBverkehr bericksichtigt wird und damit die Gefahr
beim Wechsel nicht steigt. Die Bordhohen werden bei der Komponente , Erkennen der Grenze Fahr-
bahn bzw. Gleis zu Gehweg/Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen” berticksichtigt, sollte auf eine Misch-
verkehrsflache gewechselt werden.

Erkennen der Freigabe (Uberqueren Fahrbahn/Gleis moglich)

Freigabe bedeutet, dass anhand eines taktilen (siehe Tabelle 6 des Anhangs 6.4) oder akustischen Sig-
nalgebers (siehe Tabelle 7 des Anhangs 6.4) erkannt wird, ob die Fahrbahn bzw. das Gleis iberquert
werden kann. Wie bereits beim Auffinden wird davon ausgegangen, dass eines der beiden Signale aus-
reicht, um die Freigabe ohne Erschwernis zu erkennen. Ist jedoch lediglich ein akustisches Orientie-
rungssignal vorhanden, so ist dies zu bewerten als ware kein akustisches Freigabesignal vorhanden.
Bei lichtgesteuerten Uberquerungsstelle ist die Freigabe ohne fremde Hilfe nicht moglich zu erkennen.
Bei Gleisiiberquerungen kommt eine zusatzliche Erschwernis aufgrund sehr spat zu hérender Bahnen
hinzu. Beide Uberquerungsarten werden der Qualitdtsstufe E/F zugeordnet. Bei FGU und ungesicher-
ten Uberquerungsstellen sind die genannten Signalgeber nicht vorhanden. Hier wird bei der Uberque-
rung eines FGU aufgrund des Vorrangs des FuRBverkehrs von einer mittleren Erschwernis ausgegangen.
Bei ungesicherten Uberquerungsstellen iiber Fahrbahnen wird dementsprechend aufgrund fehlender
Bevorrechtigung von der maximalen Erschwernis ausgegangen. Ungesicherte Gleistiberquerungen
werden aufgrund der hohen Gefahr direkt der Qualitatsstufe E/F zugeordnet.

Bei Ein- und Abbiegevorginge, die in der Regel nur bei ungesicherten Uberquerungsstellen vorkom-
men, ist dies dementsprechend in die Kopfzeile einzutragen.

Erkennen der Gehrichtung

Die Gehrichtung, wozu auch das Leiten liber die Fahrbahn bzw. das Gleis zahlt, kann an verschiedenen
Faktoren erkannt werden (siehe Tabelle 8 des Anhangs 6.4). Ist ein akustisches Freigabesignal oder
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eine taktil ertastbare Struktur auf der Fahrbahn bzw. auf dem Gleis vorhanden, dann ist keine Er-
schwernis zu erwarten. Sind Richtungspfeil, Richtungsfeld oder eine aus Gehrichtung kommend und
am Bordstein endende Leitlinie vorhanden (Voraussetzungen siehe ,Erkennen der Grenze Geh-
weg/Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen zur Fahrbahn bzw. zum Gleis“), so wird die Gehrichtung an-
gezeigt, jedoch ist das Leiten Uber die Fahrbahn erschwert. Hier wird der Erschwerniszuschlag fir un-
terbrochene Leitlinien angenommen. Ist lediglich ein Richtungsfeld vorhanden, welches schmaler ist
als nach Technischen Regelwerken vorgegeben, so ist das Erkennen zusatzlich erschwert. Der Wert aus
der Befragung fiir zu schmale Bodenindikatoren findet hier Anwendung. Sind keine richtungsweisen-
den Komponenten vorhanden, aber es sich um eine aus Gehrichtung betrachtete gerade Uberquerung
handelt, so wird der maximal mégliche Erschwerniszuschlag angenommen. Bei schriger Uberquerung
wird dies direkt der Qualitatsstufe E/F zugeordnet. Richtungspfeil und Richtungsfeld sind nur dann als
positiv zu bewerten, wenn sie die Richtung richtig anzeigen, ansonsten werden diese Komponenten so
behandelt, als waren sie nicht vorhanden.

Ein- und Abbiegevorginge, die im rechten Winkel stattfinden, werden einer geraden Uberquerung zu-
geordnet, da dies vergleichbar gut erkennbar ist. AuRerdem wird der Aspekt ,Vorhandensein einer
taktil ertastbaren Struktur am seitlichen Rand des Uberquerungsbereichs” als vorhanden bewertet,
sollte nach dem Ein- oder Abbiegen direkt eine Leitlinie beginnen.

Bodenbelag Fahrbahn bzw. Gleis

Der Bodenbelag wird analog zur Beschreibung von Bodenbeldgen in Gehbereichen bzw. von Bodenbe-
lagen und Gleisen bei Rollstiihlen bewertet (siehe auch Tabellen 9a, 9b und 10 des Anhangs 6.4). Bei
Ein- und Abbiegevorgangen ist dieser Aspekt zu vernachlassigen, da der Bodenbelag im nachfolgenden
Gehbereich bewertet wird.

Erkennen der Grenze Fahrbahn bzw. Gleis zu Gehweg/Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen

Ist das Erkennen der Grenze entweder durch einen mindestens 3 cm hohen Bordstein oder durch Bo-
denindikatoren moglich, wird von keiner Erschwernis ausgegangen (siehe Tabelle 11 des Anhangs 6.4).
Beim Erkennen der Grenze zum Gehweg, zur Mittel- oder Dreiecksinsel oder zum Mittelstreifen wird
vom niedrigsten vorhandenen Bord ausgegangen, da unklar ist, wo die blinde Person ankommt. Aus-
nahme bildet das Vorhandensein von taktil ertastbaren Strukturen auf der Fahrbahn bzw. dem Gleis;
hier wird von der an diese Struktur angrenzende Bordsteinh6he ausgegangen. Bei Bodenindikatoren
ist die Art (Noppe oder Rippe) nicht relevant, da jede Art von Bodenindikator hilft die Grenze zu erken-
nen. Sollte diese jedoch schmaler sein als nach Technischen Regelwerken vorgegeben, so ist die Er-
schwernis erhoht. Hier wird erneut der Wert aus der Befragung fir zu schmale Bodenindikatoren an-
genommen. Handelt es sich um eine Nullabsenkung ohne Bodenindikatoren, aber die Grenze kann
aufgrund des Umfelds, wie z.B. eine gegeniiberliegende Hauserkante, erkannt werden, so wird der
maximal moglich Erschwerniszuschlag zugeordnet.

Ist die Ankunft auf einer Mittel-, Dreiecksinsel oder einem Mittelstreifen, dann muss diese auch er-
kennbar sein, weshalb bei zu niedrigen Bordsteinen oder fehlenden Bodenindikatoren von der Quali-
tatsstufe E/F ausgegangen wird. Sollte es sich allerdings um eine Uberquerungsstelle mit akustischem
Freigabesignal handeln, wodurch ein sicheres Uberqueren auch ohne Erkennen der Mittel-, Dreiecksin-
sel oder des Mittelstreifens moglich ist, wird dies nicht als Erschwernis gewertet.
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Bei Ein- oder Abbiegevorgangen ist diese Komponente nur von Relevanz, wenn von einer Mischver-
kehrsflache auf eine weitere nicht rein fiir den FulRverkehr vorgesehene Flache gewechselt wird. Hier
ist es notwendig die Grenze zur moéglichen Gefahrenflache zu erkennen. Wird auf einer fir den FuR-
verkehr vorgesehenen Flache weitergegangen, so ist diese Komponente nicht von Relevanz, da keine
Gefahr besteht.

Umlaufschranken und Rahmensperren nach einer Uberquerungsstelle

Umlaufschranken und Rahmensperren nach einer Uberquerungsstelle werden identisch zu Umlauf-
schranken und Rahmensperren vor einer Uberquerungsstelle bewertet.

Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen

Bei Ankunft auf Mittel-, Dreiecksinseln und Mittelstreifen ist zusatzlich der Bodenbelag (Material und
Zustand) am Ende der Uberquerungsstelle zu beriicksichtigen. Dies erfolgt analog zur Bewertung des
Belags der Fahrbahn (siehe Tabellen 9a und 9b des Anhangs 6.4).

AbschlieRende Hinweise

Entgegen der Empfehlungen Technischer Regelwerke wird bei der hier beschriebenen Bewertung teil-
weise bereits eine von zwei notwenigen Absicherungen, wie Bodenindikatoren oder akustische Sig-
nale, als ausreichend angesehen. Um dennoch den Regelwerken gerecht zu werden, ist ein Erreichen
der besten Qualitatsstufe bei diesen FuBverkehrsanlagen bzw. dieser Konstellation der Komponenten
nicht moglich. Bei Um- und Neubauten sind deshalb, wie in der Norm beschrieben, immer sowohl tak-
tile als auch akustische Signale einzusetzen. So kénnen LSA ohne akustische Signale nicht die Stufe A
erreichen, auch wenn Bodenindikatoren vorhanden sind. Ebenfalls ist es bei LSA mit akustischen Sig-
nalen, aber ohne Bodenindikatoren nur dann moglich die beste Stufe zu erreichen, wenn ein mindes-
tens 6 cm hohes Bord zur taktilen Abgrenzung zur Fahrbahn oder dem Gleis vorhanden ist. Dies liegt
daran, dass sowohl Bodenindikatoren als auch akustische Signale mehrere Funktionen erfillen und
somit bei verschiedenen Komponenten Einfluss haben. So koénnen Bodenindikatoren sowohl zum Auf-
finden der Uberquerungsstelle dienen als auch die Grenze zur Fahrbahn und die Gehrichtung anzeigen.
Akustische Signale dienen dem Auffinden der LSA als auch zur Freigabe und zum Leiten Gber die Fahr-
bahn. Sind nun beispielsweise keine Bodenindikatoren zum Auffinden der LSA vorhanden, sondern nur
akustische Signale, wiirden die fehlenden Bodenindikatoren eine erhdhte Erschwernis beim Anzeigen
der Grenze bewirken, sollte der Bordstein nicht mindestens 6 cm hoch sein. Sind lediglich Bodenindi-
katoren zum Auffinden der Grenze vorhanden, aber akustische Signale fehlen, so wiirde dies eine er-
hohte Erschwernis beim Erkennen der Freigabe bewirken. Ein Ausschlusskriterium und damit eine Zu-
ordnung zur schlechtesten Qualitatsstufe stellt dies jedoch nur dar, wenn noch weitere Komponenten
mit hoher Erschwernis hinzukommen. Dieses Vorgehen wird alltaglich genutzten Routen gerecht. Wie
bereits beschrieben, wird angenommen, dass diese Routen, u.a. durch ein Orientierungs- und Mobili-
tatstraining, bekannt sind.

AuBerdem wird in der Bewertung berticksichtigt, dass aufgrund des Sicherheitsaspekts nur FuRganger-
furten mit LSA der Qualitatsstufe A zugeordnet werden kdénnen, wenn sie den Regelwerken entspre-
chen. Bei regelwerkskonformer Gestaltung von FGU ist maximal die Stufe B und bei ungesicherten
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Uberquerungsstellen die Stufe C zu erreichen. Dies erklart sich durch die erschwerte Erkennung der
Freigabe und Gehrichtung ohne akustische Signale.

6.8.1.3 Rampe

Eine Rampe ist im Gegensatz zu Gehbereichen eine bauliche FuBverkehrsanlage zur Uberwindung von
Hohenunterschieden. Bei der Erhebung flr die Bedirfnisgruppe mit einem hand-/muskelbetriebenen
Rollstuhl wird je Formblatt ein Abschnitt einer Rampe erhoben. Ein Abschnitt besteht aus der Bewe-
gungsflache vor der Rampe bis inklusive einem moglichen Zwischenpodest oder bis zur Bewegungsfla-
che nach der Rampe. Dieses Vorgehen ermdglicht bei der Bewertung mehrerer Routen eine Vergleich-
barkeit von Rampen, indem zwei Abschnitte einer Rampe eine gleiche oder dhnliche Erschwernis auf-
weisen wie zwei getrennte einzelne Rampen ohne Zwischenpodest (siehe Abbildung 6-2).

Fir die Zielgruppe der blinden Personen mit Langstock werden Rampen mit Zwischenpodesten als eine
zusammenhangende FuBverkehrsanlage, d.h. Rampen ohne Abschnitte, erhoben. Eine Ausnahme stel-
len Rampen mit maBgeblich unterschiedlichen Abschnitten dar, wodurch sich blinde Personen auf eine
neue Situation einstellen missen und dadurch die Erschwernis steigt. In diesen Fallen sind die Rampen
ebenfalls in Abschnitten zu erheben. Hierbei liegt die Annahme zugrunde, dass die Erschwernis fir
blinde Personen geringer ist, wenn sie eine lange zusammenhadngende Rampe, anstatt mehrere ein-
zelne Rampen, begehen. In diesen Fallen miissen sie sich erneut auf die neue Situation einstellen und
kénnen nicht von einer identisch weitergeflihrten Rampe ausgehen.

Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl

Eine Rampe setzt sich fir Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl aus neun Kompo-
nenten zusammen. Je nach Laufrichtung, abwarts oder aufwarts, ist die Rampe zweimal zu erheben,
da die Erschwerniszuschlage hierbei variieren. Eine Rampe fiir Rollstuhlnutzende kann bei einer Langs-
neigung von 3 % maximal 18 m und bei einer Léngsneigung von 6 % maximal 12 m ohne Zwischenpo-
dest lang sein. Eine ndhere Erlauterung hierzu ist unter ,Langs- und Querneigung” zu finden.

Bewegungsflache vor der Rampe

Diese Komponente ist dann relevant, wenn der Beginn der Rampe nicht beim Zwischenpodest ist. Die
Bewegungsflache bemisst sich anhand der schmalsten Seite. Zur vereinfachten Erhebung reicht es aus,
150 cm einzutragen, sollte die Breite und Lange wesentlich gréoRer sein. Die Erschwerniszuschlage lei-
ten sich aus der Befragung ab (siehe Tabelle 1 des Anhangs 6.5).

Nutzbare Breite

Die nutzbare Breite entspricht in der Regel der tatsdchlichen Breite der Rampenflache, d.h. ohne Si-
cherheitsabstande. Die Erschwerniszuschlage werden anhand der Befragungen zugeordnet (siehe Ta-
belle 2 des Anhangs 6.5).

Bodenbelag
Der Bodenbelag, sowohl die Eignung des Materials als auch dessen Zustand, wird identisch zum Bo-

denbelag eines Gehbereichs bewertet (siehe Tabelle 3 und 3b des Anhangs 6.5).

147



6 Bewertungsverfahren fir FuBverkehrsnetze

Radabweiser

Die Hohe der Radabweiser ist relevant, um nicht vom Rampenverlauf abzukommen. Ist ein Wandab-
schluss vorhanden, so ist dies mit einem 10 cm hohen Radabweiser gleichzusetzen. Die Werte der Er-
schwerniszuschldge stammen aus den Befragungen von Fachleuten, bis auf den Wert von < 6 bis 5 cm,
dieser wird aus der Befragung von Bediirfnisgruppen entnommen (siehe Tabelle 4 des Anhangs 6.5).

Langs- und Querneigung

Im Gegensatz zum Gehbereich werden Rampen explizit zur Hohenlberwindung gebaut. Aus diesem
Grund werden bei nicht barrierefrei errichteten Rampen hohere Erschwerniszuschlage als bei nicht
barrierefreien Gehbereichen angenommen, um eine barrierefreie Umgestaltung voranzutreiben
(siehe Tabelle 5 des Anhangs 6.5). AuBerdem werden die moglichen Langen im Gegensatz zum Gehbe-
reich in 2 m-Abschnitten eingeteilt. So kénnen auch kiirzere Rampen bewerten werden, wahrend bei
Gehbereichen eine Einteilung von gréRer oder kleiner 10 m als ausreichend detailliert eingestuft wird.

Flir Rampen mit einer Lange von mehr als acht bis zehn Metern wird der Erschwerniszuschlag von
Gehbereichen bis zu zehn Metern Lange angewendet. Langere Rampen mit bis zu 12 Meter Lange wer-
den analog zu Gehbereichen mit mehr als zehn Metern bewertet. Der Wert flir Rampen mit einer Ldnge
von mehr als sechs bis acht Metern und einer Langsneigung von bis zu 6 % wird aus der Frage nach der
Erschwernis bei Rampen mit einer Langsneigung von 6 % bei mehr als 6 m Lange abgeleitet. Die Werte
fiir eine Langsneigung von 3 % flir Rampen bis 6 m und bis 8 m werden durch Interpolation gebildet.
Rampen mit einer Langsneigung von 6 % und einer Lange bis zu 6 m haben einen Wert zugeteilt be-
kommen, der eine Bewertung nach Qualitatsstufe A erlaubt. Das heif$t, dass die Summe mit dem Er-
schwerniszuschlag einer 120 cm breiten Rampe den maximalen Erschwernisfaktor fir die Qualitats-
stufe A nicht tGberschreiten, um eine normentsprechende Rampe qualitativ nicht abzustufen. Alle wei-
teren Werte bei Langen lber 12 m stellen Annahmen dar. Aufgrund der steigenden Erschwernis bei
zunehmender Lange ist die Rampe bei iber 12 m mit einer Langsneigung von 6 % und bei Gber 18 m
bei einer Langsneigung von 3 % der Qualitatsstufe E/F zuzuordnen.

Querneigungen sind wie Querneigungen bei Gehbereichen zu bewerten (siehe Tabelle 6 des Anhangs
6.5).

Zwischenpodest

Das Zwischenpodest setzt sich aus der Tiefe sowie der Langs- und Querneigung zusammen. Die Er-
schwerniszuschlage dieser Bestandteile werden anders als bei der Rampenneigung nicht summiert,
stattdessen ist der hochste Wert maligeblich fiir das gesamte Zwischenpodest. Begriindet wird dies
damit, dass ein Zwischenpodest eine Vereinfachung der Rampenlange bzw. -steigung darstellen soll.
Wirden hier alle Werte addiert werden, so erscheint eine Rampe mit Zwischenpodest in der Endwer-
tung ggf. schwerer als eine Rampe ohne Zwischenpodest. Ist jedoch ein Zwischenpodest vorhanden,
so muss dies auch nutzbar sein.

Die Erschwerniszuschlage (siehe Tabelle 7 des Anhangs 6.5) fiir die Tiefe eines Zwischenpodests wer-
den aus den Befragungen abgeleitet. Eine Tiefe von 90 cm wird als sehr kurz eingestuft, da aber in der
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Regel aufgrund der Radabstadnde eines Rollstuhls die Rader noch komplett auf dem Podest stehen kon-
nen und nur die FuB-/Beinstitze dariiber hinausragen, werden die Ergebnisse aus den Befragungen
nicht angepasst.

Die Erschwerniszuschldge der Langsneigung bei Zwischenpodesten leiten sich ebenfalls aus der Befra-
gung ab (siehe Tabelle 8 des Anhangs 6.5). Bei der Querneigung wird die bereits vorgestellte Tabelle 6
(siehe Anhang 6.5) angewendet.

Bewegungsflache nach der Rampe

Diese Komponente ist nur relevant, wenn das Ende der Rampe nicht ein Zwischenpodest darstellt. Die
Bewegungsflache nach der Rampe wird identisch zur Flache vor der Rampe erhoben.

Abwartsfiihrende Treppe in Verldngerung der Rampe

Abwartsfihrende Treppen, aber auch Bordsteine, die in Verlangerung einer Rampe vorhanden sind,
stellen eine erhdhte Erschwernis dar, insbesondere, wenn die Rampe abwartsfiihrt. Die Erschwernis-
zuschlage werden aus der Befragung abgeleitet und durch Annahmen erganzt. Ein Abstand von ca.
200 cm nach einer abwartsfiihrenden Rampe wird als geringe Erschwernis eingeschatzt. Nach einer
aufwartsfihrenden Rampe wird die Erschwernis als geringer und damit als nicht vorhanden einge-
schatzt, da die aufwartsfiihrende Langsneigung keine zusatzliche Beschleunigung des Rollstuhls er-
zeugt. Ebenso bei einer abwartsfiihrenden Rampe und einem Abstand von mindestens 300 cm.

Nach einer aufwartsfiihrenden Rampe wird der Abstand < 200 bis 150 cm zu Treppen so schwer ein-
gestuft wie die Erschwernis bei mindestens 200 cm Abstand nach einer abwartsfiihrenden Rampe, da
hier ein Rollstuhl mit einer Ladnge von ca. 130 cm noch Platz hat, aber der Schwung geringer ist. Ab-
wartsfihrend ist dieser Platz als sehr gering einzustufen, weshalb der héchstmogliche Erschwerniszu-
schlag zugeordnet wird. Geringere Abstande als 150 cm werden der Qualitatsstufe E/F zugeteilt, da die
Gefahr, die Treppe hinabzufahren, sehr grof3 ist.

Blinde Personen mit Langstock

Das Formblatt fiir blinde Personen mit Langstock unterteilt sich in vier Komponenten. Aufgrund der
Voraussetzung, dass es sich um alltaglich genutzte FuBverkehrsanlagen bzw. Routen handelt, wird hier
das Auffinden einer Rampe nicht bewertet. Es wird davon ausgegangen, dass der blinden Person be-
kannt ist, wo sie sich befindet. Je nach Laufrichtung sollte das Formblatt zweifach ausgefiillt werden.

Da bei blinden Personen mit einem Langstock die Lange und vor allem die Langs- und Querneigung
keine besondere Erschwernis gegenilber der Vergleichsgruppe verursachen, werden Rampen hier als
zusammenhangend betrachtet, sollten sie durch Zwischenpodeste unterbrochen sein. Es wird ange-
nommen, dass eine zusammenhangende Rampe besser bewertet wird als mehrere einzelne Rampen,
da sich auf diese immer wieder neu eingestellt werden muss.

Bodenbelag

Die Bewertung des Bodenbelags findet analog zur Bewertung des Bodenbelags bei Gehbereichen statt
(siehe Tabelle 1a und 1b des Anhangs 6.6).
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Radabweiser

Die Hohe der Radabweiser ist fiir Personen mit einem Langstock zur Orientierung eine Unterstitzung.
Die Erschwerniszuschldage werden aus den Befragungen abgeleitet (siehe Tabelle 2 des Anhangs 6.6).
Bis 3 cm Hohe entstammen sie den Antworten der Fachleute. Die Frage an die Bedirfnisgruppen nach
der Erschwernis bei keinen oder sehr niedrigen Radabweisern wird bei der Hohe von 2 cm eingeordnet.
Sollte der Radabweiser eine geringere Hohe als 2 cm aufweisen, so wird der Wert der Fachleute fiir
urspriinglich 2 cm Gbernommen. Dies wird damit begriindet, dass der Wert der Bediirfnisgruppe ge-
ringer ist als der Wert der Fachleute fiir 2 cm und sich deshalb dafiir entschieden wird, den Wert der
Fachleute fir eine geringere Hohe einzusetzen.

Handlauf

Beim Handlauf einer Rampe wird die Lage (siehe Tabelle 3 des Anhangs 6.6) bewertet als auch, ob der
Handlauf im Verlauf unterbrochen ist (siehe Tabelle 4 des Anhangs 6.6). Hierbei wird der maximale
Erschwerniszuschlag aus beiden Werten als maRgeblich angesehen, da ansonsten ein unterbrochener
einseitiger Handlauf eine hohere Erschwernis aufweist als ein vollstandig fehlender Handlauf. Es wird
jedoch davon ausgegangen, dass dies nicht der Realitdt entspricht. Die Werte fiir die Erschwerniszu-
schldage werden aus den Befragungen abgeleitet.

Abwartsfiihrende Treppe in Verldngerung der Rampe

Eine abwartsfiihrende Treppe in Verlangerung einer Rampe ist fir blinde Personen mit einem Lang-
stock eine Erschwernis, weil dies nicht erwartet wird. Bei der Befragung ist von einer Treppe ohne
Bodenindikatoren mit einem Abstand von ca. 200 cm nach einer abwartsfiihrenden Rampe ausgegan-
gen worden. Anders als bei Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl ist bei blinden
Personen nicht relevant, ob die Rampe auf- oder abwartsfiihrt, da in beide Richtungen keine anschlie-
Rende Treppe erwartet wird. Deshalb wird der Wert fiir beide Rampenrichtungen gleichgesetzt. Ein
geringerer Abstand erhoht die Erschwernis. Bei geringeren Abstanden als 150 cm wird von der maxi-
malen Erschwernis, jedoch nicht von der Qualitatsstufe E/F ausgegangen, da blinde Personen die
Treppe dennoch ertasten kdnnen und dies im Alltag bekannt sein wird. Aufgrund des Rollstuhls ist bei
Rollstuhlnutzenden die Lange im Gegensatz zu einer laufenden Person begrenzt. Bei normentspre-
chenden Treppen mit Aufmerksamkeitsfeldernin voller Breite und mit einer Tiefe von 60 cm wird keine
Erschwernis angenommen, da sie rechtzeitig erkannt wird. Sollte das Aufmerksamkeitsfeld nicht Gber
die gesamte Breite verlaufen oder eine 30 cm geringere Tiefe aufweisen, dann ist von einer leichten
Erschwernis auszugehen. Dies wird entsprechend in der Tabelle 5 (siehe Anhang 6.6) gekennzeichnet.

6.8.1.4 Treppe/Einzelstufe

Treppen sind bauliche FuBverkehrsanlagen und dienen neben Rampen und Aufziigen der Hohenliber-
windung. Sie kdnnen jedoch von Rollstuhlnutzenden nicht genutzt werden. Da unter bestimmten Be-
dingungen jedoch einzelne Stufen im Verlauf eines Gehbereich (iberwunden werden kdénnen, wird im
Folgenden neben Treppen ebenfalls auf einzelne Stufen eingegangen.

Treppen sind fir blinde Personen mit Langstock im gleichen Prinzip zu erheben wie Rampen. Das heifit,
dass sie nur in Abschnitte zu unterteilen sind, wenn sich maRgebliche Anderungen im Verlauf ergeben,
wodurch sich die Personen auf eine neue Situation (Stufenausgestaltung, Handlauf) einstellen miissen
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und sich dadurch die Erschwernis erhoht. So ist die Erschwernis von zwei getrennten Treppen mit je-
weils drei Stufen hoher als bei einer zusammenhadngenden Treppe mit sechs Stufen bei gleicher Ge-
staltung der Komponenten.

Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl

Flr Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl ist die Nutzung von Treppen nicht mog-
lich. Aus diesem Grund werden Treppen mit mehr als einer Stufe direkt der Qualitatsstufe E/F zuge-
ordnet. Sollte nur eine einzelne Stufe im Gehbereich vorhanden sein, dann ist eine Uberwindung nur
moglich, wenn diese eine maximale Hohe von 3 cm aufweist (siehe Tabelle 1 des Anhangs 6.7). Der
Erschwerniszuschlag wird aus der Hohe von Bordsteinen ibernommen. Hohere Stufen werden eben-
falls der Qualitatsstufe E/F zugeordnet.

Blinde Personen mit Langstock

Die Treppe setzt sich flir blinde Personen mit einem Langstock im Wesentlichen aus den Komponenten
Aufmerksamkeitsfeld vor Treppenbeginn, Stufengestaltung, Material sowie Zustand der Stufen und
Handlauf zusammen. Die Treppe ist je nach Laufrichtung (aufwarts oder abwarts) zweifach zu erheben,
da u.a. das Aufmerksamkeitsfeld oder die Lange des Handlaufendes nur aus einer Richtung von Rele-
vanz sind. Aufgrund alltaglich genutzter FulRverkehrsanlagen wird bei Treppen, genauso wie bereits bei
Rampen beschrieben, die Moglichkeit des Auffindens nicht bewertet. Sollte es sich nur um eine Einzel-
stufe handeln, so wird davon ausgegangen, dass diese ertastbar ist und keine Erschwernis darstellt,
wenn diese Stufe auf eine fur den Fullverkehr vorgesehenen Flache flihrt. Wird diese Flache jedoch
zusammen mit anderen Verkehrsteilnehmenden genutzt, z.B. Mischverkehrsflachen, so ist an dieser
Stelle das Formblatt ,,Uberquerungsstelle” zu nutzen, um die erhéhte Erschwernis beim Erkennen der
anderen Verkehrsmittel miteinbeziehen zu kénnen.

Wie bei Rampen werden Treppen auch bei Vorhandensein von Zwischenpodesten und unabhéangig der
Anzahl von Stufen als eine zusammenhangende Treppe erhoben. Auch bei Treppen wird angenom-
men, dass mehrere einzelne Treppenverlaufe aufgrund des erneuten Auffindens und Einstellens auf
neue Gegebenheiten schwerer einzuschéatzen sind als zusammenhangende Treppenverlaufe.

Aufmerksamkeitsfeld

Ein Aufmerksamkeitsfeld dient dazu, die blinde Person mit Langstock vor Treppenbeginn (iber die
Treppe zu informieren. Beim Fehlen von Aufmerksamkeitsfeldern ist die Erschwernis erhoht (siehe Ta-
belle 1 des Anhangs 6.8). Die Erschwernis variiert je nachdem, ob die Treppe aufwaérts- oder abwarts-
fihrt. Sie ist bei aufwartsfiihrenden Treppen geringer, da die unterste Setzstufe in der Regel mit dem
Langstock ertastbar ist. Sind die Aufmerksamkeitsfelder zu schmal oder nicht Gber die gesamte Breite
der Treppe verlegt, so ist eine Erschwernis vorhanden. Auf Grundlage der Befragung wiirde der Wert
hoéher liegen als der Erschwerniszuschlag einer Treppe ohne Aufmerksamkeitsfeld. Dies liegt daran,
dass die Frage nicht gezielt fiir Treppen ausgestaltet war, sondern allgemein die Frage nach zu schma-
len Bodenindikatoren gestellt wurde. Die Differenz zwischen dem maximal méglichen Erschwerniszu-
schlag und dem Wert aus der Frage nach zu schmalen Bodenindikatoren wurde daher bei der Bildung
des Erschwerniszuschlags fiir ein eingeschranktes Aufmerksamkeitsfeld von dem Wert, der fiir ein feh-
lendes Aufmerksamkeitsfeld angewendet wird, abgezogen.
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Stufenausgestaltung

Die Komponente der Stufengestaltung wird in sechs Gestaltungsformen (Vorhandensein von Setzstu-
fen, Vorragen von Trittstufen, ungleiche Trittstufentiefen, sich verandernde Stufenhdhe, gebogene
Stufen und niedrige, aber tiefe Stufen) unterteilt (siehe Tabelle 2 des Anhangs 6.8). Diese Formen wer-
den bei gleichzeitigem Vorhandensein summiert, da angenommen wird, dass dadurch die Erschwernis
steigt und nicht die Form maRgeblich ist, die die hochste Erschwernis aufweist. Allerdings treten nicht
alle Formen gleichzeitig bei einem Treppenlauf auf. So sind beispielsweise entweder keine Setzstufen
vorhanden oder die Trittstufen ragen Gber die Setzstufen hervor. Beides ist ebenfalls nur bei aufwarts-
fihrenden Treppen von Relevanz. Sich verdandernde Stufenhéhen sind nur dann als Erschwernis zu
werten, wenn diese in Laufrichtung vorhanden sind. Sollten die Hohenreduzierung erst seitlich der
Gehrichtung beginnen, dann haben sie keinen Einfluss auf die Bewertung.

Stufenmaterial/-zustand

Die Bewertung des Materials und dessen Zustand von Treppenstufen (siehe Tabelle 3a und 3b des
Anhangs 6.8) erfolgt analog zur Bewertung des Bodenbelags von Gehbereichen.

Handlauf

Zunachst ist beim Handlauf die Lage von Relevanz. Je nachdem ist die Erschwernis erhoht (siehe Ta-
belle 4 des Anhangs 6.8). Dabei sollte immer der Handlauf betrachtet werden, der die geringste Er-
schwernis aufweist. Deshalb sollte ,mittig” nur ausgewahlt werden, wenn seitlich der Treppe kein ein-
oder beidseitiger Handlauf vorhanden ist. Ist ein Handlauf vorhanden, so wird weiterhin betrachtet,
ob er unterbrochen ist (siehe Tabelle 5 des Anhangs 6.8) und wie weit das Handlaufende waagerecht
Uber das Stufenende hinausgefiihrt wird (siehe Tabelle 6 des Anhangs 6.8). Damit ein vorhandener
Handlauf, der unterbrochen ist und nicht tGber das Stufenende hinausfiihrt, eine hhere Erschwernis
erhalt als das vollstandige Fehlen eines Handlaufs, fliet hier der hdhere der beiden Werte in die Be-
wertung ein. Bei beidseitigen Handldaufen mit unterschiedlicher Gestaltung ist immer die Seite maR-
geblich, die die hohere Erschwernis aufweist.

Die Werte werden aus den Befragungen abgeleitet. Fiir Handlaufenden, die kiirzer als 10 cm sind, nicht
waagerecht fortgefiihrt werden oder vor der letzten Stufe enden, wird die Hohe des Erschwerniszu-
schlags wie bei fehlenden Handldaufen angenommen, um diese aufgrund der Stolpergefahr in ihrer Er-
schwernis gleichzusetzen. Wirde hier ein hoherer Wert angenommen, so waren vorhandene Hand-
laufe mit zu kurzen Handlaufenden schlechter zu bewerten als vollstandig fehlende Handlaufe.

6.8.1.5 Aufzug

Ein Aufzug ist im Gegensatz zu Rampen und Treppen keine rein bauliche, sondern ebenfalls eine tech-
nische FuBverkehrsanlage. Aufgrund der ggf. technischen Unsicherheiten, die nicht bewertet werden
kénnen, wird diese FuBverkehrsanlage ausschlieBlich fiir Personen mit Rollstuhl betrachtet, um hier
eine zweite Moglichkeit zur Héhenlberwindung neben Rampen bewerten zu kénnen. Dies entspricht
ebenfalls den Empfehlungen aus den Interviews mit Fachleuten (siehe Kapitel 5.1 und Anhang 4).
Blinde Personen kdnnen diesen zwar ebenfalls benutzen, haben jedoch bei fehlender Rampe die Még-
lichkeit eine Treppe zu nutzen. Hierdurch ist die Anforderung, dass mindestens eine Moglichkeit zur
Hohenlberwindung vorhanden sein sollte, erfullt.
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Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl

Ein Aufzug besteht aus zehn Komponenten und ist je nach Laufrichtung zweimal zu erheben. Wie be-
reits bei Treppen fiir blinde Personen beschrieben, gilt auch fiir rollstuhlnutzende Personen, dass ein
durchgehender Aufzug eine geringere Erschwernis aufweist als mehrere Aufziige mit gleicher Gestal-
tung der Komponenten hintereinander. Dies liegt daran, dass der Aufwand dann hoher ist, u.a. um
einen Aufzug neu anzufordern sowie um hinein- und hinauszufahren. Aufgrund technischer Unsicher-
heiten werden diese nur als Alternative fiir rollstuhlnutzende Personen betrachtet, wenn keine Rampe
vorhanden ist. Blinde Personen kénnen zur Hohenliberwindung neben Rampen auch Treppen nutzen.

Bewegungs- und Warteflache vor dem Aufzug

Bei dieser Komponente ist die schmalste Seite (Lange oder Breite) maRgeblich. Die Erschwerniszu-
schlage leiten sich aus der Befragung ab (siehe Tabelle 1 des Anhangs 6.9).

Anforderungstaster auBerhalb des Aufzugs

Bei den Anforderungstastern auRRerhalb des Aufzugs wird sowohl der héchste als auch der niedrigste
Taster gemessen. Der Taster mit der héchsten Erschwernis ist malRgeblich fiir die Bewertung, da vorab
nicht bekannt ist, welcher Taster ausgewahlt werden muss. Die Erschwerniszuschlage werden aus den
Befragungen (ibernommen (siehe Tabelle 2 des Anhangs 6.9).

Manuelle Tiir vor der Aufzugstiir (Einstieg)

Sollte vor der automatischen Schiebetlr des Fahrkorbes eine manuell zu 6ffnende Drehtiir vorhanden
sein, wird aufgrund der Erschwernis diese zu 6ffnen bei gleichzeitigem Einfahren in den Fahrkorb die
héchstmogliche Erschwernis als Annahme zugeordnet (siehe Tabelle 3 des Anhangs 6.9).

Aufzugstiirbreite

Die Aufzugstirbreite wird nur einmal beim Einstieg bewertet, da die Breite beim Ausstieg dieselbe
bleibt. Die Ausfahrt wird unter der Komponente ,,Spiegel oder gegeniiberliegende Aufzugstir” bewer-
tet. Die Erschwerniszuschlage werden den punktuellen Engstellen aus dem Gehbereich (Lange des
Gehbereich < 100 cm) entnommen (siehe Tabelle 4 des Anhangs 6.9).

FahrkorbgrofRle

Die Erschwernis je nach GréRe des Fahrkorbs wird aufgrund des Umfangs bei den Befragungen nicht
berilicksichtigt. Abgeleitet werden die Erschwerniszuschlage anhand der empfohlenen FahrkorbgroRe
von 110 cm Breite und 140 cm Tiefe [DIN EN 81-70:2021-06: 9]. Dieser MindestgrofRe wird keine Er-
schwernis zugeordnet (siehe Tabelle 5 des Anhangs 6.9). Sollte eine Seite des Fahrkorbs 10 cm schma-
ler als die Empfehlung sein, so wird von einer mittleren Erschwernis ausgegangen, da bei 130 cm Tiefe
in der Regel ein Rollstuhl gerade noch hineinpasst und bei 100 cm Breite die seitliche Bewegungsmog-
lichkeit noch gegeben ist. Bei kleinerer Fahrkorbflache wird die Qualitatsstufe E/F zugeordnet.
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Befehlsgeber innerhalb des Aufzugs

Die Befehlsgeber innerhalb des Aufzugs werden analog zu den Anforderungstastern aulBerhalb des
Aufzugs bewertet.

Spiegel oder gegeniiberliegende Aufzugstiir

Ist ein Spiegel oder eine gegeniiberliegende Tiir vorhanden, so wird das Ausfahren aus dem Fahrkorb
erleichtert. Der Wert, der sich bei der Befragung bei fehlendem Spiegel ergeben hat, wird hier auch
fiir das Fehlen einer gegeniiberliegenden Tiir angewendet (siehe Tabelle 6 des Anhangs 6.9).

Manuelle Tiir vor der Aufzugstiir (Ausstieg)

Diese Tir wird genauso bewertet wie die Drehtiir vor dem Einstieg.
Bewegungs- und Warteflache nach dem Aufzug

Diese Flache wird genauso bewertet wie die Flache vor dem Aufzug.

Abstand zwischen Aufzugstiir und abwartsfiihrenden Treppen

Der Abstand zwischen einer Aufzugstiir bei Ausfahrt aus dem Aufzug und einer anschlieenden ab-
wartsfihrenden Tiur wird aufgrund der vergleichbaren Situation aus den Werten einer aufwartsfiih-
renden Rampe und einer anschlieBenden abwartsflihrenden Treppe libernommen (siehe Tabelle 7 des
Anhangs 6.9).

6.8.2 Formblatt fiir Routen

Das Formblatt (siehe Anhang 7.1 und Download-Link https://bauing.rptu.de/ags/imove/publikatio-
nen/gruene-reihe) ist, wie bereits die Formblatter fir FuRverkehrsanlagen, ebenfalls als Excel-Datei
verfligbar. Hierbei sind lediglich die Langen der FuBverkehrsanlagen sowie die Erschwernisfaktoren je
Fulverkehrsanlage einzutragen. Alle weiteren Berechnungen werden durch hinterlegte Formeln in
Excel automatisch berechnet.

6.8.3 Formblatt fiir Verbindungen

In derselben Excel Datei, wie bereits das Formblatt fiir Routen (siehe Anhang 7.1 und 7.2 sowie Down-
load-Link https://bauing.rptu.de/ags/imove/publikationen/gruene-reihe), ist auch die Berechnung fur
die Bewertung von Verbindungen enthalten. Hierin werden alle Berechnungen durch hinterlegte For-
meln in Excel automatisch durchgefiihrt. Wichtig ist, dass Hauptverbindungen nicht mit Nebenverbin-
dungen verglichen werden sollten.

6.8.4 Formblatt fiir FuBverkehrsnetze

Ebenfalls in der Excel Datei wie bereits das Formblatt fiir Routen und Verbindungen (siehe Anhang 7.3
und Download-Link https://bauing.rptu.de/ags/imove/publikationen/gruene-reihe) ist auch das Er-
gebnis fir die Netzbewertung enthalten, welches durch hinterlegte Formeln in Excel automatisch dar-
gestellt wird.
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6.9 Zwischenfazit

Anhand des vorgestellten Verfahrens ist es moglich, FuBverkehrsanlagen, Routen, Verbindungen und
letztendlich ein FulRverkehrsnetz in Bezug auf die Barrierefreiheit zu bewerten. Hierzu wurden zu-
nachst Anforderungen fir FuBverkehrsanlagen, Routen, Verbindungen und Netze definiert. Hinzu-
kommt, dass der Umwegfaktor, welcher in Bezug auf die Teilhabe von mobilitdtseingeschrankten Per-
sonen eine hohe Relevanz aufweist, integriert wurde. Angepasst auf die Mustertypen ,,blind mit Lang-

stock” sowie ,hand-/muskelbetriebener Rollstuhl” (siehe Kapitel 3.5) wurden konkrete Formblatter
zur Bestimmung der Qualitdt von FuRverkehrsanlagen entwickelt. Weitere Formblatter fiir die Bewer-

tung von Routen, Verbindungen und Netze erganzen das Verfahren.

Das Verfahren erfiillt alle Anforderungen, die zu Beginn des Kapitels gestellt wurden. Die Barrierefrei-
heit wird in eine verstandliche und nachvollziehbare GroRe (Qualitatsstufen anhand einer gefiihlten
zusatzlichen Entfernung) Ubersetzt, die verantwortlichen Personen bereits aus Technischen Regelwer-
ken bekannt sind. Die Hohe der Erschwernis bei der Nutzung von FulBverkehrsanlagen unterscheidet
sich sowohl zwischen den verschiedenen Bedlirfnisgruppen als auch zwischen den einzelnen Kompo-
nenten einer FuBBverkehrsanlage, wodurch eine Gewichtung erreicht wird. Die einzelnen Einflussgro-
Ren kdnnen zusatzlich bei neuen Erkenntnissen angepasst werden, wahrend das Verfahren in seiner
Grundstruktur erhalten bleibt.

Im Speziellen wurde erreicht, dass FuRverkehrsanlagen, die Sicherheitsdefizite aufweisen, keiner sehr
guten Qualitatsstufe zugeordnet werden. Aus diesem Grund weisen normentsprechende FuRganger-
furten mit LSA eine bessere Qualitit auf als FGU, welche qualitativ nochmals besser sind als ungesi-
cherte Uberquerungsstellen. Alle weiteren FuRverkehrsanlagen kénnen bei normentsprechendem
Ausbau die beste Qualitatsstufe erreichen. Hinzukommt, dass punktuelle im Vergleich zu linienhaften
FuRverkehrsanlagen einen ausreichenden Einfluss auf die Gesamtqualitat ausiiben. Ebenfalls sind alle
Anforderungen in Bezug auf die Langsneigung von Gehbereichen und Rampen fiir Personen mit hand-
/muskelbetriebenen Rollstiihlen erfillt. Auch die fiir Personen mit hand-/muskelbetriebenen Rollstiih-
len unterschiedliche Bewertung von Rampen, die in Abschnitten zu betrachten sind und Aufzligen, die
dagegen in ihrer Gesamtheit betrachtet werden, wurde umgesetzt. Das Ziel, dass zwei Rampenab-
schnitte genauso schwer zu begehen sind wie zwei einzelne Rampen, wurde damit erreicht. Die Unter-
scheidung zu blinden Personen mit Langstock wird ebenfalls beriicksichtigt, indem hier Rampen und
Treppen nicht in Abschnitte unterteilt wurden. Die Erschwernis besteht hier darin, sich auf neue Ful3-
verkehrsanlagen einzustellen, weshalb zwei einzelne Rampen oder Treppen eine hdhere Erschwernis
aufweisen als zusammenhangende. Bei der Routenbewertung wurden die Erschwernisse in Bezug auf
die Lange bewertet, wodurch Unterschiede zwischen Routen mit wenigen und Routen mit vielen qua-
litativ schlechten FulBverkehrsanlagen identifiziert werden konnen. Die Routenbewertung wurde fir
Langen zwischen 150 und 1.600 m gepriift.

Im Folgenden wird auf die zu Beginn genannten Anforderungen in Bezug auf die Langsneigung und
Nutzbarkeit von Personen in hand-/muskelbetriebenen Rollstiihlen eingegangen. Anforderung 1, dass
ein Gehbereich mit durchgehender Langsneigung von 6 % eine hohere Erschwernis bei der Nutzung
aufweisen sollte als Rampen mit gleicher Lange und mit einer Ldngsneigung von 6 % sowie zusatzlichen
Zwischenpodesten mit 0 % Langsneigung nach einer Lange von 6 m wurde ebenfalls erfillt. Gehberei-
che mit durchgéngiger Langsneigung von 6 % haben bei gleicher Lédnge eine héhere Erschwernis (Er-
schwernisfaktor FuBverkehrsanlage 0,53, Qualitatsstufe B) als zwei Rampen mit einem Zwischenpo-
dest (Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage 0,19, Qualitatsstufe A).
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Die zweite Anforderung, dass eine Rampe, welche aus drei Steigungen mit jeweils 6 m Lange, einer
Langsneigung von 6 % und Zwischenpodesten besteht, die gleiche Erschwernis aufweisen sollte wie
drei unabhadngige Rampen mit jeweils nur einer Steigung mit 6 m Ldnge und einer Langsneigung von
6 % trifft ebenfalls zu. So wurde durch die Unterteilung der Rampen in Abschnitte bis zu moéglichen
Zwischenpodesten erreicht, dass diese mit Einzelrampen ohne Zwischenpodeste im Verlauf einer
Route vergleichbar sind. Dennoch ist durch dieses Vorgehen gesichert, dass Rampenabschnitte mit 6 %
Langsneigung, die die maximal mogliche Lange von 12 m aufweisen (Erschwernisfaktor FuBverkehrs-
anlage 0,53, Qualitatsstufe B) eine hohere Erschwernis bedeuten als zwei Rampenabschnitte mit je-
weils 6 m und Zwischenpodest (Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage 0,19, Qualitatsstufe A), obwohl
sie zweifach (zweimal 75 m) in die Bewertung eingehen.

Auch die dritte Anforderung, dass eine Verbindung, die aus zwei moéglichen Routen besteht, die die-
selbe Hohe Uberwinden, beispielsweise eine langere Route mit 3 % Langsneigung und eine kirzere
Route mit mehreren Rampen mit jeweils 6 % Langsneigung und Zwischenpodesten ohne Langsnei-
gung, eine dhnliche Erschwernis aufweisen, wurde erreicht. Bei einer Héheniiberwindung von ca.
144 cm kann eine Verbindung durch qualitativ dhnliche Routen, die sich aufgrund der Léangsneigung
jedoch in der Lange unterscheiden, Gberwunden werden. So ist beispielsweise eine Route mit einer
Gehbereichsldnge von ca. 48 m und einer Langsneigung von 3 % (Erschwernisfaktor Route 1,0240,
Qualitatsstufe A) oder eine Route mit vier Rampenabschnitten mit Zwischenpodesten und einer Ein-
zellange von jeweils 6 m und einer Langsneigung von 6 % moglich (Erschwernisfaktor Route 1,0190,
Qualitatsstufe A).

Zuletzt konnte auch die vierte Anforderung, dass eine Route mit einer durchgehenden Langsneigung
von 3 % eine geringere Erschwernis aufweist als eine Route derselben Verbindung, die zur Halfte eine
Langsneigung von 6 % und zur anderen Halfte keine Langsneigung aufweist, erfiillt werden. So ist einer
Route mit beispielsweise einer Lange von 50 m mit durchgehender Langsneigung von 3 % eine bessere
Qualitatsstufe zuzuordnen (Erschwernisfaktor Route 1,0240, Qualitatsstufe A) als einer gleich langen
Route, die zur Halfte keine und zur anderen Halfte eine Langsneigung von 6 % aufweist (Erschwernis-
faktor Route 1,0265, Qualitatsstufe B).

Ebenfalls die Anforderung bezliglich des nachvollziehbaren Verhaltnisses zwischen einer kurzen, aber
qualitativ schlechten Route mit einer langen, aber qualitativ guten Route wurde erfiillt. So fiihrt eine
schlechte Route (z.B. Qualitatsstufe D) in Verbindung mit einem geringen Umweg (z.B. Qualitatsstufe
A oder B) entweder zu einer schlechteren oder gleichen Qualitat fiir Routen Nebenverbindungen (Qua-
litatsstufe D) als eine Route mit einer guten Qualitat der Route (z.B. Qualitdtsstufe A oder B) und einem
erhohten Umweg (z.B. Qualitatsstufe D). Bei zweitgenannte Route ware die Qualitatsstufe auf Neben-
verbindungen bei C bzw. D (siehe auch Tabelle 6-5). Ahnlich verhilt sich dies bei Routen auf Hauptver-
bindungen (siehe Tabelle 6-7). Auf diese Weise ist gesichert, dass ein kurzer Umweg keine bessere
Qualitat fur Routen je nach Verbindungsfunktion bewirken kann.

Letztendlich sollte das Verfahren flexibel genug sein, um sich an sich verandernde Rahmenbedingun-
gen, wie beispielsweise neue oder angepasste Anforderungen und Bedirfnisse oder durch praktische
Anwendung neu definierte Grenzen der Qualitatsstufen, anpassen zu kdnnen. Wie die Praxisbeispiele
im Folgenden zeigen (siehe Kapitel 7), wurde auch diese Anforderung erfullt.
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7 Kalibrierung und Validierung des Verfahrens

In diesem Kapitel finden eine Kalibrierung und Validierung des zuvor vorgestellten Verfahrens statt.
Uberpriift wird einerseits anhand eines Praxisbeispiels sowohl| die Anwendbarkeit als auch ob die Er-
gebnisse die Erschwernisse in Bezug auf die Barrierefreiheit im o6ffentlichen Verkehrsraum realitatsnah
wiederspiegeln. Hierzu wird das Fullverkehrsnetz des Campus Kaiserslautern der RPTU erhoben und
mit einem stellvertretenden Mitglied der Schwerbehindertenvertretung des Campus Kaiserslautern
vor Ort diskutiert. Andererseits wird anhand prototypischer Fullverkehrsanlagen und Routen betrach-
tet, ob die Bewertung der Routen nachvollziehbar erscheint. Hierflir werden Fachleute befragt und
dadurch eine Validierung erméglicht. Aufbauend auf den dadurch gewonnenen Erkenntnissen werden
Anpassungen beim Verfahrensablauf (u.a. Aufbau der Formblatter), bei der Wahl der Faktoren als auch
bei den Qualitatsstufen bzw. deren Grenzen vorgenommen.

7.1  RPTU - Campus Kaiserslautern

Anhand des Campus Kaiserslautern der RPTU wurde das in Kapitel 6 vorgestellte Verfahren angewen-
det und angepasst. Hierzu wurden die FuRRverkehrsanlagen auf den Hauptrouten des Campus mittels
der erarbeiteten Formblitter erhoben und bewertet. In Abbildung 7-1 ist eine Ubersicht des Campus
sowie die erhobenen Fullverkehrsanlagen bzw. Routen (gelb markiert) zu finden. Insgesamt wurden
159 Gehbereiche, 33 Treppen (auf- bzw. abwaértsfihrend wurde getrennt erhoben), neun Rampen
(auf- bzw. abwartsfiihrend wurde getrennt erhoben), 39 Uberquerungsstellen (je nach Richtung ge-
trennt erhoben) sowie zwei Aufzlige erfasst. Aufgrund des Umfangs werden die Formblatter nicht im
Anhang abgedruckt, sondern sind unter dem Download-Link https://bauing.rptu.de/ags/imove/publi-
kationen/gruene-reihe abrufbar. Diese entsprechen aufgrund der Kalibrierung nicht dem aktuellen
Stand aus Kapitel 6.8.1 und sind nicht bereinigt. Im Folgenden werden die Schritte der Kalibrierung
anhand eines Vergleich der ehemaligen und aktuellen Formblatter aufgefiihrt.

Abbildung 7-1 Erhobene Fufsverkehrsanlagen bzw. Routen des Campus Kaiserslautern (gelb markiert)
[Kartengrundlage dwg-Datei der RPTU]
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AnschlieBend wurden ausgewahlte Routen betrachtet, um den zweiten Schritt des Verfahrens zu pri-
fen. Abschlieend wurden einzelne Routen zur Validierung mit Hilfe eines stellvertretenden Mitglieds
der Schwerbehindertenvertretung der RPTU Campus Kaiserslautern begangen und deren Bewertung
diskutiert.

Der Campus Kaiserslautern eignete sich aufgrund seiner Topographie, die die Erhebung von Treppen,
Rampen und Aufziigen ermdglicht, in besonderem MaRe zur Uberpriifung des Verfahrens. Aufziige im
offentlichen Raum sind nicht vorhanden, jedoch wurden zwei Aufziige innerhalb von Geb&duden zu
Testzwecken aufgenommen.

FuBverkehrsanlagen

Nach der Anwendung der Formblatter fiir die Erhebung der FuRverkehrsanlagen (siehe Download-Link
https://bauing.rptu.de/ags/imove/publikationen/gruene-reihe) konnte festgestellt werden, dass sie
sich fur die Praxis eignen. Zur besseren Nachvollziehbarkeit wurde die Reihenfolge der Komponenten
innerhalb der Formblatter angepasst. Diese werden, entgegen alterer Versionen, in der Reihenfolge
wie sie in Gehrichtung innerhalb einer FuBverkehrsanlage vorkommen, aufgenommen.

Das Formblatt ,,Gehbereich” fur Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl wurde in Be-
zug auf die Erhebung der nutzbaren Breite vereinfacht. Wahrend zuvor die Abschnitte bis zu einer
moglichen Richtungsanderung innerhalb eines Formblatts erhoben wurden, sind jetzt separate Form-
blatter bei maRgeblicher Anderung im Verlauf der FuRverkehrsanlage auszufiillen. Bei Umlaufschran-
ken und Rahmensperren werden zusatzlich die Breiten der Ein- und ggf. Ausgange bewertet, welche
vorab lediglich als Engstelle in die Bewertung eingegangen sind. Festgestellt wurde durch die prakti-
sche Anwendung ebenfalls, dass den Komponenten Langs- und Querneigung aufgrund der Erschwer-
nisse ein hoheres Gewicht zugeordnet werden sollte. Aus diesem Grund werden beide Komponenten
in den Erschwernisfaktor Fullverkehrsanlagen eingerechnet und nicht mehr nur der maximale Er-
schwerniszuschlag aus Langs- und Querneigung. Dieses Vorgehen wurde ebenfalls bei der Bewertung
von Rampen angepasst. Bei Rampen wird ab 10 m Lange weiter differenziert und die maximale Lange
auf 18 m reduziert, um dem Charakter einer explizit zur Hohenliberwindung errichteten FuBverkehrs-
anlage gerecht zu werden. Ebenso wurde angepasst, dass Rampen, die von Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl genutzt werden, in Abschnitten bis zu moglichen Zwischenpodesten zu
erheben sind. Handelt es sich beim Bewegen im 6ffentlichen Verkehrsraum nicht um ein vollstandiges
Uberqueren einer Fahrbahn, sondern um ein Ein- oder Abbiegen in einen weiteren Gehbereich, so
kann nun statt des Formblatts ,,Uberquerungsstellen“ auch das Formblatt , Treppe/Stufe” genutzt wer-
den, um den Erhebungsaufwand zu verringern. Zur Erhéhung des Gewichts der Tiefe von Mittel-/Drei-
ecksinseln oder Mittelstreifen aufgrund der sicherheitsrelevanten Aspekte wurde der Erschwerniszu-
schlag angepasst. Dieser wurde ebenfalls bei Vorhandensein einer zusatzlichen manuellen Tir vor ei-
ner Aufzugstir aufgrund der Erschwernis erhoht.

Bei allen Formblattern fir blinde Personen mit Langstock wurde der Erschwerniszuschlag fiir einen
besseren Bodenbelag als Kopfsteinpflaster erhéht, um den Schwierigkeiten beim Hangenbleiben oder
Stolpern gerecht zu werden. Auch wurde das Auffinden von Gehbereichen, Rampen und Treppen ent-
fernt, da von alltaglichen Routen ausgegangen wird, weshalb ein Auffinden vorausgesetzt wird. Sollte
ein Auffinden nicht moéglich sein, dann sollte diese Route nicht als mogliche Route fiir blinde Personen
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erhoben werden. Ebenfalls wurde beim Formblatt ,,Gehbereich” die Unterbrechung von Leitlinien wei-
ter differenziert und anhand den RASt begriindet. Die Wahrnehmung einer Leitlinie mit Hilfe des Um-
felds, wie des ruhenden Verkehrs, wurde herausgenommen. Dies geschieht unter der Annahme, dass
dies nur fiir sehr gelibte blinde Personen moglich ist, welche aber nicht dem zuvor definierten Muster-
typ entsprechen. Die Komponente ,Hindernisse” wurde zur besseren Nachvollziehbarkeit umstruktu-
riert und die Erschwernis bei fehlender Wahrnehmbarkeit von Hindernissen auf den maximal mogli-
chen Erschwerniszuschlag reduziert, da angenommen wird, dass diese Hindernisse dennoch ohne
fremde Hilfe umgangen werden kdnnen. Die Erhebung der Radverkehrsinfrastruktur sowie die Erhe-
bung von Umlaufschranken bzw. Rahmensperren vor Beginn oder nach Beendigung einer Uberque-
rungsstelle wurden als zusitzliche Komponenten erginzt. Der Erschwerniszuschlag bei der Uberque-
rung von Fahrbahnen mit LSA, jedoch ohne akustisches Signal, wurde auf E/F erhéht und die Uberque-
rung von rein fiir den FulRverkehr vorgesehenen Flache wurde entfernt, da dies keine Gefahr und damit
auch keine Erschwernis darstellt. Bei Rampen und Treppen wurde bei der Komponente ,Handlauf” die
Form herausgenommen, da diese fiir den Mustertyp keine Erschwernis darstellt. Ebenfalls wurde bei
Rampen die Komponente der Aufmerksamkeitsfelder vor steilen abwartsfiihrenden Rampen entfernt,
da eine Langsneigung beim Gehen fiir den Mustertyp keine Erschwernis bedeutet. Allerdings wurde
der Erschwerniszuschlag bei der Komponente , abwartsfiihrende Treppen im Anschluss an Rampen”
aufgrund des Sicherheitsaspekts erhoht. Bei Treppen wurde der Aspekt von eingeschrankt vorhande-
nen Aufmerksamkeitsfeldern vor Treppen erganzt. Aufgrund des Sicherheitsaspekts wurde der Er-
schwerniszuschlag in Bezug auf die Langen der Handlaufenden erhoht.

Routen und Verbindungen

Aufbauend auf der Erhebung der Fullverkehrsanlagen wurden einzelne Routen sowie Verbindungen
fir die zwei Bedurfnisgruppen bewertet. Hierbei wurden fiir blinde Personen Routen und Verbindun-
gen zur Haltestelle Zentral (siehe Abbildung 7-2 und Abbildung 7-3) als auch zum Haupteingang des
Gebaudes 30 (Mensa) (siehe Abbildung 7-4 und Abbildung 7-5) untersucht. Aufgrund der bewegten
Topographie konnten flr Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl nur wenige Routen
bzw. Verbindungen identifiziert werden, die nicht bereits augenscheinlich der Qualitatsstufe E/F zuge-
ordnet werden. Aus diesem Grund wurden hier lediglich Routen und Verbindungen zum Nebeneingang
des Gebdudes 30 (Mensa) erhoben (siehe Abbildung 7-6 und Abbildung 7-7). Die Abbildung 7-2, Abbil-
dung 7-4 und Abbildung 7-6 zeigen zunachst die Bewertung der einzelnen FuBverkehrsanlagen je
Route, wahrend die Abbildung 7-3, Abbildung 7-5 und Abbildung 7-7 jeweils die Qualitatsstufe der
gesamten Route darstellen. Die Berechnungen der Routen sind dem Anhang 8.1 zu entnehmen oder
unter dem Download-Link https://bauing.rptu.de/ags/imove/publikationen/gruene-reihe abrufbar.
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Langstock (blinde Person)
={ Ziel: Haltestelle Zentral

Legende
[
A keine Erschwernisse
./ B geringe Erschwernisse

]
Il C erhéhte Erschwernisse
I D starke Erschwernisse

E/F nur mit fremder Hilfe méglich
¥ | 7

Abbildung 7-2 Fufverkehrsanlagen auf ausgewdhlten Routen (Nr. 1-8) zur Haltestelle Zentral (roter
Punkt) fiir blinde Personen mit Langstock [Kartengrundlage dwg-Datei der RPTU]

| Langstock (blinde Person)
| Ziel: Haltestelle Zentral

L

Legende

L

A keine Erschwernisse

B geringe Erschwernisse
Cc erhohte Erschwernisse

starke Erschwernisse

o

E/F nur mit fremder Hilfe méglich
5
— > v a\

Abbildung 7-3 Ausgewdhlite Routen (Nr. 1-8) und Verbindungen (Nr. 1 und 2, Nr. 4 und 5, Nr. 6 und 7)
zur Haltestelle Zentral (roter Punkt) fiir blinde Personen mit Langstock [Kartengrund-
lage dwg-Datei der RPTU]

160



7 Kalibrierung und Validierung des Verfahrens

Langstock (blinde Person)
Ziel: Gebéude 30 (Mensa)

Legende
A keine Erschwernisse
B B geringe Erschwernisse
- C erhbhte Erschwernisse
B D starke Erschwernisse
B EF nurmit fremder Hille maglich

Abbildung 7-4 Fufverkehrsanlagen auf ausgewdhlten Routen (Nr. 9-16) zum Haupteingang des Ge-
bdudes 30 (Mensa) (roter Punkt) fiir blinde Personen mit Langstock [Kartengrundlage

dwg-Datei der RPTU]

Langstock (blinde Person)
Ziel: Gebdude 30 (Mensa)

Legende

A keine Erschwernisse
mmm B peringe Erschwernisse
B G erhéhte Erschwemnisse
BEE D starke Erschwemisse

EEE E/F  nurmit fremder Hilfe mbglich

Abbildung 7-5 Ausgewdhlte Routen (Nr. 9-16) und Verbindungen (Nr. 9 und 10, Nr. 11 und 12) zum
Haupteingang des Gebdudes 30 (Mensa) (roter Punkt) fiir blinde Personen mit Lang-
stock [Kartengrundlage dwg-Datei der RPTU]
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" WA T 4
hand-/ muskelbetriebener Rollstuhl
Ziel: Gebdude 30 (Mensa) - Seiteneingang

Legende

i

A keine Erschwernisse
geringe Erschwernisse

erhohte Erschwernisse

| 5]

starke Erschwernisse

nur mit fremder Hilfe méglich

Abbildung 7-6 Fuﬂverkehrsanlagen auf ausgewahlten Routen (Nr 1-4) zum Nebene/ngang des Ge-
bdudes 30 (Mensa) (roter Punkt) fiir Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen
Rollstuhl [Kartengrundlage dwg-Datei der RPTU]

= N WAL~
hand-/ muskelbetriebener Rollstuhl
Ziel: Gebaude 30 (Mensa) - Seiteneingang

Legende

£

A keine Erschwernisse

B geringe Erschwernisse

| WS

.

m C  erhohte Erschwernisse

I D starke Erschwernisse

I E/F nur mit fremder Hilfe mdglich

=

Abbildung 7-7 Ausgewahlte Routen (Nr. 1-4) zum Nebeneingang des Gebdudes 30 (Mensa) (roter
Punkt) fiir Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl [Kartengrundlage
dwg-Datei der RPTU]

162



7 Kalibrierung und Validierung des Verfahrens

Die zuvor dargestellten Routen wurden mit einem stellvertretenden Mitglied der Schwerbehinderten-
vertretung am RPTU Campus Kaiserslautern begangen. Dieses Mitglied besitzt sowohl Kenntnisse zum
Campus als auch zum Thema Barrierefreiheit. Die Begehung ergab, dass die Bewertung grundsatzlich
zur Realitat passt und nachvollziehbar ist. Route 3 fur Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen
Rollstuhl (siehe Abbildung 7-6 und Abbildung 7-7) wurde nach der Begehung auf die Qualitatsstufe B
abgestuft. Dies liegt jedoch nicht am Verfahrensablauf an sich, sondern daran, dass die Messwerte der
Langsneigung nach der Begehung angepasst wurden. Ahnlich ist dies bei Route 3 fiir blinde Personen
mit Langstock (siehe Abbildung 7-2 und Abbildung 7-3). Auch hier wurde die Qualitatsstufe auf E/F
abgestuft. Dies ist damit zu begriinden, dass die Leitlinien einiger Gehbereiche nicht ausreichend sind,
was nach der Begehung ersichtlich wurde. Hierdurch hat eine Abstufung der FuBverkehrsanlagen statt-
gefunden. Bei der Begehung wurde angemerkt, dass bei Route 15 ein FGU mit hoher Erschwernis (Qua-
litatsstufe C) vorhanden ist, jedoch die Qualitatsstufe der Route ein B ist. Da diese jedoch eine der
wenigen FuBverkehrsanlagen mit hoher Erschwernis auf dieser Route darstellt, stellt diese auf die
Lange der Route gesehen keine hohe Erschwernis fiir die gesamte Route dar. Route 13 stellt einen Teil
der Route 15 (siehe Abbildung 7-4 und Abbildung 7-5) dar, ist jedoch aufgrund der kiirzeren Lange und
damit Ballung von mehr qualitativ schlechteren FuRverkehrsanlagen einer schlechteren Qualitatsstufe
zuzuordnen. Hierdurch wird ersichtlich, dass Routen verschiedener Verbindungen (unterschiedliche
Quell- und Zielpunkte) nicht verglichen werden kénnen, insbesondere, wenn eine groRe Langendiffe-
renz vorhanden ist. Dies ist kein Problem des Bewertungsverfahrens, sondern verdeutlicht, dass Rou-
ten von verschiedenen Verbindungen nicht miteinander verglichen werden kénnen. MaRgeblich ist,
dass die Ergebnisse der Routen einer Verbindung Aufschluss liber die Barrierefreiheit geben.

Als Ergebnis der Erhebung stellte sich heraus, dass einige Routen und Verbindungen die Qualitatsstufe
E/F aufweisen. In Bezug auf Personen mit Langstock konnten nachfolgende Bewertungen der Verbin-
dungen bzw. des Netzes identifiziert werden. Auf der Verbindung zwischen Gebdude 52 (Chemie) und
Haltestelle Uni Zentral in der Gottlieb-Daimler-StraBe wurden zwei Routen untersucht (siehe Nr. 1 und
2 in Abbildung 7-2 und Abbildung 7-3). In Bezug auf die Bewertung der Verbindung ergibt sich hier die
Qualitatsstufe D, da dies die bessere der beiden Stufen darstellt. Die Verbindung zwischen Gebaude 14
bzw. Gebdude 32 (Zentral Bibliothek) und der Haltestelle Uni Zentral in der Gottlieb-Daimler-StraRRe ist
aufgrund der Bewertung der Routen (siehe Nr. 4 und 5 bzw. Nr. 6 und 7 in Abbildung 7-2 und Abbildung
7-3) der Stufe E/F zuzuordnen. Dies ist ebenfalls auf der Verbindung zwischen der Haltestelle Uni West
und dem Gebaude 30 (Mensa) der Fall (siehe Routen Nr. 9 und 10 in Abbildung 7-4 und Abbildung 7-
5). Die Verbindung zwischen Gebdude 44 und dem Gebaude 30 (Mensa) entspricht aufgrund der Rou-
ten (siehe Nr. 11 und 12 in Abbildung 7-4 und Abbildung 7-5) der Stufe C. Wird angenommen, dass die
erhobenen Routen einem zuvor festgelegten Netz mit Hauptverbindungen entsprechen, so ist diesem
FuBverkehrsnetz fir blinde Personen mit Langstock die Stufe E/F zuzuordnen.

Zusammenfassend kann nach der praktischen Anwendung und Kalibrierung des Verfahrens gesagt
werden, dass die Anwendbarkeit im realen Umfeld bestéatigt werden kann. Es konnten keine weiteren
als die bereits genannten, fehlenden Komponenten oder FuBverkehrsanlagen identifiziert werden. An-
gemerkt werden soll an dieser Stelle, dass die Bewertungen auf einer dlteren Version der Formblatter
basieren, die vor der Anpassung aufgrund der Begehung mit einem stellvertretenden Mitglied der
Schwerbehindertenvertretung erfolgten. Im Vergleich zu den aktuellen Formblattern kdnnen Bewer-
tungen einzelner FuBverkehrsanlagen abweichen. Eine erneute Erhebung mit den finalen Formblattern
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(siehe Kapitel 6.8.1) ist nicht erfolgt, da die Erhebung der Kalibrierung und Validierung diente, was
hiermit erfolgreich stattgefunden hat.

7.2  Prototypische FuBverkehrsanlagen und Routen

Um neben der praktischen Erhebung auch die Expertise von Fachleuten einzuholen, wurden prototy-
pische FuBBverkehrsanlagen und Routen, fir die zwei Bedrfnisgruppen , blinde Person mit Langstock”

Ill

sowie ,,Person mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl” entwickelt. Hierfir wurden beispielhaft
verschieden gestaltete Komponenten einer FuBverkehrsanlage zusammengestellt. Je nach Gestaltung
wurde der FulRverkehrsanlage eine Qualitatsstufe zwischen A und D zugeordnet. Darauf aufbauend
wurden jeweils zehn Routen zusammengestellt, die gleich lang sind, jedoch mit qualitativ unterschied-
lichen FulBverkehrsanlagen ausgefiihrt sind. Diese Routen wurden anhand des oben aufgefiihrten Ver-
fahrens bewertet und einer Qualitatsstufe zugeordnet. Befragt wurde dann, ob die Qualitat der Route,
resultierend aus den qualitativ unterschiedlich zusammengestellten FuRverkehrsanlagen, nachvoll-

ziehbar ist.

Ziel war eine Validierung des Verfahrens, indem eine Zustimmung zur grundsatzlichen Nachvollzieh-
barkeit der Qualitatsstufen von FuBverkehrsanlagen und Routen eingeholt wird. Hierzu wurden 19
Fachleute aus dem FGSV Arbeitskreis Barrierefreie Verkehrsanlagen per E-Mail kontaktiert und eine
Prasentation zugesendet. Die Schwierigkeit bestand jedoch darin, dass die Verfahrensschritte sowie
die exakten Berechnungen und Tabellen der Formblatter aufgrund der Komplexitat nicht vorgestellt
werden konnten. Allein anhand beispielhafter FuRverkehrsanlagen mit verschiedenen Qualitatsstufen
und der unterschiedlich zusammengestellten Routen sollte die Nachvollziehbarkeit der Bewertung ei-
ner Route bestatigt werden. Die Riickmeldungen konnten grundsatzlich einige Hinweise und Anpas-
sungen an das Verfahren erwirken. Jedoch war eine wichtige Aussage, dass keine detaillierten Angaben
aufgrund der Abstraktheit gemacht werden kdnnen. Dennoch war die Befragung zielfiihrend, denn
einige relevante Anpassungen, wie einzelne Erschwerniszuschlage, Grenzsetzungen der Qualitatsstu-
fen fur FuRverkehrsanlagen sowie die Festlegung einer Obergrenze fiir die Stufe D von FulRverkehrs-
anlagen, konnten durchgefiihrt werden.

Die zugesendeten Tabellen fir die prototypischen FuBverkehrsanlagen sowie die Qualitatsstufen , Ful3-
verkehrsanlage” je nach Erschwernisfaktor ,FuBverkehrsanlage” (siehe Anhang 9.1.1 und Anhang
9.2.1), die prototypischen Routen, Qualitatsstufen ,Route” je nach Erschwernisfaktor ,Route” sowie
die zugrundeliegenden Berechnungen (siehe Anhang 9.1.2 und Anhang 9.2.2) sind im Anhang aufge-
fuhrt. Die Tabellen der prototypischen FuBverkehrsanlagen stellen die Kombination und dazugehori-
gen Qualitatsstufen von FulRverkehrsanlagen dar, wie sie den Fachleuten zugesendet wurden.

Aufgrund der Riickmeldungen wurde der Erschwernisfaktor , FuRverkehrsanlage”, bis zu welcher die
Qualitatsstufe A zugeordnet wird, von 0,66 auf 0,25 herabgesetzt. Dies ist damit zu begriinden, dass
nicht normentsprechende Komponenten nicht eine sehr gute Qualitat erhalten sollen. Aus dieser An-
forderung heraus ergab sich zudem die Anpassung der Langsneigung bei Rampen mit 6 % und einer
Lange von maximal 6 m fur Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl. Hierbei wurde
der Erschwerniszuschlag leicht verringert, um die Kombination dieser Komponente mit einer nutzba-
ren Breite von 120 cm gerecht zu werden. Diese Kombination entspricht der Norm und kann so die
Qualitatsstufe A erreichen. Abschliellend wurde eine Obergrenze von 2,23 fiir die Stufe D von FuBver-
kehrsanlagen festgelegt. Es wird davon ausgegangen, dass bei einer Kombination von einer gewissen
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Anzahl von Komponenten, die Erschwernisse so stark zunehmen, dass diese dazu fiihrt, dass die Ful3-
verkehrsanlage nicht mehr selbststandig genutzt werden kann.

Die Qualitatsstufen, die den Erschwernisfaktoren nach der Anpassung entsprechen, sind jeweils unter-
halb der jeweiligen Tabellen fiir die FuBBverkehrsanlagen zu finden (siehe Anhang 9.1.1 und Anhang
9.2.1). Zusatzlich wurden Tabellen erstellt, die mogliche Kombinationen von Komponenten enthalten,
die nach der Anpassung den Stufen A bis D entsprechen (siehe Anhang 9.1.3 und Anhang 9.2.3).

Anhand der Qualitatsstufen nach den vorgenommenen Anpassungen sowie anhand der dargestellten
neuen Kombinationsmaoglichkeiten von Komponenten wird deutlich, dass nach der Riickmeldung der
Fachleute bereits geringere Erschwernisfaktoren zu schlechteren Qualitatsstufen fihren. Es wird an-
genommen, dass dies die Erschwernisse in der Realitdt besser wiederspiegeln.
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8 Handlungsempfehlungen

Die nachfolgenden Handlungsempfehlungen sind als Leitfaden fiir eine strukturierte Erhebung und In-
terpretation der Daten zu verstehen. Zusatzlich werden (iber die zwei naher betrachteten Bedtrfnis-
gruppen ,,blinde Person mit Langstock” sowie ,,Person mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl”
hinaus Hinweise fiir die weiteren, im Rahmen dieser Arbeit bericksichtigten Bedirfnisgruppen (siehe

Kapitel 2.1.2 und 3.5.2) und deren Anforderungen gegeben.
8.1 Empfehlungen zur Erhebung

Bei einer Erhebung der Barrierefreiheit von FuBverkehrsnetzen sind verschiedene Schritte durchzufiih-
ren. Hierzu zahlen zunachst vorbereitende MalRnahmen wie die Bestimmung eines zu untersuchenden
Planungsraums sowie eine erste Begehung vor Ort mit Fotodokumentation und anschlieBender Eintei-
lung des ausgewahlten Netzes in die einzelnen Fuverkehrsanlagen. Nach dieser Festlegung findet die
Erfassung der einzelnen Komponenten der FuBverkehrsanlagen mittels Formblattern statt. Einige Ge-
staltungen kénnen anhand der zuvor angefertigten und verorteten Fotos sowie weiteren Datengrund-
lagen vorausgefillt werden. Abgeschlossen wird die Erhebung mit der Auswertung anhand des Bewer-
tungsverfahrens und der Priorisierung der UmgestaltungsmaBnahmen. Eine detaillierte Beschreibung
der einzelnen Schritte wird im Folgenden vorgestellt. In allen Schritten sind die Offentlichkeit bzw.
betroffene Personen zu beteiligen.

8.1.1 Vorbereitung
Planungsraum und Verbindungsklassen

Wie bereits in Kapitel zum FuBverkehrsnetz (siehe Kapitel 3.4) beschrieben, eignet sich fiir eine Unter-
suchung die Ebene eines Quartiers oder ggf. eines gut abgrenzbaren Stadtteils [FGSV 2002: 9]. Fir die
Festlegung konkreter Planungsraume ist es sinnhaft zunachst Bereiche zu betrachten, die aufgrund fir
den FuRBverkehr relevanter Quell- und Zielpunkte ein allgemein hohes FuRverkehrsaufkommen aufwei-
sen [Sweco GmbH et al. 2018: 35] (siehe Kapitel 3.4). Dies kénnen Innenstddte mit Einrichtungen der
Daseinsvorsorge wie Einkaufsmoglichkeiten, Amter, Arzte sowie FuRgingerzonen, Haltestellen und
Bahnhofe sein [ILS 2001: 15, 18]. Darauf aufbauend sind die umliegenden Gebiete, inkl. Uberschnei-
dungsbereiche, zu bewerten, wozu beispielsweise reine Wohngebiete zahlen. Bei Barrieren durch
Bahnlinien, mehrstreifigen Hauptverkehrsstraen oder Fliisse sollte deren Uberwindung Beriicksichti-
gung finden, indem sie in den Planungsraum integriert werden [FGSV 2002: 9]. Ebenfalls sollte es Uber-
schneidungsbereiche zu anschlieBenden Planungsraumen geben, um die Verbindung untereinander
bewerten zu kénnen.

Im Rahmen der Festlegung der Reihenfolge der zu erhebenden Bereiche ist ebenfalls die GroRRe des
jeweiligen Planungsraums zu definieren. Die bereits beschriebene Tagesstrecke bzw. mittlere Entfer-
nung von FuBwegen entspricht 1,1 bzw. 1,6 km [Nobis 2019: 63]. Abgeleitet aus einem Umwegfaktor
von 1,35 entspricht dies einem Durchmesser (Luftlinie) von bis zu 1,2 km. Der Umwegfaktor 1,35 wurde
gewahlt, da ein Faktor > 1,3 der schlechtesten Qualitatsstufe und somit relativ grofen Umwegen ent-
spricht und damit einen moglichst groRen Planungsraum einschliel3t. Routen, die fiir den festgelegten
Planungsraum von Relevanz sind, jedoch nicht im Planungsraum liegen, sollten als zuséatzliche Routen
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ebenfalls aufgenommen werden. Dies kdnnen beispielsweise langere Routen sein, die fiir eine barrie-
refreie Erreichbarkeit errichtet wurden.

Um den Aufwand zu reduzieren, empfiehlt es sich, zunachst die Hauptverbindungen mit den dazuge-
horigen Hauptrouten zwischen den Quell- und Zielpunkten zu erheben und anschlieBend relevante
Nebenrouten zu ergdnzen. Abschlieend konnen weitere Nebenverbindungen untersucht werden.

Wichtig fiir eine mogliche Erhebung zu erwahnen ist, dass der FuRverkehr im Gegensatz zum Kfz- und
meist auch Radverehr keine (geh)richtungsbezogene Infrastruktur (,Richtungsfahrstreifen”) besitzt.
ZufuBgehende kénnen auf den fir sie vorgesehenen Flachen in jede Richtung gehen [Meeder 2019:
123]. Aus diesem Grund ist je Route bzw. FulBverkehrsanlage sowohl die Hin- als auch die Riickrichtung
zu betrachten.

Erstbegehung und Fotodokumentation

Nachdem der Planungsraum und die Verbindungsklassen festgelegt wurden, findet eine Erstbegehung
vor Ort statt. Hierbei werden die Grenzen des Planungsraums sowie die festgelegten Routen validiert
und ggf. angepasst. Zusatzlich wird eine Dokumentation der Routen bzw. FuRverkehrsanlagen mittels
Fotos und Videos, die, wenn moglich, georeferenziert sind, durchgefihrt.

AnschlieBend werden die Routen in ihre einzelnen FuBverkehrsanlagen unterteilt, auf einer Karte ge-
kennzeichnet und nummeriert. Hierdurch ist eine eindeutige Zuordnung der Formblatter, welche im
Anschluss ausgefiillt werden, moglich. Vorlagen fir Formblatter fir die zwei Bedlirfnisgruppen ,,blinde
Personen mit Langstock” sowie ,Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl“ wurden im
Rahmen der vorliegenden Arbeit entworfen (siehe Kapitel 6.8.1 und Anhang 6)

8.1.2 Erhebung und Datengrundlagen

Zur Verringerung des Erhebungsaufwands empfiehlt sich ein zweiteiliger Ablauf. Einerseits kdnnen ei-
nige Komponenten der Formblatter anhand der zuvor durchgefiihrten Dokumentation als auch Luft-
bildern (digital), vorausgefiillt werden. Je nach Kommune stehen ggf. bereits zusatzlich Datengrundla-
gen durch Geoinformationssystemen und weitere Datenbanken von anderen Erhebungen zur Verfi-
gung. Dies ist vorab zu priifen und ggf. zu nutzen.
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Komponenten fiir blinde Personen mit Lang-
stock

Datengrundlage

Gehbereich

Gesamtlange des Gehbereichs

Luftbilder z.B. Google Earth

Radverkehrsinfrastruktur(Art, Trennung)

Foto-/Videodokumentation

Bodenbelag (Material, Zustand)

Foto-/Videodokumentation

Vorhandensein von Leitlinien (teilweise)

Foto-/Videodokumentation

Auffinden Haltestelle (Vorhandensein von Auf-
findestreifen)

Foto-/Videodokumentation

Uberquerungsstelle

(teilweise) Kopfzeile Formblatt Uberquerungs-
stelle (Start, Lage der Uberquerungsstelle, Ver-
bindungsfunktion, Art Uberquerungsstelle, zu
Uberquerender Verkehrstrager)

Foto-/Videodokumentation

(teilweise) Auffinden (Vorhandensein von Auf-
findestreifen/Aufmerksamkeitsstreifen)

Foto-/Videodokumentation

(teilweise) Erkennen der Grenze zwischen Geh-
weg/Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen und
Fahrbahn bzw. zum Gleis (Vorhandensein von
Richtungsfeld, am Bord endende Leitlinie)

Foto-/Videodokumentation

(teilweise) Erkennen der Freigabe (Uberqueren
Fahrbahn/Gleis moglich: Art der Uberquerungs-
stelle, zu Gberquerender Verkehrstrager)

Foto-/Videodokumentation

(teilweise) Erkennen der Gehrichtung (ge-
rade/schriage Uberquerung, am Bord endende
Leitlinie, ertastbare Struktur am Rand des Uber-
querungsbereichs, Richtungspfeil, Richtungs-
feld)

Foto-/Videodokumentation

Bodenbelag (Fahrbahn/Gleis, Mittel-/Drei-
ecksinsel/Mittelstreifen: Material, Zustand)

Foto-/Videodokumentation

Rampe

Bodenbelag (Material, Zustand)

Foto-/Videodokumentation

Handlauf (Vorhandensein, Unterbrechung)

Foto-/Videodokumentation

Treppe

(teilweise) Aufmerksamkeitsfeld (Vorhanden-
sein)

Foto-/Videodokumentation

(teilweise) Stufengestaltung (Setzstufen, her-
vorragende Trittstufen, sich verandernde Hohe,
gebogene Stufen)

Foto-/Videodokumentation

Bodenbelag der Stufen (Material, Zustand)

Foto-/Videodokumentation

(teilweise) Handlauf (Vorhandensein, Unterbre-
chung)

Foto-/Videodokumentation

Tabelle 8-1

Komponenten fiir blinde Personen mit Langstock basierend auf Datengrundlagen
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Komponenten fiir Personen mit hand-/muskel- | Datengrundlage
betriebenem Rollstuhl

Gehbereich

(teilweise) nutzbare Breite (Gesamtlange, Si- Luftbilder z.B. Google Earth
cherheitsraume) Foto-/Videodokumentation
Bodenbelag (Material, Zustand) Foto-/Videodokumentation

Uberquerungsstelle

Kopfzeile Formblatt Uberquerungsstelle (Start, Foto-/Videodokumentation
Art Uberquerungsstelle, zu tiberquerender Ver-

kehrstrager)

Bodenbelag (Fahrbahn/Gleis, Mittel-/Drei- Foto-/Videodokumentation

ecksinsel/Mittelstreifen: Material, Zustand)

Rampe

Bodenbelag (Material, Zustand) | Foto-/Videodokumentation

Stufe

(teilweise) Stufe (Vorhandensein) | Foto-/Videodokumentation

Aufzug

Manuelle Tiir (Vorhandensein) Foto-/Videodokumentation

Spiegel, beidseitige Tliren (Vorhandensein) Foto-/Videodokumentation
Tabelle 8-2 Komponenten fiir Personen mit hand-/muskelbetriebenem Rollstuhl basierend auf Da-

tengrundlagen

Beim zweiten Teil der Erhebung handelt es sich um eine zweite Begehung vor Ort. Hierbei sind Kom-
ponenten aufzunehmen, deren Male erfasst werden missen oder wofilr Ortskenntnisse notwendig
sind. Es empfiehlt sich Neigungs- und Entfernungsmesser sowie MaBband bzw. Zollstock mitzufiihren.
Hilfreich ist ebenfalls, wenn die fehlenden Komponenten der Formblatter mittels eines Online-Befra-
gungstools digitalisiert werden, sodass die Erhebung mit einem Tablet oder Smartphone durchgefiihrt
werden kann und keine analogen Blatter mitgeflihrt werden missen. Eine Schulung der erhebenden
Personen zur Nutzung der Formblatter sollte vorab vorbereitet und durchgefiihrt werden.
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Komponenten fiir blinde Personen mit Lang-
stock

Erhebung vor Ort

Gehbereich

Vorhandensein von Leitlinien (teilweise)

Bestimmung des Umfelds

Wahrnehmbarkeit und Abstand von Hindernis-
sen

Hohe/Abstand

Auffinden von Haltestellen (teilweise)

Tiefe Auffindestreifen

Uberquerungsstelle

Kopfzeile Formblatt Uberquerungsstelle (teil-
weise)

Akustischer Signalgeber, Aufiihrung der Bord-
héhe

Auffinden (teilweise)

Tiefe Auffindestreifen/Aufmerksamkeitsstreifen
Bestimmung des Umfelds
Akustische Signale

Erkennen der Grenze zwischen Gehweg/Mittel-
/Dreiecksinsel/Mittelstreifen und Fahrbahn bzw.
zum Gleis (teilweise)

Bordsteinhdhe
Tiefe Richtungsfeld

Erkennen der Freigabe (Uberqueren Fahr-
bahn/Gleis moglich) (teilweise)

Taktiler und akustischer Signalgeber

Erkennen der Gehrichtung (teilweise)

Tiefe Richtungsfeld
akustischer Signalgeber

Umlaufschranke, Rahmensperre Hohe
Rampe

Radabweiser Hoéhe
abwartsfiihrende Treppe in Verlangerung der | Abstand
Rampe

Treppe

Aufmerksamkeitsfeld (teilweise)

Tiefe Aufmerksamkeitsfeld

Stufengestaltung (teilweise)

Ungleiche Trittstufentiefe
niedrige aber tiefe Stufen

Handlauf (teilweise)

Lange Handlaufenden

Tabelle 8-3

Komponenten fiir blinde Personen mit Langstock basierend auf Erhebungen vor Ort
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Komponenten fiir Personen mit hand-/muskel-
betriebenem Rollstuhl

Erhebung vor Ort

Gehbereich

Nutzbare Breite (teilweise)

Gesamtbreite
Breite von und zwischen Hindernissen

Neigung

Langsneigung
Querneigung

Umlaufschranke, Rahmensperre

Breite Ein-/Ausgang
Grofe Flache

Uberquerungsstelle

Umlaufschranke, Rahmensperre

Breite Ein-/Ausgang
GrolRe Flache

Freigabe der Uberquerungsstelle (Uberqueren
Fahrbahn/Gleis moglich)

Notwendigkeit der Freigabe/Griinanforderung
Hohe LSA-Anforderungstaster

Ubergang zwischen Gehweg/Mittel-/Dreiecksin-
sel/Mittelstreifen und Fahrbahn bzw. Gleis

Bordsteinhohe

Mittel-/Dreiecksinsel, Mittelstreifen

Tiefe

Rampe

Flache vor/nach Rampe

GroRe Flache

Nutzbare Breite

Gesamtbreite

Radabweiser

Hoéhe

Neigung

Langsneigung
Querneigung

Zwischenpodest

Tiefe
Langsneigung
Querneigung

abwartsfiihrende Treppe in Verlangerung der | Abstand
Rampe

Stufe

Stufe (teilweise) Hohe

Aufzug

Fldche vor/nach Aufzug GroRe Flache
Anforderungstaster aul’en und innen Hohen
Aufzugstir Breite
Fahrkorb Grofe Flache
abwartsfiihrende Treppen Abstand

Tabelle 8-4 Komponenten fiir Personen mit hand-/muskelbetriebenem Rollstuhl basierend auf Er-

hebungen vor Ort

Neben dem vorgestellten Vorgehen sind noch weitere Erhebungsmethoden denkbar, die ggf. einen
geringeren Erhebungsaufwand verursachen, jedoch keine vollstandige Datengrundlage erzeugen, wes-
wegen sie fiir eine belastbare Qualitatsbewertung nicht herangezogen werden. Die in Kapitel 6 be-
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schrieben Komponenten werden als Mindestvoraussetzung fiir eine belastbare Datengrundlage ange-
sehen. Weiterhin wird erwartet, dass in Zukunft mehr digitale Moglichkeiten zur Datenbeschaffung zur
Verfligung stehen, weshalb sich der Erhebungsaufwand kiinftig reduziert. Beispielhaft kbnnen erste
Ansatze aus dhnlichen Bereichen genannt werden wie das Forschungsprojekt OPENERnext, das an der
Bereitstellung von Daten zur Barrierefreiheit von Haltestellen arbeitet [TU Chemnitz 2023] oder das
Forschungsprojekt indoorRobot, welches sich mit der automatisieren Erfassung von Lageplanen in Ge-
bduden sowie der Aufbereitung von Daten zur Barrierefreiheit und der BIM-Integration (Building In-
formation Modeling) zur barrierefreien Navigation befasst hat [BMDV 2023].

8.1.3 Auswertung und Priorisierung der MaRnahmen

Die Auswertung erfolgt mittels der Formblatter, die als Vorlage zur Verfligung gestellt werden (siehe
Kapitel 6, Anhang 6 und 7 sowie Download-Link https://bauing.rptu.de/ags/imove/publikatio-
nen/gruene-reihe). Daruber hinaus ist eine Visualisierung mittels Grafikprogrammen oder Geoinfor-
mationssystemen moglich.

Wahrend bei der Erhebung der Bottom-up-Ansatz verfolgt wird, sollte die Herangehensweise bei der
Priorisierung der barrierefreien Umgestaltung der Top-down-Ansatz sein. Dies bedeutet, dass abgelei-
tet aus der Netzbewertung zunachst die Verbindungen mit schlechtester Qualitdt betrachtet werden
sollten. Innerhalb dieser Verbindungen sollte mindestens eine Route mit angemessener Qualitit je
Bedirfnisgruppe zur Verfligung gestellt werden. Welche Qualitat als ausreichend angesehen wird, ist
von der Verbindungsfunktion abhangig sowie mittels Beteiligung der betroffenen Personen vorab fest-
zulegen. Aufbauend auf dieser Festlegung sind zunachst die Routen zu verbessern, die zur Bewertung
der Verbindung gefiihrt haben, d.h. mit der qualitativ besten Route einer Verbindung, da dies mit po-
tentiell geringeren wirtschaftlichen Kosten verbunden ist. Innerhalb dieser Route sind dann die quali-
tativ schlechtesten FuRverkehrsanlagen bevorzugt umzubauen, welche bei der Bewertung von Routen
mit angegeben werden. Dies ist je nach Bedirfnisgruppe zu unterscheiden. Dabei empfiehlt sich, zu-
nachst die Routen bzw. Fulverkehrsanlagen umzubauen, fiir mehrere Bedirfnisgruppen eine
schlechte Qualitat aufweisen. So ist es neben der Verbesserung fiir die Bedlirfnisgruppen selbst, mog-
lich, Ressourcen (Personal, Finanzen) bei den verantwortlichen Kommunen zu sparen, wenn nicht an
unterschiedlichen Stellen mit einer barrierefreien Umgestaltung begonnen wird. In diesem Zusam-
menhang ist die Empfehlung der H BVA zu berlicksichtigen, keine optimalen, aber kleinrdumigen Insel-
I6sungen zu schaffen, sondern die meist knappen finanziellen Ressourcen fir die Herstellung durchge-
hend barrierefreier Routen bzw. Netze mit einer Mindestqualitdt einzusetzen [FGSV 2011: 26].
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Verbindung 1, QSB B Verbindung 2, QSB C Verbindung 3, QSB D

'd N\
Route + Umweg 3, Route + Umweg 2, Route + Umweg 1,
QSB D QsB C QSB B
| J
| |
'd N\
FuBverkehrsanlage FuBverkehrsanlage FuBverkehrsanlage
1,QSBB 2,QSBC 3,QSBD
| J

Abbildung 8-1 Prinzipieller Ablauf fiir eine Priorisierung von MafSnahmen zum Abbau von Barrie-
ren [Eigene Darstellung]

Wichtig zu erwahnen ist an dieser Stelle, dass beim Bewertungsverfahren einzelne Komponenten to-
leriert wurden, die bei Um- oder Neubauten beachtet werden sollten, auch wenn sie bei einer Neube-
wertung keine Bericksichtigung finden. Hierunter fallt u.a. die richtige Auswahl und Ausrichtung der
Bodenindikatoren sowie das Vorhandensein des Zwei-Sinne-Prinzips beispielsweise an Fugangerfur-
ten mit LSA. Dies bedeutet, dass mindestens zwei Sinne wie akustische, taktile und visuelle Signale
vorhanden sein miissen. Des Weiteren ist die Art der Uberquerungsstelle, inkl. Uberquerungshilfen
und fehlenden Verbindungen (werden indirekt durch den Umwegfaktor beriicksichtigt) miteinzubezie-
hen. In Bezug auf die Wahl der Uberquerungsstelle kann eine Orientierung am Kapitel 3.3.2 der EFA
»Einsatzbereiche von Querungsanlagen” erfolgen [FGSV 2002: 19-21]. In Bezug auf fehlende Verbin-
dungen empfiehlt sich u.a. die Priifung der Schaffung neuer Verbindungen durch Ausbau von Trampel-
pfaden [Vallée et al. 2021: 357], Bau von Uber-/Unterfiihrungen, Offnung von Arkaden, Passagen,
Sackgassen oder Wohnblocks [FGSV 2002: 9—-10]. Sollte aufgrund bewegter Topographie oder beeng-
ten Verkehrsraumen wegen enger Bebauung keine gute Qualitatsstufe erreichbar sein, so sind mit den
betroffenen Personen die Akzeptanz schlechterer Qualitatsstufen zu diskutieren sowie Alternativen
abzuwégen. Alternativen kdnnen die Nutzung eines geeignetes OV-Angebots [FGSV 2011: 25] oder die
Reduktion oder Verringerung von Park- und Fahrstreifen, die Einrichtung einer EinbahnstralRe [Vallée
etal. 2021: 365] sowie das Entfernen von Gehwegparken oder zu breiten Geschéaftsauslagen sein [Plate
et al. 2000: 5-12]. Aus den genannten Griinden ist die Barrierefreiheit immer friihzeitig und von Anfang
an mitzudenken und bestmoglich zu berlicksichtigen [DIN EN 17210: 59]. Hierfiir ist es erforderlich,
verantwortliche Personen fiir das Thema zu sensibilisieren und die Notwendigkeit zu verdeutlichen.
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8.2 Empfehlungen zur Beriicksichtigung weiterer Bediirfnisgruppen

Das entwickelte Verfahren zur Bewertung von FuRBverkehrsnetzen kann auch fiir weitere Bedurfnis-
gruppen als fur diejenigen, fir die das Verfahren exemplarisch angewendet wurde, genutzt werden.
Die Bewertung von Fullverkehrsanlagen, Routen, Verbindungen und dem Netz sind dabei identisch.
Die Komponenten und Erschwerniszuschlage innerhalb der Formblatter sind entsprechend anzupas-
sen.

Fiir die Bedirfnisgruppen ,seheingeschrankte Personen ohne Langstock”, ,Personen mit einem
elektrisch angetriebenen Rollstuhl” sowie fir , geheingeschrankte Personen ohne Hilfsmittel”, ,geh-
eingeschrankte Personen mit einseitiger Gehhilfe” und ,,geheingeschrankte Personen mit Rollator” lie-
gen bereits Werte fiir die Erschwernisse bei der Nutzung von FulBverkehrsanlagen vor, welche durch
die Befragung erhoben wurden (siehe hierzu auch Kapitel 5.2). Im Folgenden wird fir die genannten
Gruppen aufgelistet, welche Komponenten relevant sind und wie diese an den Aufbau bestehender

Komponenten der zwei Beispiel-Bedirfnisgruppen angelehnt werden kénnen.

Relevante Komponenten fiir seheingeschrankte
Personen ohne Langstock

Vergleichbarkeit mit bestehenden Formblat-
tern

Formblatt ,Gehbereich”

e Radverkehrsinfrastruktur sowie visuelle
Wahrnehmbarkeit von Hindernissen und
Leitlinien

e Bodenbelag

e visuelle Kontraste zum Auffinden von Halte-
stellen

e angelehnt an die taktile Wahrnehmbarkeit
bei blinden Personen mit Langstock

e Aufbau wie bei Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl sowie blinden
Personen mit Langstock

e angelehnt an die taktile Wahrnehmbarkeit
bei blinden Personen mit Langstock

Formblatt ,Uberquerungsstelle”

o visuelle Wahrnehmbarkeit von Umlauf-
schranken oder Rahmensperren

e angelehnt an die taktile Wahrnehmbarkeit
bei blinden Personen mit Langstock

e visuelle, akustische Kontraste zum Auffinden
von Uberquerungsstellen

e angelehnt an die taktile Wahrnehmbarkeit
bei blinden Personen mit Langstock

e visuelle Erkennbarkeit der Grenze zwischen
Gehweg/Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstrei-
fen und Fahrbahn bzw. zum Gleis

e angelehnt an die taktile Wahrnehmbarkeit
bei blinden Personen mit Langstock

e visuelle, akustische Erkennbarkeit der Frei-
gabe (Uberqueren Fahrbahn/Gleis méglich)

e angelehnt an die taktile Wahrnehmbarkeit
bei blinden Personen mit Langstock

e Bodenbelag Fahrbahn bzw. Gleis sowie Mit-
tel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen

e Aufbau wie bei Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl sowie blinden
Personen mit Langstock

Formblatt ,Rampe”

e Bodenbelag

e Aufbau wie bei Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl sowie blinden
Personen mit Langstock
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e Handlauf

e Abstand abwartsfliihrende Treppen

e Aufbau wie bei blinden Personen mit Lang-
stock

e angelehnt an die taktile Wahrnehmbarkeit
bei blinden Personen mit Langstock

Formblatt ,Treppe”

e visuelle Markierung der Stufen

e Stufenausgestaltung, inkl. Material und Zu-
stand

e Handlauf

e neuzu erstellen

e Aufbau wie bei blinden Personen mit Lang-
stock

e Aufbau wie bei blinden Personen mit Lang-
stock

Formblatt ,Beleuchtung”

e Durchgangigkeit, Helligkeit und Blendwir-
kung der Beleuchtung

e neu zu erstellen

Tabelle 8-5

Relevante Komponenten fiir seheingeschrinkte Personen ohne Langstock

Relevante Komponenten fiir Personen mit ei-
nem elektrisch angetriebenen Rollstuhl

Vergleichbarkeit mit bestehenden Formblat-
tern

Formblatt ,Gehbereich”

e Aufbau wie bei Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl

Formblatt ,Uberquerungsstelle”

e Aufbau wie bei Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl

Formblatt ,Rampe”

e Aufbau wie bei Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl

Formblatt ,Aufzug”

e Aufbau wie bei Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl

Formblatt , Treppe/Stufe”

e Aufbau wie bei Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl

Tabelle 8-6

Relevante Komponenten fiir Personen mit einem elektrisch angetriebenen Rollstuhl

Relevante Komponenten fiir geheinge-

schrankte Personen

Vergleichbarkeit mit bestehenden Formblat-
tern

Formblatt ,Gehbereich”

e nutzbare Breiten flr Personen mit einseiti-
ger Gehhilfe oder Rollator

e Aufbau wie bei Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl

e Bodenbelag

e Aufbau wie bei Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl sowie blinden
Personen mit Langstock

e Lings-/Querneigung

e Aufbau wie bei Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl

e Umlaufschranken oder Rahmensperren fir
Personen mit einseitiger Gehhilfe oder Rolla-

tor

e Aufbau wie bei Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl
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Formblatt ,Uberquerungsstelle”

Umlaufschranken oder Rahmensperren fir
Personen mit einseitiger Gehhilfe oder Rolla-
tor

Aufbau wie bei Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl

Freigabe der Uberquerungsstelle (Uberque-
ren Fahrbahn/Gleis méglich) fir Personen
mit Rollator

Aufbau wie bei Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl

Ubergang zwischen Gehweg/Mittel-/Drei-
ecksinsel/Mittelstreifen und Fahrbahn bzw.
Gleis

Aufbau wie bei Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl

Bodenbelag

Aufbau wie bei Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl sowie blinden
Personen mit Langstock

Mittel-/Dreiecksinsel, Mittelstreifen fur Per-

sonen mit Rollator

Aufbau wie bei Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl

Formblatt ,Rampe”

Flache vor/nach Rampe fiir Personen mit
Rollator

Aufbau wie bei Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl

nutzbare Breite

Aufbau wie bei Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl

Bodenbelag

Aufbau wie bei Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl sowie blinden
Personen mit Langstock

Langs-/Querneigung

Aufbau wie bei Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl

Zwischenpodest fiir Personen mit Rollator

Aufbau wie bei Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl

Abstand abwartsfiihrende Treppen fir Per-
sonen mit Rollator

Aufbau wie bei Personen mit einem hand-
/muskelbetriebenen Rollstuhl

Handlauf fiir Personen ohne oder mit einsei-
tiger Gehbhilfe

Aufbau wie bei blinden Personen mit Lang-
stock

Formblatt ,Treppe” fiir Personen ohne oder mit einseitiger Gehhilfe

Stufenausgestaltung, inkl. Material und Zu-
stand

Aufbau wie bei blinden Personen mit Lang-
stock

Handlauf

Aufbau wie bei blinden Personen mit Lang-
stock

Anzahl Stufen

neu zu erstellen

Formblatt ,Aufzug” fiir Personen mit Rollator

Aufbau wie bei Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl

Tabelle 8-7

Relevante Komponenten fiir geheingeschréinkte Personen
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Zusammenfassend lasst sich sagen, dass das in Kapitel 6 beschriebene Bewertungsverfahren sowie die
erarbeiteten Grundlagen (u.a. Formblatter und Vorgehensweise) fiir die zwei Bedirfnisgruppen

Ill

,blinde Person mit Langstock” sowie ,Person mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl” eine ge-
eignete Grundlage auch fir weitere Bediirfnisgruppen bilden. Die zuvor vorgestellten Handlungsemp-
fehlungen dienen fiir verantwortliche Personen als Erhebungsleitfaden sowie zur anschlieBender Pri-

orisierung der Mallnahmen zum Abbau von Barrieren.
8.3 Empfehlungen zur friihzeitigen Beriicksichtigung
Bewertungsverfahren

Zur Bericksichtigung und zur Etablierung als anerkanntes Bewertungsverfahren wird empfohlen, das
Verfahren in Technische Regelwerke zu integrieren. Hierbei eignet sich beispielsweise die Erweiterung
des HBS, in dem bereits die Qualitdt des Verkehrsablaufs des FuBverkehrs Bestandteil ist (siehe Kapi-
tel 2.2.2.1). Dieses Verfahren konnte in Hinblick auf die Barrierefreiheit erweitert werden. Ankniip-
fungspunkte werden in der Erfassung der nutzbaren Breiten sowie der Steigungen gesehen, die hierbei
bereits erhoben und bewertet werden. Die Bedeutung dieser Erhebung ist jedoch bei der Barrierefrei-
heit nicht die Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses fiir den FuRverkehr, sondern die Hohe der Er-
schwernisse bei selbststdandiger Nutzbarkeit. Zudem werden die FulRverkehrsanlagen bisher nicht in
ihrer Detailscharfe betrachtet, wie das Verfahren der vorliegenden Forschungsarbeit dies erfasst.
Ebenso fehlt der Netzgedanke, welcher Teil eines weiteren Regelwerks, den RIN (siehe Kapitel 2.2.2.2),
ist. Aus diesem Grund bietet sich alternativ zur Erweiterung bestehender Verfahren, die Integration
des neuen Bewertungsverfahrens als einen zusatzlichen Teil des HBS bzw. der RIN oder die Veroffent-
lichung als eigenstdndiges Regelwerk an.

Barrierefreiheit in ihrer Gesamtheit

Die Planung und Umsetzung des FuBverkehrs und damit eines FuRverkehrsnetzes ist Aufgabe der Ge-
meinde. Sie kann den FuBverkehr mittels formeller und informeller Instrumente planen. Zu den for-
mellen Planungsinstrumenten zahlt der Flachennutzungsplan, in welchem indirekt Flachen flr den
FuRverkehr u.a. mit Hilfe von Griinflachen, die auch fiir FuBverkehrsrouten genutzt werden kénnen,
vorgesehen werden. Im Bebauungsplan hingegen ist es moglich konkrete Flachen fir den Fullverkehr
zu kennzeichnen. Formelle Instrumente sind rechtsverbindlich. Allerdings gibt es in der Regel nicht fir
alle Teile einer Gemeinde einen Bebauungsplan. Vor allem fiir dltere Quartiere liegt meist kein Bebau-
ungsplan vor. Hier bieten sich der Einsatz informeller Instrumente an.

Informelle Planungen, wie beispielsweise Fullverkehrsstrategien, sind nicht verbindlich aufzustellen.
Werden diese jedoch erstellt, dann sind sie fiir die Kommune selbst bindend. Allerdings hat die allge-
meine Offentlichkeit keinen rechtlichen Anspruch zur Umsetzung. Strategien und Konzepte sind zur
Festsetzung der zukiinftigen Entwicklung sehr relevant. Die enthaltenen Mallnahmen kénnen priori-
siert werden, sodass die Planungen schrittweise umgesetzt werden [FUSS e.V. 2021: 9].

Zudem ist es notwendig, neben der erstmaligen Herstellung der Barrierefreiheit auch den ,funktiona-
len Erhalt, Betrieb [und] Unterhalt [sowie die] Instandhaltung und Erneuerung” [Wulfhorst 2021: 361]
zu beriicksichtigen. Hierzu zdahlen neben Reparaturen beispielsweise auch die Raumung von Schnee
und Laub zum Erhalt der Nutzbarkeit sowie die Riicksicht notwendige Breiten oder Leitlinien nicht
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durch Mobiliar einzuengen bzw. zu verdecken. Laut Interview mit den Fachleuten eignen sich hierfir
regelmaRige Erhebungen des Zustands und die Berlicksichtigung der finanziellen Bedarfe in einer dafir
vorgesehenen Position im Haushalt der Kommune. Als personelle Unterstiitzung der Kommune zur
Beratung und Identifikation von Handlungsbedarfen kdnnen Arbeitsgemeinschaften gegriindet wer-
den. Diese kdnnen sowohl aus kommunalen, aber auch aus Vertretungen von Behindertenverbanden
sowie Betroffen bestehen und einen regelmaligen Austausch verstetigen. Zudem sollte es ermoglicht
werden, dass auch die Einwohnenden selbst, Mangel melden kénnen.
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9 Fazit

9.1 Zusammenfassung der Ergebnisse und wesentliche Erkenntnisse

Zur Forderung der Nahmobilitdt, insbesondere der Basismobilitat ,Zufulgehen”, ist die Mdglichkeit
zur Teilhabe im 6ffentlichen Verkehrsraum fiir alle Menschen und im Besonderen fiir mobilitatseinge-
schrankte Personen unerlasslich. Auch im Sinne des Klimaschutzes ist dies als wichtiges Ziel anzusehen.
Nur mit Hilfe einer barrierefrei gestalteten Umwelt kann die Teilhabe aller erreicht werden. In diesem
Zusammenhang ist es notwendig, ein durchgehend barrierefreies FuBverkehrsnetz herzustellen, in-
dem die notwendigen FuBverkehrsanlagen, wie Gehbereiche, Uberquerungsstellen, Treppen, Rampen
und Aufzlige, entsprechend gestaltet werden. Ein nachvollziehbares und praxisorientiertes Verfahren
zur Bewertung der Barrierefreiheit von Fulverkehrsnetzen existiert allerdings bislang nicht. An diesem
Punkt setzt die vorliegende Forschungsarbeit an. Durch die Entwicklung eines Verfahrens zur Bewer-
tung der Barrierefreiheit von bestehenden Fulverkehrsnetzen anhand von Qualitdtsstufen wird ein
praktisches Anwendungstool fiir verantwortliche Personen u.a. aus Planung, Politik und Verwaltung
geschaffen. Dieses kann als Grundlage fir die zukiinftige barrierefreie Gestaltung des Bestands dienen,
um ein durchgehend barrierefreies FuBverkehrsnetz fiir verschiedene Bediirfnisgruppen im Alltagsver-
kehr anzubieten.

Die vorliegende Forschungsarbeit stellt eine Grundlagenforschung dar und hat durch seine Ergebnisse
wesentliche Erkenntnisse fiir die Bewertung der Barrierefreiheit von FuRverkehrsnetzen geschaffen.
Diese werden im Folgenden zusammengefasst dargestellt.

Ein- und Abgrenzung der Thematik

Die Arbeit konzentriert sich auf bestehende FuBverkehrsanlagen im offentlichen Verkehrsraum, die
Teil eines innerortlichen FuBverkehrsnetzes sind und im Alltagsverkehr genutzt werden. Die betrach-
teten Bedirfnisgruppen wurden dabei auf motorisch und visuell eingeschrankte Personen, die keine
multiplen Behinderungen haben, eingegrenzt. Weitere Bedlirfnisgruppen, wie auditiv oder kognitiv
eingeschrankte Personen, wurden in der vorliegenden Arbeit nicht betrachtet, da sie beim Bewegen
im 6ffentlichen Verkehrsraum entweder wenig eingeschrankt sind oder aufgrund ihrer Vielfalt an Ein-
schrankungen und personlichen Spezifika im Rahmen dieser Arbeit nicht im Kontext einer Gruppe be-
trachtet werden konnten. Die Ergebnisse richten sich im Wesentlichen an verantwortliche Personen,
u.a. aus der Planung, Politik oder Verwaltung und wurden nicht fir die Anwendung durch Bedirfnis-
gruppen konzipiert.

Bei der Analyse des aktuellen Stands der Technik und Wissenschaft sowie bei der Abgrenzung des The-
mas der vorliegenden Arbeit hatte sich herausgestellt, dass bereits erste Grundlagen vorhanden sind,
die teilweise in die vorliegende Arbeit integriert wurden. Somit kann die erste Forschungsfrage, ob
bereits Verfahren in Theorie und Praxis vorhanden sind, um die Barrierefreiheit zu bewerten, positiv
beantwortet werden. Allerdings befasst sich keine der betrachteten Arbeiten mit einem Verfahren zur
Bewertung der Barrierefreiheit von Fullverkehrsnetzen. So kann zwischen Arbeiten differenziert wer-
den, die sich zwar mit dem Thema Barrierefreiheit beschaftigten, jedoch keinen Schwerpunkt auf den
offentlichen Verkehrsraum setzen. In diesen werden Gebaude sowie diesen zugeordnete AuRenanla-
gen betrachtet. Des Weiteren sind bereits erste Forschungen vorhanden, die sich konkret mit Quali-
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tatsstufen befassen. Diese legen den Schwerpunkt allerdings auf den FuBverkehr allgemein, ohne kon-
kreten Bezug zur Barrierefreiheit. Als dritten Bereich kdnnen weitere Arbeiten aus der Forschung ge-
nannt werden, die sich einerseits mit der Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum und andererseits mit
Qualitatsstufen beschaftigen, allerdings nicht fiir den Alltagsverkehr, sondern im Rahmen von Touris-
mus- oder Freizeitverkehren.

Grundlagen zum FuBBverkehr und der Barrierefreiheit

Anhand der geschichtlichen Entwicklung konnte das heutige Verstandnis sowie die Begriindung zur
Notwendigkeit der Entwicklung eines Bewertungsverfahrens zur Barrierefreiheit verdeutlicht werden.
Bis zur Mitte des 19. Jahrhundert ist der 6ffentliche Raum gepragt durch den FuBverkehr. AnschlieRend
wurden das ZufuRgehen und damit auch die Barrierefreiheit lange Zeit vernachlassigt und auf schmale
Gehwege am Rande von Stralen gedrangt. Dies ist insbesondere auf das Leitbild einer autogerechten
Stadt aus den 1950er Jahren zurlickzufiihren. Seit dem 21. Jahrhundert riickt der FuRverkehr und im
Speziellen die Barrierefreiheit wieder in den Fokus: Insbesondere durch das Inkrafttreten des BGG im
Jahr 2002 sowie der UN-Behindertenrechtskonvention (2009) gewinnt das Thema Barrierefreiheit im-
mer mehr an Bedeutung. Allerdings werden in den Rechtsnormen keine konkreten Angaben zur barri-
erefreien Gestaltung und Umsetzung gegeben. Diese sind zwar in Technischen Regelwerken, wie DIN-
Normen und FGSV-Regelwerken aufgefiihrt, jedoch per se nicht rechtsverbindlich anzuwenden.

AnschlieBend wurde der Aufbau eines FulRverkehrsnetzes als Grundlage fiir die Entwicklung eines Be-
wertungsverfahrens erldutert. Ein Netz besteht aus verschiedenen Verbindungen zwischen wichtigen
Quell- und Zielpunkten. Eine Verbindung kann aus verschiedenen Routen bestehen, die sich beispiels-
weise in ihrer Topographie oder Lange unterscheiden, jedoch jeweils denselben Quell- und Zielpunkt
aufweisen. Eine Route wiederum besteht aus verschiedenen aufeinanderfolgenden FulRverkehrsanla-
gen, wie Gehbereichen, Uberquerungsstellen, Treppen, Rampen und Aufziigen. Eine FuRverkehrsan-
lage setzt sich aus verschiedenen Komponenten zusammen, wie Breiten, Langs- und Querneigung oder
Stufenausbildung sowie taktilen und visuellen Informationen.

Als weitere Grundlagen wurden die verschiedenen Bedirfnisgruppen mit ihren Anforderungen und
moglichen Barrieren im offentlichen Verkehrsraum vorgestellt. Hierbei wurden nicht nur motorisch
und visuell eingeschrankte Personen unterschieden, sondern auch die genutzten Hilfsmittel. So gibt es
u.a. geheingeschrankte Personen mit und ohne Hilfsmittel, wie Gehhilfen und Rollatoren, Personen in
hand-/muskelbetriebenen Rollstiihlen oder Elektrorollstiihlen als auch seheingeschriankte Personen
mit und ohne Hilfsmittel, wie Langstock oder Blindenfliihrhund. Je nach Einschrankung sind beispiels-
weise stufenlose oder taktil und visuell gekennzeichnete Gehbereiche notwendig.

Einflussfaktoren zur Bewertung der Barrierefreiheit

Zur ldentifikation von wesentlichen Einflussfaktoren wurden Faktoren aus der FulRverkehrsforschung
herangezogen und die Anwendbarkeit auf die Barrierefreiheit geprift. Daraus ergab sich einerseits der
Einflussfaktor auf der Makroebene , Konnektivitat”, welcher sich mit dem Thema ,,Umweg“ beschaf-
tigt. Andererseits ergeben sich die Einflussfaktoren auf der Mikroebene ,,FuRverkehrsanlagen®. Hier-
unter sind Gehbereiche, Uberquerungsstellen, Treppen, Rampen und Aufziige zu verstehen, die alltig-
lich im offentlichen Verkehrsraum genutzt werden. Fullverkehrsanlagen bestehen aus verschiedenen
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Komponenten, deren barrierefreie Gestaltung anhand der Technischen Regelwerke vorgestellt wur-
den. Hierunter sind die Komponenten zu verstehen, die fiir eine barrierefreie Gestaltung notwendig
sind. Die Qualitat von FuRverkehrsnetzen in Bezug auf ihre Barrierefreiheit kann demnach operationa-
lisiert werden, was die zweite eingangs gestellte Forschungsfrage positiv beantwortet.

Empirische Erhebung

Im Rahmen der empirischen Erhebung wurden sowohl zwei qualitative Interviews mit Fachleuten als
auch zwei quantitative Befragungen mit Bedirfnisgruppen und weiteren Fachleuten durchgefiihrt. An
den Befragungen haben 414 Personen mit einer Mobilitatseinschrankung sowie zehn Fachleute teilge-
nommen. Ziel der sich ergdnzenden Befragungen von Bediirfnisgruppen und Fachleuten war, die Hohe
der Erschwernisse bei der Nutzung von FuRverkehrsanlagen durch verschiedene Bedirfnisgruppen im
offentlichen Raum zu identifizieren, wenn deren Komponenten nicht den Vorgaben der Technischen
Regelwerke entsprechen. Hierflir wurden verschieden gestaltete Komponenten von FuBBverkehrsanla-
gen beschrieben, die je Bedirfnisgruppe nach ihrer Erschwernis bei der Nutzung bewertet werden
sollten. Die sechs Antwortmoglichkeiten reichten dabei von , keine Erschwernis” bis zu ,,auch mit frem-
der Hilfe erschwert/unmaéglich”.

Aus den Befragungsergebnissen konnte zusammenfassend festgestellt werden, dass die abgefragten
Gestaltungen von Komponenten, die mit Vorgaben aus Technischen Regelwerken (ibereinstimmen,
eine relativ geringe Erschwernis fiir alle Bedlirfnisgruppen bedeuten. Sowohl bei Breiten, Ldngsneigun-
gen als auch Bordsteinhohen besteht bei den bekannten Gestaltungsvorgaben kein oder nur ein gerin-
ger Bedarf an fremder Hilfe. Jedoch stellen die nach Technischen Regelwerken akzeptierte Losungen,
wie Breiten von 90 cm bei Engstellen sowie eine Langsneigung von 6 % mit einer maximalen Lange von
10 m, eine erhohte Erschwernis dar. Auch eine 3 cm hohe Bordsteinkante ist vor allem fiir Rollstuhl-
und Rollatornutzende eine Erschwernis, jedoch akzeptabel.

Zusatzlich konnten die relevanten Komponenten aufbauend auf den Vorgaben der Technischen Regel-
werke durch die Befragungen fiir jede Bedirfnisgruppe weiter prazisiert werden. Je nach Ergebnis wur-
den diese im weiteren Verfahren weiter oder nicht mehr beriicksichtigt. So hat sich beispielsweise
herausgestellt, dass die Breiten von Gehbereichen und Rampen fiir blinde Personen mit Langstock
keine hohere Relevanz haben als fiir Personen ohne Mobilitdtseinschrankung.

Fiir die Auswertung wurden die Antwortmaglichkeiten normiert. Hierflir wurde jeder Antwort ein Wert
zwischen null und eins, in gleichmaRigen Abstanden von 0,2 zugeordnet. AnschlieRend konnte hieraus
ein Mittelwert je Komponente und je Bedirfnisgruppe berechnet werden. Dieser spiegelt die Hohe der
Erschwernis wider und wird als ,,Erschwerniszuschlag” bezeichnet. Er stellt eine Gewichtung der Kom-
ponenten dar und dient als Grundlage fiir die Entwicklung des Bewertungsverfahrens.

Hiermit ist auch die dritte Forschungsfrage nach den relevanten Einflussfaktoren und deren Gewich-
tung je nach Bedirfnisgruppe beantwortet.

Bewertungsverfahren

Das Verfahren ist aufgrund unterschiedlicher Anforderungen und Erschwernissen getrennt nach den
verschiedenen Bediirfnisgruppen anzuwenden. Der grundsatzliche Ablauf des Bewertungsverfahrens
ist jedoch fir alle Bediirfnisgruppen gleich. Er besteht aus vier wesentlichen Schritten und hat jeweils
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eine von sechs Qualitatsstufen der Barrierefreiheit (QSB) zum Ergebnis. Dazugehorige Formblatter die-
nen einerseits als Grundlage fir die Erhebung der FuBverkehrsanlagen und berechnen andererseits
nach Eingabe der Eingangswerte automatisiert die Qualitatsstufen. Die Qualitatsstufen (Stufen von A
bis F) lehnen sich an in der Praxis bewahrten und bekannten Darstellungen, beispielsweise aus den
Technischen Regelwerken HBS und RIN, an. Wahrend der Buchstaben ,A” fir die beste Qualitatsstufe
steht, entspricht der Buchstaben ,,F“ der schlechtesten Stufe. Im Rahmen der Forschungsarbeit wurde
festgelegt, dass der Ubergang von der Stufe D zur Stufe E fiir die Mehrheit der betrachteten Bediirf-
nisgruppen die Grenze zwischen Selbststandigkeit und Notwendigkeit fremder Hilfe beim Nutzen der
FuBverkehrsanlagen darstellt.

Beim Verfahren werden zunachst die einzelnen FuRverkehrsanlagen eines gesamten Netzes oder einer
festgelegten Route anhand der Gestaltung ihrer Komponenten bewertet. Hierfiir wird die Summe der
Erschwerniszuschldage gebildet, um den Erschwernisfaktor fiir die FuBverkehrsanlage zu erhalten. Da-
rauf aufbauend werden die Erschwernisse einer Route in eine geflihlte zusatzliche Lange (ibersetzt und
mit der tatsdchlichen Lange ins Verhaltnis gesetzt. Danach wird eine Verbindung anhand der Kombi-
nation aus dem Ergebnis der Bewertung von Routen mit dem Umwegfaktor (Quotient von tatsachli-
cher Entfernung und Luftlinienentfernung) bewertet. Die Verbindungen werden zuséatzlich nach ihrer
Verbindungsfunktion unterschieden. Fiir die Bewertung des Netzes ist die qualitativ schlechteste Ver-
bindung ausschlaggebend. Das Bewertungsverfahren lbersetzt damit die Barrierefreiheit in eine ver-
standliche und nachvollziehbare GréRe. Die vierte Forschungsfrage wurde somit vollstandig bearbeitet
und beantwortet.

Praktische Anwendung

Zur Kalibrierung und Validierung des entwickelten Bewertungsverfahrens wurde einerseits anhand ei-
nes Praxisbeispiels sowohl die Anwendbarkeit gepriift als auch ob die Ergebnisse die Erschwernisse in
Bezug auf die Barrierefreiheit im 6ffentlichen Verkehrsraum realitatsnah widerspiegeln. Hierzu wurde
das FuBverkehrsnetz des Campus Kaiserslautern der RPTU erhoben und mit einem stellvertretenden
Mitglied der Schwerbehindertenvertretung des Campus Kaiserslautern vor Ort diskutiert. Andererseits
wurde anhand prototypischer Fulverkehrsanlagen und Routen betrachtet, ob die Bewertung der Rou-
ten nachvollziehbar erscheint. Hierflir wurden zehn Fachleute befragt und dadurch eine Validierung
ermoglicht. Aufbauend auf den dadurch gewonnenen Erkenntnissen wurden Anpassungen beim Ver-
fahrensablauf, bei der Wahl der Einfllisse der Komponenten als auch bei den Qualitatsstufen bzw. de-
ren Grenzen vorgenommen. Das Verfahren ist flexibel genug, um sich an sich verdandernde Rahmenbe-
dingungen, wie beispielsweise neue oder angepasste Anforderungen und Bediirfnisse oder durch prak-
tische Anwendung neu definierte Grenzen der Qualitatsstufen, anpassen zu kénnen.

Handlungsempfehlungen

Die nachfolgenden Ausfiihrungen dienen zugleich der Beantwortung der fiinften und letzten For-
schungsfrage. Bei einer Erhebung der Barrierefreiheit von FuBverkehrsnetzen sind verschiedene
Schritte durchzufiihren und stets die Offentlichkeit bzw. die betroffenen Personen zu beteiligen. Fiir
die Festlegung konkreter Planungsraume sollten zunachst Bereiche betrachtet werden, die aufgrund
fiir den FuBverkehr relevanter Quell- und Zielpunkte ein allgemein hohes FuBverkehrsaufkommen auf-
weisen. Die GroRe des jeweiligen Planungsraums sollte einem Durchmesser (Luftlinie) von etwa
1.200 m entsprechen. Routen, die flir den festgelegten Planungsraum von Relevanz sind, jedoch nicht
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im Planungsraum liegen, sollten als zusatzliche Routen ebenfalls aufgenommen werden. Dies kdnnen
beispielsweise langere Routen sein, die fir eine barrierefreie Erreichbarkeit errichtet wurden. Bei Bar-
rieren zu umliegenden Gebieten durch Bahnlinien, mehrstreifigen Hauptverkehrsstralen oder Flisse
sollte deren Uberwindung in der Planung Beriicksichtigung finden. Ebenfalls sollte es Uberschnei-
dungsbereiche zu anschliefenden Planungsraumen geben, um die Verbindung zwischen diesen bewer-
ten zu kdnnen. Nach Festlegung des Planungsraums sind Haupt- und Nebenverbindungen und inner-
halb dessen Haupt- und Nebenrouten zu identifizieren.

Nachdem der Planungsraum festgelegt wurde, findet eine erste Begehung zur Validierung und Foto-
dokumentation des Planungsraum vor Ort statt. AnschlieBRend werden die Routen in ihre einzelnen
FulBverkehrsanlagen unterteilt. Nach dieser Festlegung findet die Erfassung der einzelnen Komponen-
ten der FuRverkehrsanlagen mittels Formblattern statt. Einige Gestaltungen kénnen anhand der zuvor
angefertigten und verorteten Fotos sowie weiteren Datengrundlagen vorausgefiillt werden. Die feh-
lenden Komponenten werden anhand einer zweiten Begehung vor Ort erfasst. Hierbei sind Kompo-
nenten aufzunehmen, deren Mal3e erfasst werden missen oder wofiir Ortskenntnisse notwendig sind.
Eine Schulung der erhebenden Personen zur Nutzung der Formblatter sollte vorab vorbereitet und
durchgefihrt werden.

Abgeschlossen wird die Erhebung mit der Auswertung und Priorisierung von Umgestaltungsmalnah-
men. Wahrend bei der Erhebung der Bottom-up-Ansatz verfolgt wird, sollte die Herangehensweise bei
der Priorisierung der MaRnahmen zum Abbau von Barrieren der Top-down-Ansatz sein. Dies bedeutet,
dass abgeleitet aus der Netzbewertung zunachst die Verbindungen mit schlechtester Qualitat betrach-
tet werden sollten. Innerhalb dieser Verbindungen sind zunachst die Routen zu verbessern, die zur
Bewertung der Verbindung gefiihrt haben, d.h. mit der qualitativ besten Route einer Verbindung, da
dies mit potentiell geringeren wirtschaftlichen Kosten verbunden ist. Innerhalb dieser Route sind dann
die qualitativ schlechtesten Fullverkehrsanlagen bevorzugt umzubauen. Dies ist je nach Beddlrfnis-
gruppe zu unterscheiden. Dabei empfiehlt sich, zunachst die Routen bzw. FuBverkehrsanlagen umzu-
bauen, fiir mehrere Bedirfnisgruppen eine schlechte Qualitat aufweisen. So ist es neben der Verbes-
serung fur die Gruppen selbst, moéglich, Ressourcen (Personal, Finanzen) bei den verantwortlichen
Kommunen zu sparen, wenn nicht an unterschiedlichen Stellen mit einer barrierefreien Umgestaltung
begonnen wird.

9.2 Bedeutung der Ergebnisse sowie Ubertragbarkeit

In diesem Abschnitt werden die zuvor zusammengefassten Ergebnisse nochmals reflektiert und die
Bedeutung bzw. den Mehrwert der vorliegenden Arbeit herausgestellt. Ebenso werden Ansatze zur
Ubertragbarkeit auf weitere Bereiche gegeben.

Das entwickelte Verfahren zur Bewertung der Barrierefreiheit von FulRverkehrsnetzen erfillt alle An-
forderungen, die zu Beginn der Arbeit gestellt wurden und kann somit die bestehende Literatur bzw.
Technische Regelwerke ergdnzen. Im Gegensatz zu bisherigen Arbeiten ist es mit dem vorliegenden
Verfahren moglich, aufbauend auf der Bewertung von FuBverkehrsanlagen Routen, Verbindungen und
letztlich ein FuBverkehrsnetz in Hinblick auf die Barrierefreiheit zu bewerten und dem Bestand Quali-
tatsstufen zuzuordnen.
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Bei dem Verfahren werden die Erschwernisse ins Verhaltnis zur Lange einer Route gesetzt und der
Umwegfaktor integriert. Dadurch kénnen im Gegensatz zur reinen ldentifikation, ob eine FuBverkehrs-
anlage barrierefrei ist oder die Vorgaben nicht einhalt, weitergehende Einflussfaktoren beriicksichtigt
werden.

Fir das Verfahren wurde die Barrierefreiheit in eine verstandliche und nachvollziehbare GréRe tber-
setzt. Die Qualitat eines FuBverkehrsnetzes in Hinblick auf die Barrierefreiheit wurde objektiv messbar
gemacht, indem sie anhand empirisch messbarer GroRRen operationalisiert wurde. Dies sind die Kom-
ponenten der FuRverkehrsanlagen sowie der Umwegfaktor. Diese GréRBen wurden gewichtet, um un-
terschiedlichen Anforderungen gerecht zu werden. Diese Gewichtung richtet sich nach den Erschwer-
nissen beim Bewegen bzw. Nutzen von nicht nach Technischen Regelwerken errichteten FuBverkehrs-
anlagen im offentlichen Raum je nach Bediirfnisgruppe, um die Sicht der Nutzenden moglichst reali-
tatsnah abzubilden. Hierbei wurden die unterschiedlichen Anforderungen und Bediirfnisse der ver-
schiedenen Gruppen unterschieden, um auch gegensatzlichen Bedirfnissen gerecht zu werden. So
kénnen im Ergebnis zuerst die Fullverkehrsanlagen verbessert werden, die flir mehrere Bedirfnisgrup-
pen eine schlechte Qualitat darstellen. Die Ergebnisse orientieren sich an, in der Praxis bewahrten und
anerkannten Darstellung der Qualitatsstufen. Letztlich ist das Verfahren flexibel genug, dass es sich an
sich verandernde Rahmenbedingungen, wie beispielsweise neue oder angepasste Anforderungen und
Bedirfnisse oder durch praktische Anwendung neu definierte Grenzen der Qualitatsstufen, anpassen
kann.

Das Verfahren enthalt verschiedene Ansatzpunkte, um individuelle Anpassungen vorzunehmen. So
kénnen die Erschwerniszuschlage nach neuen Ergebnissen durch weitreichendere Forschungsarbeiten
angepasst werden. Ebenfalls kdnnen sowohl der Faktor fiir die Gewichtung punktueller FuRverkehrs-
anlagen (Uberquerungsstellen, Treppen, Rampen, Aufziige) im Gegensatz zu linienhaften FuRBverkehrs-
anlagen (Gehbereiche) als auch die Grenzen der Qualitatsstufen kalibriert werden, sollte sich durch die
Anwendung in der Praxis neue Erkenntnisse ergeben. Auch eine Erweiterung oder Reduzierung der
Anzahl der Komponenten je Formblatt einer FuBverkehrsanlage ist denkbar, sollten sich wesentliche
Vorgaben aus Technischen Regelwerken andern.

Eine Ubertragbarkeit des Verfahrens auf andere Anwendungsbereiche ist gegeben. Auf Basis des Ver-
fahrens ist es moglich, die innere ErschlieBung von Privatgrundstiicken, welche bisher nicht Teil der
Betrachtung ist, ebenfalls auf ihre Qualitdt hin zu bewerten. Ebenfalls ist es denkbar, einzelne Verfah-
rensschritte auch auf die innere ErschlieBung von Gebaduden oder das interne Netz von (Bus-)Bahnho-
fen oder U-Bahn-Stationen zu libertragen (beispielsweise Gehbereiche, Treppen, Rampen, Aufziige).
Jedoch werden Elemente wie Tliren, Informationsschalter, barrierefreie WC-FulBverkehrsanlagen und
viele weitere gebaude- und insbesondere nutzungsbezogene Elemente im Bewertungsverfahren bis-
her nicht betrachtet. Da das Verfahren jedoch anwendungsspezifisch erweiterbar ist, kdnnen auf Basis
der beschriebenen Verfahrensschritte auch weitere Elemente integriert werden. Auch eine Orientie-
rung am Ergebnis des Verfahrens bei Neubauten sowie im 6ffentlichen Freiraum fiir den Tourismus-
und Freizeitverkehr ist denkbar, jedoch sind je nach Zweck die Vorgaben anzupassen. So sollte ein
Neubau alle Vorgaben barrierefreier FuRverkehrsanlagen erfiillen, auch die, die im vorliegenden Ver-
fahren aufgrund der Anwendungsorientierung vernachlassigt werden, wie beispielsweise das parallele
Vorhandensein von taktilen (Bodenindikatoren, Richtungspfeil, Vibration) und akustischen Signalen fir
blinde Personen mit Langstock an lichtgesteuerten Uberquerungsstellen. Im Gegensatz hierzu kénnen
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die Vorgaben im Tourismus- und Freizeitverkehr im 6ffentlichen Freiraum (z.B. Wanderwege) ausge-
weitet werden. Dabei bestehen bereits Forschungsarbeiten, die zu Beginn der Arbeit beschrieben wur-
den. Hier ist jedoch zusatzlich zu beriicksichtigen, dass Annahmen, die fiir den Alltagsverkehr getroffen
wurden hier haufig nicht zutreffen. Hier ist beispielsweise die Annahme zu nennen, dass alltaglich ge-
nutzte Routen fir blinde Personen mit Langstock bekannt sind und somit auch seitlich gelegene Trep-
pen aufgefunden werden kénnen.

Das entwickelte Verfahren zur Bewertung von FuRverkehrsnetzen kann auch fiir weitere Bedurfnis-
gruppen als fur diejenigen, fir die das Verfahren exemplarisch angewendet wurde (Personen mit Lang-
stock sowie Personen mit einem hand-/muskelbetriebenen Rollstuhl), genutzt werden. Die Bewertung
von FuBverkehrsanlagen, Routen, Verbindungen und dem Netz sind dabei vergleichbar. Die Kompo-
nenten und Erschwerniszuschlage innerhalb der Formblatter sind entsprechend anzupassen.

Das Verfahren zur Bewertung der Barrierefreiheit von FuRverkehrsnetzen hat das Potenzial, in der Pla-
nungspraxis eingesetzt zu werden und die Verbesserung der bestehenden Fulverkehrsanlagen und
damit barrierefreie und vor allem durchgehende Routen, Verbindungen und Fullverkehrsnetze gezielt
voranzutreiben. Die Einflussfaktoren, wie Gehbereiche, Uberquerungsstellen, Treppen, Rampen und
Aufziige wurden in ihre Komponenten unterteilt, wodurch bei der praktischen Anwendung die Ent-
scheidung, welche Komponenten relevant sind, abgenommen wird. Ebenso gibt es eine Vorlage zur
Datenerfassung, sodass bereits Vorgaben vorhanden sind, welche Merkmale in welcher Detaillierung
zu erheben sind. Die digitalisierten Formblatter sind in einer weit verbreiteten Software (Excel) erstellt,
wodurch die Nutzung erleichtert wird, da kein separates Programm bendtigt wird. Der Erhebungsauf-
wand wird durch die Mdglichkeit erleichtert, indem die Eingrenzung des Planungsraums sowie einige
Komponenten anhand einer ersten Begehung mittels Foto- oder Videodokumentation erfasst werden
kénnen. Lediglich Male, wie Breiten von Gehwegen, sind vor Ort zu erfassen.

Eine Integration in anerkannte Technische Regelwerke, wie beispielsweise in das HBS, kann zusatzlich
eine groRere Wirksamkeit und Akzeptanz mit sich ziehen. Die Mdglichkeit der praktischen Anwendung
des Verfahrens mittels digitalisierter Formblatter erleichtert zudem die Zugangsbarriere und verein-
facht die Anwendung.

9.3 Kritische Reflexion

In diesem Abschnitt werden das Vorgehen und die Ergebnisse der vorliegenden Arbeit kritisch hinter-
fragt. Hierbei wird auf die Befragung als auch auf das Bewertungsverfahren und seine Anwendbarkeit
eingegangen.

Befragung

Die Befragung von Bediirfnisgruppen eignete sich, um eine erste Einschatzung in Bezug auf die Er-
schwernisse bei der Nutzung von FulBverkehrsanlagen, je nach Gestaltung der Komponenten, zu erhal-
ten. In Bezug auf die Befragung gibt es verschiedene Aspekte, die an dieser Stelle kritisch diskutiert
werden sollen. Zunachst bezieht die vorliegende Arbeit aufgrund der Komplexitat keine Mehrfachbe-
hinderungen ein. Es ist jedoch nicht auszuschlieBen, dass einzelne Gestaltungen von Komponenten
von an der Befragung teilnehmenden Personen aufgrund einer Mehrfachbehinderung schwerer ein-
geschatzt wurden.
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Des Weiteren ist anzumerken, dass die Online-Befragung fiir blinde Personen nicht vollsténdig barrie-
refrei gestaltet war. Erlauternde Abbildungsbeschriftungen sowie die schriftliche Erganzung, wann die
Antworten beginnen, waren jedoch vorhanden, sodass die Befragung bei der Nutzung von vorlesenden
Programmen besser verstandlich war. Erganzend wurde angeboten die Befragung per Telefoninter-
view oder als E-Mail Befragung durchzufiihren, was in Anspruch genommen wurde. Dieser Umstand
sowie die Anzahl der Teilnehmenden lassen darauf schliel3en, dass die Befragung auch fiir blinde Per-
sonen moglich war.

Im Zuge der Befragungen wurden einzelne Komponenten digital abgefragt, die mittels Begehung ggf.
hatten besser eingeschatzt werden konnen. Die HOhe der Erschwernisse hatten vor Ort besser validiert
werden kdnnen und dadurch ggf. belastbarere Ergebnisse geliefert. Hierzu gehéren insbesondere Ein-
schatzungen mit Bezug zu Héhen, Ldangen oder Neigungen, wie der notwendigen nutzbaren Breite so-
wie die Langs- und Querneigung in Abhangigkeit der Lange als auch die Hohe von Tastern. Auch die
Erschwernis je nach Lange einer moéglichen Unterbrechung von Leitlinien kénnte so gepriift werden.
Da der Schwerpunkt der vorliegenden Arbeit jedoch auf der Entwicklung eines Bewertungsverfahrens
liegt, innerhalb dessen solche Werte flexibel angepasst werden kdnnen, stellt dies keine wesentliche
Einschrankung dar. Hinzukommt, dass eine erste Kalibrierung und Validierung mittels praktischer An-
wendung durchgefihrt wurde.

Zudem wurde festgestellt, dass einzelne Fragestellungen der quantitativen Befragungen nicht ausrei-
chend prazise formuliert wurden, weshalb die Ergebnisse ggf. nicht ausreichend valide sind und teil-
weise hierfir Annahmen getroffen wurden. Hier besteht Optimierungspotential. Diese Erkenntnis
ergab sich aus den per Telefon durchgefiihrten Interviews. Da die Gesprache hauptsachlich mit sehein-
geschrankten und blinden Personen durchgefiihrt wurden, ist davon auszugehen, dass insbesondere
diese Gruppe teilweise Schwierigkeiten beim Verstandnis der verschieden gestalteten Komponenten
hatte, da sie die vorhandenen Fotos nicht oder nur schlecht sehen konnten. Eine Bildbeschreibung war
zwar vorhanden, hatte jedoch ggf. zum Teil ausfihrlicher sein kénnen. Hinzukommt, dass es insbeson-
dere bei dieser Gruppe einen bedeutenden Unterschied macht, ob die Personen die Route bereits ken-
nen und alltaglich nutzen oder ob es sich um eine unbekannte Route handelt. Ziel war die Abfrage von
Alltagsrouten, dieses Ziel hatte ggf. starker hervorgehoben werden kdnnen.

Bei den Komponenten, die die Tiefe von Zwischenpodesten bei Rampen oder die Tiefe von Mittelinseln
thematisiert haben, wurde die Tiefe, welche die Lange in Gehrichtung beschreibt, von den Befragten
teilweise mit der Breite verwechselt. Ahnliches l3sst sich bei der Komponente von gebogenen Treppen
vermuten, was haufig mit Wendeltreppen gleichgesetzt wurde. Bei der Frage nach der Notwendigkeit
von Bodenindikatoren auf Mittelinseln ware ein Zusatz hilfreich gewesen, ob die Mittelinsel eine
erstastbare Kante von mindestens 3 cm aufweist. Ist dies der Fall, so sind in der Regel Bodenindikato-
ren eher verzichtbar.

Ein weiteres Beispiel stellt die Fragen in Bezug auf LSA dar. Hier wurde u.a. befragt, wie hoch die Er-
schwernis ist, wenn die LSA akustisch nicht aufgefunden werden kann. Allerdings blieb hierbei unklar,
ob dennoch eine taktile Auffindbarkeit gegeben ist. Ahnlich verhilt sich dies mit der Anzeige der Griin-
phase. Sollte kein akustisches bzw. taktiles Signal vorhanden sein, blieb unklar, ob das jeweils andere
Signal dennoch vorhanden ist. Auch bei fehlendem Richtungspfeil an einem Anforderungstaster wurde
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nicht erganzend benannt, ob dennoch Bodenindikatoren vorhanden sind, die die Richtung richtig an-
zeigen. In Bezug auf Bahniibergdnge ware ein fehlendes Warnsignal, welches anzeigt, dass ein Zug
quert, eher vertretbar, wenn der Bahniibergang beschrankt ist. Dies wurde jedoch nicht definiert.

In Bezug auf die Befragung von Fachleuten wurden zunachst keine Ober- bzw. Untergrenzen definiert,
wenn nach Komponenten gefragt wurde, die Mal3e wie Breiten, Hohen oder Neigungen aufweisen. Bei
der Rickspiegelung der eigenen Antworten sowie der Antworten aller anderen Befragten wurden je-
doch die Angaben zu den Komponenten angepasst. Die Fachleute konnten daraufhin ihre bisherigen
Einschatzungen ggf. korrigieren.

Gewisse Unsicherheiten und Falschinterpretationen sind seitens der Teilnehmenden bei Befragungen,
die nicht vollsténdig personlich durchgefiihrt werden, immer gegeben. Aufgrund der teilweise groRen
Anzahl an Teilnehmenden wird jedoch angenommen, dass sich dies liber die Gesamtzahl der Antwor-
ten relativiert.

Bewertungsverfahren und Anwendbarkeit

Das entwickelte Bewertungsverfahren ist komplex, weshalb Fehler bei der Anwendung nicht auszu-
schlieBen sind. Zur Unterstltzung und Aufklarung bei der Erhebung werden deshalb Schulungen an-
hand der in dieser Arbeit beschriebenen Empfehlungen (Erhebungsleitfaden) empfohlen. Zur Fehler-
vermeidung bei den Berechnungen wurden Formblatter entwickelt, die automatisiert die notwendigen
Berechnungen durchfiihren. AuRerdem wird davon ausgegangen, dass die Durchflihrung bei vermehr-
ter Anwendung routiniert wird.

Eine Belastbarkeit des Verfahrens wurde mittels eigenen praktischen Erhebungen geprift. An dieser
Stelle ware auch eine Begehung mit Bedirfnisgruppen moglich gewesen, um die Qualitdatsbewertung
von FuBverkehrsanlagen, Routen sowie Verbindungen in der Praxis zu validieren. So kdnnten Bege-
hungen von verschiedenen Verbindungen dazu fiihren, die berechnete Bewertung zu bestatigen oder
gef. mittels Anpassung einzelner Faktoren zu kalibrieren.

Auch bei der Validierung des Verfahrens mittels prototypischer Routen, die Fachleuten zugesendet
wurden, besteht Potential zur Verbesserung. So sollte ein Workshop mit Erlauterung des Verfahrens
und der Rechenschritte, die zugrunde liegen, um die Fachleute besser in das Thema einzufiihren und
so eine valide Meinung zu erhalten, zukiinftig durchgefiihrt werden.

9.4 Weiterer Forschungsbedarf und Ausblick

Im Folgenden werden verschiedene Themen angesprochen, die lber die vorliegende Arbeit hinaus,
Forschung bediirfen. AbschlieRend wird ein Ausblick gegeben.

Validierung

Unter Validierung sind weitere Forschungsarbeiten zu verstehen, die das bestehende Verfahren noch
weiter prifen als bisher schon geschehen, um die Ergebnisse zu optimieren. Hierfiir sind sowohl in der
Anzahl als auch in der Vielfalt weitere Erhebungen in der Praxis vorstellbar. Neben der bisherigen Er-

189



9 Fazit

hebung eines topographisch bewegten Gebiets sind Erhebungen von Innenstadten mit Daseinsvorsor-
geeinrichtungen sowie Wohnviertel und weiter differenzierte Quartiere moglich. Ebenfalls sollten un-
terschiedliche StraBentypen und Gehbereiche Bestandteil hiervon sein.

Kalibrierung

Das Verfahren bietet verschiedene Ansatzpunkte, die aufgrund weiterer Forschung kalibriert werden
kénnen. Hierzu zahlt die Hohe der Erschwerniszuschlage je Komponente, die Anzahl bzw. Auswahl an
Komponenten, die Gewichtung von punktuellen FuRverkehrsanlagen in Bezug auf linienhafte FulRver-
kehrsanlagen, die Grenzen der Qualitatsstufen, die Hohe des Umwegfaktors und der Einfluss der Ver-
bindungsfunktion abhangig von den Anforderungen der unterschiedlichen Bedirfnisgruppen. Insbe-
sondere beim Umwegfaktor sind hohere Werte denkbar, wenn langere Routen zur barrierefreien HO-
heniiberwindung notwendig sind. Auch in Bezug auf Uberquerungen von Barrieren, wie Bahnlinien,
mehrstreifigen, stark befahrenen Straflen sowie Fliissen, sind héhere Werte moglich, da eine linien-
hafte Uberquerung aufgrund notwendiger Bauwerke nicht der Realitit entspricht. In diesen Féllen wird
angenommen, dass die Akzeptanz grolRer ist als bisher angenommen.

Des Weiteren sollte untersucht werden, welche Auswirkungen durchgefiihrte Umgestaltungen auf die
Bewertung haben. So kann geklart werden, ob die Erschwernisfaktoren sowie Grenzen der Qualitats-
stufen umgestaltete Fullverkehrsanlagen bzw. Routen, Verbindungen und Netze ausreichend gut wie-
dergeben. Hinzukommt die Priifung des Einflusses bei Verbesserungen des Netzes aufgrund der Ergén-
zung von Verbindungen und Verbesserung von Uberquerungsméoglichkeiten.

Aufgrund der Modularitat und Flexibilitat des Bewertungsverfahrens stellt eine Anpassung der Werte
kein Problem dar. Der Ablauf des Verfahrens bleibt weiterhin bestehen und kann fiir verschiedene
Quartiere angewendet werden.

Erganzung weiterer Komponenten

Wie bereits unter ,Kalibrierung” erwahnt, ist es bei diesem Verfahren moglich weitere Komponenten
miteinzubeziehen, ohne dass sich die Aussage und der Ablauf des Verfahrens andert. Hierzu zahlt bei-
spielsweise die Beriicksichtigung der Dauer einer Griinphase bei FuRgangerfurten mit LSA, welche hau-
fig von mobilitatseingeschrankten Personen als zu kurz beurteilt wird. Ebenfalls miteinbezogen werden
kann die Verlegungsweise und Art der Bodenindikatoren oder eine mogliche Rinne nach einem Bord-
stein, wodurch die Rader eines Rollstuhls aufgrund gegenlaufiger Neigungen hangen bleiben kdnnen.

Dariiber hinaus konnen auch Komponenten wie der Einfluss des Verkehrsaufkommens vom FuRBver-
kehr selbst als auch vom Kfz- oder Radverkehr untersucht und integriert werden. Hier bietet sich die
Verkniipfung bzw. Weiterentwicklung der HBS-Verfahren fiir den FuBverkehr an. Ahnlich verhilt sich
dies mit Randnutzungen oder Aufstellflichen an Uberquerungs- und Haltestellen sowie die Entwick-
lung zukiinftig vermehrter Nutzung von Hilfsmitteln wie Handbikes und Tandems, die ggf. einen gro-
Reren Breitenbedarf verursachen. Auch eine Minderung der Erschwerniszuschladge ist vorstellbar und
sollte untersucht werden, wenn ein ausreichendes Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln bei an-
sonsten schwer barrierefrei umzugestaltenden Quartieren vorhanden ist. Dies kann u.a. bei beengten
StralRenquerschnitten als auch topographisch bewegten Gebieten der Fall sein.
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Ebenfalls konnen weitere FuBverkehrsanlagen, die bisher nicht oder nur fir einzelne Bedrfnisgruppen
betrachtet wurden, miteinbezogen werden, wenn sich dies durch weitere Forschungsarbeiten als sinn-
voll herausstellt. Hierzu zahlt u.a. die Erhebung von Aufziigen fiir weitere Bedlrfnisgruppen neben
rollstuhlnutzenden Personen, die Erfassung von Treppenschrdg- und Plattformaufziigen sowie die
Nutzbarkeit von Parkstdanden fir Elektrofahrzeuge.

Letztlich sind auch zukiinftige Entwicklungen wie die notwendige StralRenraumgestaltung aufgrund au-
tonomer oder automatisierter Verkehrssysteme oder Anpassungen auf Grundlage neuer Vorgaben aus
Technischen Regelwerken beispielsweise aus der E DIN 17210, aus der Uberarbeitung der DIN 18040-
3 oder der E BVA stetig zu priifen und zu integrieren.

Forschungsbedarf abseits der thematischen Eingrenzung

Aufgrund der Flexibilitat des Verfahrens kdnnen auch Aspekte, die aulRerhalb der thematischen Ein-
grenzung liegen, berlicksichtigt werden. Teilweise konnen gleiche oder dhnliche Werte lbertragen
werden. Hierzu zahlen die Barrierefreiheit innerhalb von Geb&duden, privater AuBenanlagen, interner
Netze an Gehinfrastruktur von (Bus-)Bahnhofen oder U-Bahn-Stationen sowie teilweise Freirdume, die
touristisch genutzt werden. Hierbei sind jedoch auf Grundlage bestehender Literatur andere Grenz-
werte zu erwarten, da u.a. ein weniger geeigneter Bodenbelag in beispielsweise Parkanlagen vorzufin-
den, aber zu akzeptieren ist sowie zusatzliche Aspekte wie notwendige Beschilderungen integriert sind.

Weiterer Forschungsbedarf wird insbesondere im Bereich Denkmalschutz sowie der exakten Messung
von Beleuchtung und Kontrasten gesehen. Im Denkmalschutz sollte ein Kompromiss, der sich auch in
den Erschwerniszuschlagen der Komponenten von FuRverkehrsanlagen niederschlagt, gefunden wer-
den. Exakte Ergebnisse der Messung von Beleuchtung sind bisher aulRerhalb von Laboren kaum mog-
lich. Ebenfalls einer weiteren Untersuchung bedarf das Verhaltnis zwischen Langs- und Querneigung
in Bezug auf die Lange des Gehbereichs bzw. der Rampe.

Bisher nicht berticksichtigt werden Mehrfachbehinderungen sowie auditiv und kognitiv einge-
schrankte Personen. Auch Baustellen, mobile Hindernisse wie Miilltonnen sowie Einschrankungen
durch dulere Einflisse, wie Witterung (Schnee, Laub auf Bodenindikatoren, schmale frei gerdaumte
Gehbereiche), Vandalismus oder technische Unsicherheiten haben bisher keinen Einfluss auf die Be-
wertung. Es wird jedoch davon ausgegangen, dass diese aufgrund des zeitlich und raumlich flexiblen
Vorhandenseins nicht in ein allgemeingiltiges Verfahren eingebunden werden kénnen.

Des Weiteren besteht weiterer Forschungsbedarf im Bereich der Implementierung in digitale Ange-
bote. Sowohl in Bezug auf die Navigation als auch in Bezug auf ein automatisiertes Berechnungsver-
fahren und Entwicklung einer Software hierzu.

Daruber hinaus sollte in Zukunft auch weiter zum Thema barrierefreier Ladeinfrastruktur fir Elektro-
fahrzeuge geforscht und in das Verfahren integriert werden. Letztlich sind auch digitalisierte und au-
tomatisierte Verkehrssysteme zu bericksichtigen. Die Fragestellung nach einer Teilhabe an diesen Sys-
temen ist zu kldaren und wenn moglich ebenfalls in ein Bewertungsverfahren tberfihrt werden.
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9 Fazit

Schlusswort

Zusammenfassend bietet das entwickelte Verfahren eine gute Grundlage zur Bewertung von FulBver-
kehrsnetzen in Bezug auf die Barrierefreiheit. Aufgrund der aufgezeigten Modularitat und Flexibilitat
ist es moglich sowohl weitere Aspekte, FuRverkehrsanlagen und Komponenten als auch weitere Be-
dirfnisgruppen zu integrieren. Ebenso ist eine Weiterentwicklung in Bezug auf die Digitalisierung mog-
lich und wiinschenswert. Das Ziel, verantwortlichen Personen eine Anwendung zu geben, die eine Pri-
orisierung von Malknahmen zum Abbau von Barrieren ermdglicht, wurde erreicht. Wichtig ist eine kon-
tinuierliche Anwendung des Verfahrens und Beriicksichtigung der Barrierefreiheit von Anfang an in
jeder Planung, um ein durchgehend barrierefreies Netz zu erreichen. Ebenfalls ist eine gesetzliche In-
tegration der barrierefreien schrittweisen Umgestaltung anhand anerkannter Technischer Regelwerke
notwendig. Nur so kann es gelingen, allen Menschen, egal ob mit oder ohne Mobilitdtseinschrankung,
eine Teilhabe im 6ffentlichen Verkehrsraum ohne fremde Hilfe zu ermoéglichen und somit die Nahmo-
bilitdat zu fordern sowie deren Attraktivitat zu steigern. Mit dieser Férderung kann erreicht werden,
Menschen bei laufbaren Entfernungen vom zu FuR gehen bzw. von der Nutzung des Rollstuhls zu liber-
zeugen. Letztlich ist so sogar eine Minderung des CO,-Ausstof3es denkbar, wenn fiir kurze Routen kein
oder seltener das Kfz genutzt wird. Das nachhaltigste und umweltschonendste Fortbewegungsmittel
ist das zu FuR gehen und ein barrierefreies Umfeld tragt schlussendlich zum Klimaschutz bei.
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Personenbeforderungsgesetz (PBefG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 8. August 1990 (BGBI.
I S. 1690), das zuletzt durch Artikel 23 des Gesetzes vom 2. Marz 2023 (BGBI. 2023 | Nr. 56) gedndert
worden ist

StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) vom 6. Méarz 2013 (BGBI. | S. 367), die zuletzt durch Artikel 13 des
Gesetzes vom 12. Juli 2021 (BGBI. I S. 3091) gedndert worden ist

Technische Spezifikation flr Interoperabilitat fur ,,Persons with Reduced Mobility” (TSI PRM), Verord-
nung (EU) Nr. 1300/2014 der Kommission vom 18. November 2014 tiber die technischen Spezifikatio-
nen fir die Interoperabilitdt beziiglich der Zuganglichkeit des Eisenbahnsystems der Union fiir Men-
schen mit Behinderungen und Menschen mit eingeschrankter Mobilitat

Verfassung fir Rheinland-Pfalz vom 18. Mai 1947, die zuletzt durch Gesetz vom 8. Mai 2015 (GVBI.
2015. S. 35) geandert worden ist
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Auffindestreifen ,Flache aus Bodenindikatoren zum Auffinden von hauptsachlich seitlich gelegenen
Zielen, die Gber die Breite der Gehbahn oder des Gehwegs verlegt und bis zum Ziel weitergefiihrt wird“
[DIN 32984:2020-12: 8]

Auffindestreifen fiir allgemeine Ziele ,Streifen mit Rippenstruktur zum Auffinden von in der Regel
seitlich der Hauptgehrichtung gelegenen allgemeinen Zielen (z. B. Haltestellen, Treppen, Beginn von
Leitstreifen oder Leitsystemen) auRer Uberquerungsstellen.” [DIN 32984:2020-12: 8]

Auffindestreifen fiir Uberquerungsstellen , Streifen mit Noppenstruktur zum Auffinden von in der Re-
gel seitlich der Hauptgehrichtung gelegenen Uberquerungsstellen, der in Kombination mit einem Rich-
tungsfeld verwendet wird” [DIN 32984:2020-12: 8]

Aufmerksamkeitsfeld , Fliche/ Streifen mit Noppenstruktur, die auf Niveauwechsel, das Ende des Geh-
bereiches, Gefahren und Hindernisse hinweist und erhohte Aufmerksamkeit fordert” [DIN
32984:2020-12: 8]

Barrierefreiheit , Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Ge-
brauchsgegenstiande, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visuelle Informations-
quellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fir
Menschen mit Behinderungen in der allgemein Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und
grundsatzlich ohne fremde Hilfe auffindbar, zuganglich und nutzbar sind. Hierbei ist die Nutzung be-
hinderungsbedingt notwendiger Hilfsmittel zulassig.” § 4 BGG

Bedienelement , (iberwiegend mit der Hand zu betdtigende Griffe, Drlicker, Schalter, Tastaturen,
Knopfe, Geldeinwiirfe, Kartenschlitze u. A.“ [DIN 18040-1:2010-10: 5]

Begleitstreifen , Streifen/ Flache aus Bodenelementen zur Herstellung des erforderlichen taktilen und/
oder visuellen Kontrastes zwischen den Bodenindikatoren und dem Umgebungsbelag” [DIN
32984:2020-12: 8]

Bewegungsflache ,erforderliche Flache zur Nutzung von fiir den FulRgangerverkehr vorgesehenen 6f-
fentlich zuganglichen Flachen im Verkehrs- und Freiraum, unter Berlicksichtigung der rdumlichen Er-
fordernisse insbesondere von Rollstiihlen, Gehhilfen, Rollatoren” [DIN 18040-3:2014-12: 6]

Blindheit ,vollstandiger Ausfall des Sehvermdgens oder eine so minimale Lichtwahrnehmung, dass
sich der Betroffene primar taktil und akustisch orientieren und informieren muss und sich in der Regel
mit Hilfe des Blindenstocks oder Blindenflihrhundes bewegt” [DIN 18040-1:2010-10: 5]

Bodenindikator ,standardisiertes Bodenelement mit Rippen oder Noppenstruktur zur Information,
Orientierung, Leitung und Warnung fir blinde und sehbehinderte Menschen mit einem hohen taktilen,
visuellen und gegebenenfalls akustischen Kontrast zum angrenzenden Bodenbelag” [DIN 32984:2020-
12: 8]
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Design fiir Alle Das Design fiir Alle ist ein ganzheitlicher Planungsansatz, welcher alle Gesellschafts-
gruppen gleichzeitig und gleichwertig miteinschlieft. ,[...] rein sektorale Planungsansatze wie z.B. Kon-
zepte zur Optimierung des 6ffentlichen Raumes aus Sicht von Familien, Senioren, Kindern, Menschen
mit Behinderungen oder Menschen mit Migrationshintergrund” greifen zu kurz, ,,da diese ,separie-
rende” Sichtweise letztlich im Einzelvorhaben [...] Gesellschaftsgruppen ausschlieen kann.” [FGSV
2011: 9-10]

Einschrankung, kognitive , Einschrankung der geistigen Leistungsfahigkeit” [BMI 2016: 199]

Einschrankung, motorische ,Einschrankung des Bewegungsvermogens, insbesondere der Arme, Beine
und Hande; kann die Nutzung von Mobilitatshilfen oder Rollstiihlen erfordern” [DIN 18040-2:2011-09:
6]

Einschrankung, sensorische ,z. B. Einschrankung des Horsinnes oder des Sehsinnes” [DIN 18040-
1:2010-10: 6]

Engstelle ,,Punktuelle Verengung des Weges [...].” [Friedrich et al. 2005: 35]

Gehbereich ,,von FulRgangern zur Fortbewegung und zum Aufenthalt zu nutzende Flache auf z. B. Geh-
wegen, Bahnsteigen, Platzen” [DIN 32984:2020-12: 9]

Gehwegbreite, nutzbare ,von Einbauten freie, durchgangig nutzbare Breite von Gehwegen bzw. -fla-
chen ohne Einbeziehung von seitlichen Sicherheitsraumen” [DIN 18040-3:2014-12: 7]

Horbehinderung , Ausfall des Horvermogens oder erheblich eingeschrdanktes Horvermogen” [DIN
18040-1:2010-10: 5]

Kontrastierung , Visuell, taktil und akustisch kontrastierende Gestaltung des Verkehrsraumes, Ge-
wahrleistung einer visuellen und taktilen Leit- und Warnfunktion” [FGSV 2011: 25]

Kontrast, akustischer ,Kontrast des Klangverhaltens unterschiedlich strukturierter Oberflachen und/
oder unterschiedlicher Materialien, der beim Uberstreichen mit dem Langstock wahrnehmbar ist“ [DIN
32984:2020-12: 9]

Kontrast, taktiler ,Kontrast durch unterschiedlich strukturierte Oberflichen und/ oder Materialien,
der mit dem Langstock und moglichst auch mit den FiiRen wahrnehmbar ist” [DIN 32984:2020-12: 9]

Kontrast, visueller , Helligkeitskontrast benachbarter Oberflachen, der visuell wahrnehmbar ist und
durch den Leuchtdichtekontrast definiert wird” [DIN 32984:2020-12: 9]

Langsneigung , Neigung des Weges parallel zur Bewegungsrichtung.” [Friedrich et al. 2005: 37]

Langstock , Hilfsmittel fiir blinde und sehbehinderte Personen zum Ertasten der unmittelbaren Umge-
bung vor den FiiBen (Sicherung des nachsten Schritts) Mithilfe des Langstocks wird es moglich, unter-
schiedliche Bodenstrukturen und Hindernisse rechtzeitig wahrzunehmen und der Situation entspre-
chend zu reagieren. Der Langstock wird auch als ,,Blinden- “oder , Taststock “oder , weiBer Stock “be-
zeichnet.” [Metlitzky et al. 2018-: 12]
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Leitelemente, sonstige ,Sonstige Leitelemente [...] kdnnen beispielsweise sein: Borde, bauliche Ele-
mente wie z. B. Sockel und Absatze, Wande und Mauern, Rasenkantensteine, Gelander/Handlaufe,
Metallabdeckungen, Griinflachen, Pflasterstrukturen, Gehwegstrukturen mit Ober- und Unterstrei-
fen.” [DIN 32984:2020-12: 63]

Leitlinie , Orientierungslinie aus sonstigen Leitelementen, die blinde und sehbehinderte Menschen zur
Wegeflihrung nutzen, wie die fahrbahnabgewandte Begrenzung der Gehbahn (innere Leitlinie) und
die der Fahrbahn zugewandte Seite der Gehbahn (duBBere Leitlinie)” [DIN 32984:2020-12], Kap. 3.13

Leitstreifen , Bodenindikatoren zur Orientierung in FuBgangerbereichen und Verkehrsanlagen.” [DIN
32984:2020-12: 9]

Noppenstruktur ,Die Noppen werden in der Regel [...] als Kegelstiimpfe, Kugelkalotten oder als Pyra-
midenstimpfe (z. B. bei Naturstein) ausgebildet.” ,,Die Noppenreihen sind diagonal anzuordnen, d. h.
unter 45° zur AuBenkante.” [DIN 32984:2020-12: 12]

Querneigung ,Neigung des Weges quer zur Bewegungsrichtung.” [Friedrich et al. 2005: 39]

Radabweiser ,seitlich einer Rampe angebrachtes Element (z. B. Aufkantung), das das Uberfahren oder
Abgleiten mit dem Rollstuhl oder Rollator verhindert” [Metlitzky et al. 2018-: 22]

Richtungsfeld , Fliche mit Rippenstruktur zur Anzeige der Gehrichtung an Uberquerungsstellen, wobei
der Verlauf der Rippen in Gehrichtung der Uberquerung weist” [DIN 32984:2020-12: 9]

Rippenstruktur ,Oberflache mit parallel Gber den Bodenindikator verlaufenden, rippenartig langlichen
Erhéhungen (gem. DIN 32984:2020- 12, Abs. 4.2.1)" [Metlitzky et al. 2018-: 19]

Rutschhemmung , Eigenschaft eines Oberflachenbelags (zur Unfallverhiitung); wird als R-Klasse, ABC-
Klasse oder SRT-Wert ausgewiesen” [Metlitzky et al. 2018-: 19]

Scheinstufe, auch Blindstufe , eine Auftrittstiefe vor der Antrittsstufe” [Metlitzky et al. 2018-: 4]

Sehbehinderung ,erhebliche Einschrankung des Sehvermdgens, wobei sich der Betroffene noch in ho-
hem MalSe visuell orientieren und informieren kann“ [DIN 18040-1:2010-10: 6]

Sehscharfe ,,Schwellenwert der Fahigkeit, feine Details eines Objektes wahrzunehmen, deren Erkenn-
barkeit vom Sehwinkel abhangt” [DIN 32975:2009-12: 6]

Setzstufe ,lotrechtes oder anndahernd lotrechtes Stufenteil” [DIN 18065:2020-08: 7]
Sicherheitsraum ,Raum seitlich der nutzbaren Gehwegbreite” [DIN 18040-3:2014-12: 7]

Sperrfeld ,,Fliche mit Rippenstruktur parallel zum Bord zur Absicherung eines niveaugleichen Uber-
gangs einschlieRlich des gesamten Bordabschnitts unter 3 cm Hohe bei einer getrennten Uberque-
rungsstelle mit differenzierter Bordhohe” [DIN 32984:2020-12: 9]

stufenlos , liber eine ebene, mit dem Rollstuhl und Rollator berollbare Flache, die ggf. jedoch die fiir
den Verkehrs- und Freiraum typischen, in dieser Norm naher benannten, Neigungen sowie Schwellen
und Kanten aufweisen kann” [DIN 18040-3:2014-12: 7]. ,,Als stufenlos werden befahrbare Oberflachen
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bezeichnet, die mit Mobilitatshilfen (z. B. Rollstuhl oder Rollator) befahrbar sind, jedoch Kanten,
Schwellen und Neigungen (z. B. 3-cm-Bord an Uberquerungsstellen) i. S. dieser Norm aufweisen kdn-
nen. Hinweis: Diese Definition gilt ausschlieRlich im Verkehrsraum und findet keine Anwendung inner-
halb von Geb&uden nach DIN 18040-1:2010-10/ -2:2011-09“ [Metlitzky et al. 2018-: 21]

Treppenlauf ,,ununterbrochene Folge von mindestens drei Treppenstufen (drei Steigungen) zwischen
zwei Ebenen” [DIN 18065:2020-08: 6]

Trennstreifen (auch Begrenzungsstreifen) taktile und visuelle Trennung (nicht mit Bodenindikatoren)
von ,Fuligdngerbereiche[n], die ohne erkennbaren Bord niveaugleich an Busspuren, Gleiskérper, Rad-
wege oder andere Fahrstreifen angrenzen.” [DIN 32984:2020-12: 64]

Trittstufe ,waagerechtes oder anndhernd waagerechtes Stufenteil” [DIN 18065:2020-08: 7]

Ubergang, niveaugleicher ,niveaugleicher Ubergang zwischen Gehweg und Fahrbahn bzw. Gleistrasse
oder Radweg, der als Stelle zur Uberquerung von Fahrbahnen, Gleistrassen oder Radwegen vorrangig
fur Rollstuhl- und Rollatornutzer sowie Fahrrader und Kinderwagen vorgesehen ist” [DIN 32984:2020-
12:10],

Uberquerungsstelle, gesicherte ,FuBgangerfurt (mit Lichtsignalanlage) oder FuBgingeriiberweg (Zeb-
rastreifen), gesichert nach StVO §§ 25, 26“ [DIN 32984:2020-12: 10]

Uberquerungsstelle, getrennte mit differenzierter Bordhohe ,Stelle zur Uberquerung mit einem er-
héhtem Bord fiir blinde und sehbehinderte Menschen und einem Bereich mit niveaugleichem Uber-
gang (Nullabsenkung) fir Rollstuhl- und Rollatornutzer” [DIN 32984:2020-12: 10]

Uberquerungsstelle, ungesicherte ,Uberquerungsstelle ohne Lichtsignalanlage oder FuRgangeriiber-
weg“ [DIN 32984:2020-12: 10]

Zwei-Sinne-Prinzip ,gleichzeitige Vermittlung von Informationen fiir zwei Sinne” [DIN 18040-1:2010-
10: 6]

Zwischenpodest ,horizontale Fliche zwischen mindestens zwei Treppen- oder Rampenldaufen”
[Metlitzky et al. 2018-: 26]
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Anhang 2 Zeittafel zur Entwicklung der Bedeutung des FuRverkehrs und der

Barrierefreiheit (Kapitel 3.2)

Entwicklung der Bedeutung des FuBverkehrs

Wandel von Orten des FuRverkehrs liber Orte
des Automobils bis hin zur Starkung der
Nahmobilitat

Entwicklung der Bedeutung der Barrierefrei-
heit

Wandel von kriegsversehrt bis hin zur Inklusion

Seit 1835 | Mit der Erfindung der Eisenbahn
und dem Einsetzen der Industrialisierung in
Deutschland finden erste Anderungen bei der
Ortsentwicklung statt. Orte mit Anbindung zur
Eisenbahn haben Lagevorteile. Jedoch wird die
Dominanz des FulRverkehrs dadurch nur gering
beeinflusst, da sich Anderungen nur auf den un-
mittelbaren Umkreis von Haltestellen beziehen
[Blume 2010]; [Emberger et al. 2013: 5].

Bis Mitte 19. Jahrhundert | Der FuRverkehr
Uberwiegt und pragt so die Geschwindigkeiten
und damit das Verkehrsnetz eines Ortes
[Emberger et al. 2013: 5].

Seit 1867 | Das Fahrrad (Pedalrad) wird erfun-
den und erweitert so den Aktionsradius der
Menschen. Der Fulverkehr dominiert nicht
mehr allein, wird aber aufgrund geringer Ver-
breitung nicht von der StraRe verdrangt [Elena
2020]; [Emberger et al. 2013: 5]; [Deffner 2018:
418].

Seit 1886 | Automobile werden erfunden und
verdrangen schrittweise den Fullverkehr von
der Mitte zum Rand der StraBe. AuRerdem wer-
den die Geschwindigkeiten innerhalb der Orte
im Gegensatz zur Gehgeschwindigkeit stark er-
hoht [Mercedes-Benz 0.J.]; [ILS 2000: 22];
[Emberger et al. 2013: 5].

1920 | Viele Menschen kénnen sich aufgrund
der industriellen Produktion ein Fahrrad leisten.
Neben der individuellen Fortbewegung zu Ful3
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spielt das Fahrrad, insbesondere bei weiteren
Distanzen, eine grolRe Rolle [Deffner 2018: 419].

1934 | Die Reichs-StraRenverkehrsordnung
weist dem FulBverkehr bestimmte Teile der
StraBe zu, die genutzt werden sollen. Ein freies
Bewegen ist nicht gestattet. Auch nimmt der ru-
hende Verkehr immer mehr Flache ein [ILS
2000: 23]; [Emberger et al. 2013: 5].

1953 | Die StralRenverkehrsordnung (StVO) legt
gesetzlich fest, dass das Parken auf Gehwegen
erlaubt ist. Hiermit wurde der FuBverkehr in sei-
nem Bewegungsraum weiter eingeengt [ILS
2000: 23].

ab 1959 | Aufgrund der Massenmotorisierung
und der Entwicklung zu einer autogerechten
Stadt nehmen erstmals die Anteile des FuBver-
kehrs ab [Deffner 2018: 419]; [Fiirst et al. 1999:
43].

1964 | An FuRgangeriberwegen erhalt der FuRk-
verkehr Vorrang vor dem Verkehr auf der Fahr-
bahn [ILS 2000: 23].

1970 | In die StraRenverkehrsordnung wird die
Moglichkeit aufgenommen, den FuBweg ge-
meinsam mit dem Radweg zu fiihren. Hierdurch
wird der Raum fiir den FuRverkehr neben dem
Kfz-Parken auch durch den Radverkehr weiter
begrenzt [ILS 2000: 23].

1972 | Das Regelwerk fir FuBverkehrsanlagen
des FuBgangerverkehrs wird eingefiihrt. Hier
wird eine Gehwegbreite von 1,50 m angegeben.
Allerdings wird dies ca. zehn Jahre spater ohne
Ersatz zurickgenommen [Wulfhorst 2021: 352]
und [ILS 2000: 24].
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Seit 1960 | Der Ursprung fir die Gleichstellung
von Menschen mit Behinderung liegt in den
USA. Die kriegsversehrten Riickkehrenden aus
dem Vietnamkrieg werden gesellschaftlich be-
nachteiligt und um dies zu andern machen sie
die Offentlichkeit auf ihre Situation aufmerk-
sam. Dies ist der Beginn der Gleichstellung von
Menschen mit Behinderung weltweit [Rau et al.
2008: 12-13].

1972 | Die DIN 18025-1 ,,Barrierefreie Wohnun-
gen - Wohnungen fiir Rollstuhlbenutzer” wird
veroffentlicht [DIN 18040-2:2011-09: 3].



1980er Jahre | MaRnahmen zur Verkehrsberu-
higung sowie Sanierungsgebiete férdern und
starken durch eine ansprechende Gestaltung
und Aufwertung von attraktiven Gehbereichen
in innerstadtischen Gebieten den FuBverkehr
[Wulfhorst 2021: 352].
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1974 | Die DIN 18025-2 ,Barrierefreie Wohnun-
gen“ und DIN 18024-1 ,Barrierefreies Bauen:
StralRen, Platze, Wege, 6ffentliche Verkehrs-
und Grlinanlagen sowie Spielplatze” werden
veroffentlicht [DIN 18040-2:2011-09: 3]; [DIN
18040-3:2014-12: 4].

1976 | Die DIN 18024-2 ,Barrierefreies Bauen:
Offentlich zugangliche Geb&dude und Arbeits-
statten” wird veroffentlicht [DIN 18040-1:2010-
10: 3].

Mitte 1980 | Der Begriff ,behindertengerechtes
Bauen” wird zusammen mit Neuerungen wie
Niederflurbusse, Hublifte, Rampen sowie Leit-
systeme mit Bodenindikatoren fiir eine barrie-
refreie Nutzbarkeit eingefiihrt [FGSV 2011: 11].

1992 | Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz (GVFG) wird novelliert. Die Bewilligung von
Fordermitteln ist an die ,Beriicksichtigung der
Belange behinderter Menschen, alter Menschen
und Personen mit Mobilitatsbeeintrachtigun-
gen“ gebunden [FGSV 2011: 11].

1992 | Das Handbuch ,Burgerfreundliche und
behindertengerechte Gestaltung des Stral3en-
raums” wird vom Bundesverkehrsministerium
veroffentlicht. Eine ausreichende Begegnungs-
breite zwischen einer Person mit einem Lang-
stock und einer Person mit Rollstuhl wird mit
1,50 m angegeben. Zusatzlich wird ein Breiten-
zuschlag von 0,25-0,30 m sowie ein Sicherheits-
abstand von 0,50-0,60 m zum Fahrstreifen emp-
fohlen [ILS 2000: 24].

1992 | Die DIN 18025 ,,Barrierefreie Wohnun-
gen“ wird nach Uberarbeitung veréffentlicht.
Die Vorgaben zur Nutzbarkeit beziehen sich ins-
besondere auf gehbehinderte und rollstuhlnut-
zende Menschen. Hilfen fir hér- und seheinge-
schrankte Personen werden kurz erwahnt, aber
nicht konkretisiert [Everding et al. 2015: 12].
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1993 | Die Empfehlungen fur die Anlage von
HauptverkehrsstraSen (EAHV 93, FGSV) werden
eingefiihrt. Zur bestehenden Mindestbreite von
Gehwegen (1,50 m) wird ein Breitenzuschlag
von 0,25 m sowie ein Sicherheitsabstand zum
Fahrstreifen angegeben. Jedoch sind Laternen
innerhalb der Breite von 1,50 m laut Zeichnun-
gen erlaubt [ILS 2000: 25].

2002 | Die Empfehlungen fir FuBgangerver-
kehrsanlagen (EFA, FGSV) werden eingefiihrt.
Sie bilden eine wesentliche Grundlage zur
gleichwertigen Bericksichtigung des FuRver-
kehrs neben dem motorisierten Verkehr
[Wulfhorst 2021: 352].
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1994 | Im Grundgesetz wird der Artikel 3, Ab-
satz 3 als sogenanntes Benachteiligungsverbots
aufgenommen. Dieser besagt, dass niemand
wegen seiner Behinderung benachteiligt wer-
den darf. Das ist der Beginn der Gleichberechti-
gung und Teilhabe von mobilitdtseingeschrank-
ten Personen [Wulfhorst 2021: 360]; [FGSV
2011: 11].

1996/1998 | Die DIN 18024-1 ,Barrierefreies
Bauen: StraBen, Platze, Wege, 6ffentliche Ver-
kehrs- und Griinanlagen sowie Spielplatze”
(1998) sowie DIN 18024-2 ,Barrierefreies
Bauen: Offentlich zugéngliche Gebiude und Ar-
beitsstitten” (1996) werden nach Uberarbei-
tung veroffentlicht. Die Vorgaben zu den bauli-
chen FuBverkehrsanlagen berlicksichtigen wie
bei DIN 18025 malgeblich gehbehinderte und
rollstuhlnutzende Personen [Everding et al.
2015: 12].

2002 | Das Gesetz zur Gleichstellung von Men-
schen mit Behinderungen (Behindertengleich-
stellungsgesetz, BGG) tritt in Kraft. Im § 4 BGG
wird fir den 6ffentlichen Raum sowie fiir Ver-
kehrsanlagen festgelegt, dass sie ,,auch fiir be-
hinderte Menschen in der allgemein Ublichen
Weise, ohne besondere Erschwernis und grund-
satzlich ohne fremde Hilfe zuganglich und nutz-
bar” sein mussen. Der Begriff der Barrierefrei-
heit wird eingefiihrt und 16st damit den Gedan-
ken von , behindertengerechten Sonderlésun-
gen“ ab. Im § 8 BGG wird aulRerdem festgelegt,
dass ,,[...] bauliche oder andere Anlagen, 6ffent-
liche Wege, Platze und Strallen sowie 6ffentlich



2004 | Neue Formen der Verkehrsraumgestal-
tung werden entwickelt, bei denen der Kfz-Ver-
kehr keinen selbstverstandlichen Vorrang mehr
erhalt, sondern der Schwerpunkt auf ein Mitei-
nander mit dem FuRverkehr gelegt wird. Hierbei
wird u.a. von der Planungsphilosophie ,Shared
Space” gesprochen, die 2004 erstmals in
Deutschland in einem Modellprojekt umgesetzt
wurde [VCD o.J.]. Der FuBverkehr erhilt hier-
durch wieder mehr Raum [Emberger et al. 2013:
7].

2006 | Die Richtlinie zur Anlage von Stadtstra-
Ren (RASt 06, FGSV) wird eingefiihrt. Diese ent-
hélt als wichtiges Merkmal den Grundsatz, dass
der StralRenraum von aulRen nach innen (von
Hauswand zur StraRenmitte) geplant werden
soll, um so dem FuRRverkehr eine héhere Bedeu-
tung zuzuteilen [Wulfhorst 2021: 352].
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zugangliche Verkehrsanlagen und Beforde-
rungsmittel im 6ffentlichen Personenverkehr [..]
nach Maligabe der einschlagigen Rechtsvor-
schriften des Bundes barrierefrei zu gestalten
[sind].” [Wulfhorst 2021: 360]; [FGSV 2011: 11]

2004 | Bei den neuen Verkehrsraumgestaltun-
gen wie dem ,Shared Space” Ansatz ist die Bar-
rierefreiheit zu beriicksichtigen. Insbesondere
seheingeschrankte und blinde Personen kénnen
sich auf Flachen ohne Niveauunterschiede
schwer orientieren [FGSV 2014a: 18].

2006 | Das Allgemeine Gleichbehandlungsge-
setz (AGG) tritt in Kraft. Das Gesetz verdeutlicht
das Verbot der Benachteiligung und die Forde-
rung zur Teilhabe aller Menschen in allen Le-
benssituationen [FGSV 2011: 11].

2006 | E DIN 18030 ,,Barrierefreies Bauen” wird
veroffentlicht. Sie entwickelt die DIN 18024 und
DIN 18025 weiter und integriert die Anforde-
rungen von sensorisch eingeschrankten Perso-
nen. Aufgrund von Akzeptanzproblemen wird
die DIN erneut Gberarbeitet und in drei Teile
untergliedert, wodurch die aktuell geltende DIN
18040 entsteht [Everding et al. 2015: 12].

2009 | Das Ubereinkommen iiber die Rechte
von Menschen mit Behinderung (UN-Behinder-
tenrechtskonvention, UN-BRK) wird 2006 von
den Vereinten Nationen verabschiedet und tritt
2009 in Deutschland in Kraft. Sie hat den Rang
eines Bundesgesetzes. Zur Umsetzung in
Deutschland dient der Nationale Aktionsplan
2.0, der 2016 fortgeschrieben wird. Hiermit er-
klart sich Deutschland bereit, die Rechte behin-
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derter Menschen, die zwar bereits gelten, noch-
mals zu verdeutlichen und somit die Gleichbe-
rechtigung sowie Teilhabe zu starken und Ver-
letzungen von Menschenrechten entgegenzu-
wirken. Die soziale Definition von ,,Behinde-
rung” wird auf internationaler Ebene festgelegt
[Heiden 2013: 5]; [BMAS 2016b]; [Heiden 2013:
5]; [FGSV 2011: 11].

2010 | Rheinland-Pfalz hat als erstes Bundes-
land einen Aktionsplan erstellt, da sich neben
der Bundesrepublik Deutschland auch die ein-
zelnen Bundeslander verpflichtet haben die UN-
BRK umzusetzen [Heiden 2013: 5].

2010/2011 | DIN 18040-1 ,Barrierefreies
Bauen: Offentlich zugédngliche Gebidude” und
DIN 18040-2 ,Barrierefreies Bauen: Wohnun-
gen” werden veroffentlicht. Sie stellen eine
Weiterentwicklung der DIN 18024-2 und DIN
18025 bzw. E DIN 18030 dar und beriicksichti-
gen sowohl motorisch als auch sensorisch ein-
geschrankte Menschen [Everding et al. 2015:
12].

2011 | Die Hinweise fur barrierefreie Verkehrs-
anlagen (H BVA, FGSV) werden eingefiihrt. Er-
gdnzend zu den bereits bestehenden Regelwer-
ken wird in diesen Hinweisen explizit auf die
Barrierefreiheit und die entsprechende Gestal-
tung des offentlichen Verkehrs- und Freiraums
eingegangen [FGSV 2011]; [Wulfhorst 2021:
352].

2013 | Das Personenbeférderungsgesetz
schreibt in § 8 Abs. 3 S. 3 und 4 das Ziel fest,
dass mobilitdtseingeschrankte Personen den 6f-
fentlichen Personennahverkehr bis zum 1. Ja-
nuar 2022 aufgrund vollsténdiger Barrierefrei-
heit (Haltestellen, Fahrzeuge) nutzen kénnen,
wenn im Nahverkehrsplan keine Ausnahmen
benannt und begriindet werden [ADAC 2018:
5]. Dieses Ziel wurde aufgrund verschiedener
Grinden, u.a. wegen Ausnahmeregelungen in



2014 | Die Hinweise zur Nahmobilitat (FGSV)
werden eingefihrt. Durch dieses weitere Regel-
werk wird die Bedeutung des FuBverkehrs wei-
ter gestarkt [Wulfhorst 2021: 353].

Heute | In vielen Verkehrs- und Mobilitatskon-
zepten wird die Nahmobilitat unter den Ge-
sichtspunkten einer integrierten Verkehrspla-
nung bericksichtigt [Deffner 2018: 415];
[Wulfhorst 2021: 336].
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den Nahverkehrsplanen, nicht erreicht [VCD
2022].

2014 | DIN 18040-3 , Offentlicher Verkehrs- und
Freiraum” wird veroffentlicht. Sie ersetzt die
DIN 18024-1 und enthalt Vorgaben fir die Nutz-
barkeit von baulichen FuBverkehrsanlagen so-
wohl flir motorisch als auch sensorisch einge-
schrankte Personen [Everding et al. 2015: 12].

2021 | Mit der DIN EN 17210 wird erstmals eine
europaische Norm fiir das barrierefreie Bauen
veroffentlicht. Deutschland hat nach Veréffent-
lichung 36 Monate Zeit, um die Anforderungen
umzusetzen. Dies erfolgt mittels Uberarbeitung
der DIN 18040 [HyperlJoint o. J.a].

Heute | Die Hinweise flr barrierefreie Ver-
kehrsanlagen (H BVA) werden Uberarbeitet
[FGSV 2019].
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Anhang 3 Tabellen zur barrierefreien Gestaltung der Komponenten der Fu3ver-
kehrsanlagen und damit angesprochenen Bediirfnisgruppen (Kapi-

tel 4.3)

Anhang 3.1 Beleuchtung

Komponente Gestaltung Bediirfnisgruppe
Ausleuchtung o ausreichend o seheingeschrankt ohne Langstock
o blendfrei

Beleuchtung [DIN 18040-3:2014-12: 10, 21]

Anhang 3.2 Gehbereich

Randnutzung Zuschlag
Flache fir Kinderspiel 22,00m
Verweilflachen vor Schaufenstern >1,00m
Griinstreifen ohne Badume >1,00m
StraRen mit Baumen >2,00-2,50 m
Ruhebanke >1,00m
Warteflachen an Haltestellen >2,50m
Auslagen und Vitrinen 1,50 m

Stellflache fir Zweirdader (45 bzw. 90°)

1,50 bzw. 2,00 m

Fahrzeugliberhang bei Senkrecht- oder Schragparkstreifen

0,70 m

Gemeinsamer Geh- und Radweg (max. vertragliche Seitenraumbe-
lastung ZufuBRgehende und Radfahrende in der Spitzenstunde; der
Anteil der Radfahrenden an der Gesamtbelastung soll dabei ein
Drittel nicht tGberschreiten)

70 (Fg+R)/h

100 (Fg+R)/h

150 (Fg+R)/h

Breite zzgl. Sicherheitsraume
>2,50m-3,00m
>3,00m-4,00m

24,00 m

Breitenzuschldge je nach Randnutzung [FGSV 2006b: 81-82]

Randnutzung Sicherheits-
abstand
Fahrbahnrand 50 cm
Parkende Fahrzeuge in Langsaufstellung 75cm
Parkende Fahrzeuge in Schrag- oder Senkrechtaufstellung 25cm
Verkehrsraum des Radverkehrs 25cm
Gebaude, Einfriedungen, Baumscheiben, Verkehrseinrichtungen, sonstige Einbauten | 20 cm

Sicherheitsrdume je nach Randnutzung [FGSV 2006b: 28, 81]
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Komponente Gestaltung Bediirfnisgruppe

lichte Breite 1,80 m zzgl. Sicher- o geheingeschrankt mit Hilfsmittel
heitsraume o Person mit Rollstuhl

Engstelle 0,90 m bei max. 18 m o seheingeschrankt/blind mit Langstock oder Blin-
Lange denflhrhund

Bewegungsflache | 1,50x1,50 m geheingeschrankt mit Hilfsmittel
Person mit Rollstuhl

seheingeschrankt/blind mit Blindenfuhrhund

lichte Hohe 2,25 m geheingeschrinkt ohne/mit Hilfsmittel

o O |0 O O

seheingeschrankt/blind ohne/mit Langstock o-

der Blindenfiihrhund
Gehbereich: Fldchen- und Raumbedarf [DIN 18040-3:2014-12: 8, 16]

Komponente Gestaltung Bediirfnisgruppe
Langsneigung o max.3% o geheingeschrankt mit
o bis 6 % bei max. 10 m Lange Rollator
o bis 12 % bei max. 1 m Lange o Person mit Rollstuhl
Querneigung o max.2,5%
o max. 2,0 % bei bestehender Langsneigung
Zwischenpodest o max.3%
o mind. 1,50 m Lange

Gehbereich: Neigung [DIN 18040-3:2014-12: 8-9]

Komponente Gestaltung Bediirfnis-
gruppe

stufenlos < 3 cm Hohenversatz o geheinge-

erschitterungs- ebene Bodenmaterialien, schmale Fugen, keine Fasen schrankt

arm mit Rolla-

rutschhemmend nach DIN 16165 [DIN EN 16165:2021-12] tor

Materialien o Asphalt o Person mit
o Betonsteinplatten Rollstuhl

o gesagte Natursteinplatten (in der Regel nachbehandelt
fiir den erforderlichen Rutschwiderstand)

o Betonsteinpflaster ohne Fase mit schmalen Fugen oder
plan verdichtet oder vergossen
Klinker- und Ziegelpflaster
gesagtes Natursteinpflaster (in der Regel nachbehan-
delt fur den erforderlichen Rutschwiderstand) mit
schmalen Fugen oder plan verdichtet oder vergossen
bituminds und hydraulisch gebundene Oberflachen
Pflaster- und Plattenbeladge, die mind. nach DIN 18318

ausgefihrt werden
Gehbereich: Oberfldchengestaltung [DIN 18040-3:2014-12: 7, 9, 13]; [Rebstock 2016: 22]
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Belagswechsel

Wechsel zwischen groben und strukturarmen Materia-

lien

Rinnen

u.a. abgedeckte und offene Entwasserungsrinnen

Gelander/Absperrgit-
ter (Baustellen)

max. 15 cm Uber dem Boden befindliche Tastleiste

Leitstreifen

mind. 30 cm breit

Rippenstruktur

mind. 60 cm Abstand zu fahrbahnseitigen Gehweg-
begrenzungen, Trennstreifen und zu fest installier-
ten Einrichtungsgegenstdnden

mind. 120 cm Abstand zu StraBenmdbeln wie Fahr-
radstdandern oder Sitzbanken

wenn sie in Abzweige- und Einstiegsfeldern miinden,
dann mittige Anordnung

Auffindestreifen

(far Haltestellen, Trep-
pen und weiteren Zie-
len)

o O O O

Rippenstruktur in Gehrichtung

mind. 60 cm breit

Verlegung quer Gber den gesamten Gehweg
Abstand zur Bordsteinkante (ca. 50 cm) bei Zielen an
der inneren Leitlinie

Unterbrechung bei Querung eines Radwegs

Abzweigefeld

Noppenstruktur
90x90 cm (bei Platzmangel 60x60 cm)

Einstiegsfeld

o O O O O |0 O |O

Rippenstruktur

120 cm Breite parallel zum Bord
90 cm Tiefe

30 cm Abstand zur Bordsteinkante
Verlegung parallel zum Bord

Begleitstreifen

taktil (mind. 60 cm beidseitig neben Bodenindikatoren)

und visuell (mind. 30 cm beidseitig neben Bodenindika-

toren) kontrastierende Streifen

Komponente Gestaltung Bediirfnis-
gruppe
Rasenkantensteine mind. 3 cm hoch o sehein-
Bordsteinkanten (du- o mind. 6 cm hoch ge-
Rere Leitlinie) o durchgehend vorhanden schrankt/
Trennstreifen o taktil und visuell unterscheidbar von angrenzenden blind
Belagen ohne/mit
o z.B. spaltrauer Kleinpflaster, Profilsteine, Griinstrei- Lang-
fen (keine Bodenindikatoren) stock o-
o mind. 30-60 cm breit, Abstand zu Fahrstreifen der Blin-
50 cm, kein Abstand zu Radweg denfiihr-
o Aufwélbung oder Muldenstruktur moglich hund

Gehbereich: Begrenzungs-, Leit- und Auffindefunktion [DIN 32984:2020-12: 8-9, 17, 21-23, 63-67]
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Komponente Gestaltung Bediirfnis-
gruppe
Taktile Wahr- o Gegenstand reicht bis zum Boden o seheinge-
nehmbarkeit o Abstand zwischen Gegenstand und Boden betragt schrankt/
max. 15 cm blind
o unterhalb des Gegenstands ist ein Sockel von 3cm ohne/mit
Hohe vorhanden Langstock o-
o unterhalb des Gegenstands ist eine Tastkante in einer der Blinden-
Hohe von max. 15 cm angebracht fihrhund

Wechsel des Oberflachenbelags vor dem Gegenstand
Bodenindikatoren (Aufmerksamkeitsfeld) vor dem Ge-
genstand, wenn nicht ein Leitstreifen im Abstand von
mind. 60 cm vorbeifiihrt (Noppenstruktur, gesamte
Breite des Hindernisses, mind. 60 cm tief)

Visuelle Wahr- o Gegenstand ist zur Umgebung visuell kontrastierend

nehmbarkeit o Gegenstand weist visuell stark kontrastierende Sicher-
heitsmarkierungen auf

o bei Glaswanden zwei visuell erkennbare Sicherheits-
markierungen (mind. 8 cm hoch, liber gesamte Breite,
stark kontrastierend, in einer Hohe von 40-70 cm und
1,20-1,60 m liber Oberflachenbelag)

Poller o bei Pollern Sicherheitsmarkierungen im oberen Drittel, | o seheinge-
wenn nicht selbst visuell kontrastierend schrankt/
mind. 0,90 m hoch blind
mind. 0,90 m Durchgangsbreite ohne/mit

Umlaufschranken | o mind. 1,50 m Tiefe zwischen zwei Schranken hinterei- Langstock o-
nander der Blinden-

o mind. 0,90 m Ein-/Ausgangsbreite fuhrhund

o geheinge-
schrankt mit
Hilfsmittel

o Person mit

Rollstuhl
Gehbereich: Hindernisse [DIN 18040-1:2010-10: 22]; [DIN 18040-3:2014-12: 15-16, 26-27]; [DIN
32984:2020-12: 8, 62]
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Anhang 3.3 Uberquerungsstelle

Komponente Gestaltung Bediirfnisgruppe
Auffindestreifen o Noppenstruktur o seheinge-
o quer Uber den Gehweg, Unterbrechung bei schrankt/
Querung von Radwegen blind
o Bahn: gesamte Breite der Uberquerungsstelle ohne/mit
o mind. 60 cm tief Langstock o-
Aufmerksamkeitsstrei- o Noppenstruktur der Blinden-
fen o mind. 60 cm tief flihrhund
o direkt anschlieBend vor dem Richtungsfeld
o Breite des Richtungsfelds
Richtungsfeld o Rippenstruktur in Gehrichtung
o mind. 60 cm tief (senkrecht zur Bordstein-
kante)
o Bahn: gesamte Breite der Uberquerungsstelle
Sperrfeld o Rippenstruktur parallel zum Bord (Nullabsen-
kung, inkl. Verziehungen bis 3 cm Bordhohe)
o mind. 60 cm tief, wenn Nullabsenkung breiter
als 100 cm, dann Sperrfeld 90 cm tief
Getrennte Uberque- o Richtungsfeld vor Bordhéhe von 6 cm, kreu- o seheinge-
rungsstelle mit differen- zungsabgewandte Seite, mind. Breite des Auf- schrankt/
zierter Bordhohe findestreifens blind
o 6cm-Bord und Ubergangsbereiche zum abge- ohne/mit
senkten Bord visuell kontrastierend zur Fahr- Langstock o-
bahn der Blinden-
o Sperrfeld vor gesamter Breite der Nullabsen- fihrhund
kung (Bord < 3 cm), kreuzungszugewandte o geheinge-
Seite schrankt mit
Gemeinsame Uberque- o Bordhohe von 3 cm Hilfsmittel
rungsstelle mit einheitli- | o Richtungsfeld in Breite der Furt bzw. des FGU | o Person mit
cher 3 cm Bordhohe o 3 cm-Bord visuell kontrastierend zur Fahrbahn Rollstuhl
o Auffindestreifen endet in der Regel mittig des
Richtungsfelds
Begleitstreifen taktil (mind. 60 cm beidseitig neben Bodenindika- | o seheinge-
toren) und visuell (mind. 30 cm beidseitig neben schrankt/
Bodenindikatoren) kontrastierende Streifen blind
FGU Abstand zwischen Richtungs- und Sperrfeld mind. ohne/mit
60cm bei getrennter Uberquerungsstelle Langstock o-
der Blinden-
fhrhund
FuRgangerfurten mit LSA | o Abstand zwischen Richtungs- und Sperrfeld o seheinge-
30-60 cm bei getrennter Uberquerungsstelle schrankt/
blind
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o Mast max. 25 cm neben Auffindestreifen, vor- ohne/mit
zugsweise im Ubergang zum Richtungsfeld Langstock o-

o Auffindbarkeit des Masts durch visuell kon- der Blinden-
trastierende Gestaltung und Orientierungssig- fihrhund
nal und/oder Bodenindikatoren o geheinge-

o Anforderungsgerat visuell kontrastierend zum schrankt mit
Mast Hilfsmittel

o Hohe Anforderungsgerat 85 cm lber Oberfld- | o Person mit
chenbelag Rollstuhl
Freigabesignal akustisch und/oder taktil
Abstrahlen des akustischen Freigabesignal
Richtung Fahrbahnmitte, horbar bis mind.
Fahrbahnmitte

o taktiles Signal, z.B. Vibratoren, Anbringung an
der furtabgewandten Seite, ober- oder unter-
halb des Anforderungsgerats, inkl. Richtungs-
pfeil zur Anzeige der Gehrichtung

o Orientierungssignal erforderlich, wenn Nullab-
senkung breiter als 100 cm

Gehrichtung Abstand zwischen Richtungs- und Sperrfeld mind. | o seheinge-
60 cm bei getrennter Uberquerungsstelle schrankt/
Bahniibergang o beischrigen Uberquerungen muss die seitli- blind
che Begrenzung des Uberquerungsbereichs ohne/mit
mittels taktil ertastbarer Struktur kenntlich ge- Langstock o-
macht werden, bei geraden Uberquerungen der Blinden-
ist dies nicht zwingend erforderlich flhrhund

o bei Schranken: Abstand zwischen Richtungs-
feld und Schranke mind. 60 cm

o bei Umlaufschranken: Richtungsfeld in der
Breite der Uberquerung im Wartebereich

Mittelinsel o mind. 2,50 m tief o seheinge-
taktile und visuelle Léngs- und Querabgren- schrankt/
zung blind

o gleiche Struktur der Bodenindikatoren wie ohne/mit
Gehweg, auBer Auffindestreifen, hier mind. Langstock o-
30 cm Breite moglich der Blinden-
fihrhund

o geheinge-
schrankt mit
Hilfsmittel

o Person mit

Rollstuhl
Gesicherte Uberquerungsstellen [DIN 32984:2020-12: 8, 17, 29-32, 34-35, 37, 40, 42-45]; [DIN 18040-
3:2014-12: 19-21]; [DIN 32981:2018-06: 8, 10]
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guerungsstelle), bei schmalen Gehwegen auch

Komponente Gestaltung Bediirfnis-
gruppe
Auffindestreifen o Noppenstruktur o seheinge-
(nicht bei: in Geh- o endet 60-90 cm vor Richtungsfeld schrankt/
richtung ohne Gleis- | o mind. 90 cm tief (Bahn: mind. 60 cm tief) blind
Gberquerung) o mind. 90 cm breit (Bahn: gesamte Breite der Uber- ohne/mit

Langstock o-

30 cm oder keiner moglich, wenn Abstand zum der Blinden-
Richtungsfeld ansonsten nicht eingehalten wird fihrhund
Richtungsfeld o Rippenstruktur in Gehrichtung
mind. 60 cm tief (senkrecht zur Bordsteinkante)
Sperrfeld Rippenstruktur parallel zum Bord (Nullabsenkung,
inkl. Verziehungen bis 3 cm Bordhdhe)
o mind. 60 cm tief, wenn Nullabsenkung breiter als
100 cm, dann Sperrfeld 90 cm tief
Getrennte Uberque- | o Richtungsfeld vor Bordhéhe von 6 cm, kreuzungsab- | o seheinge-
rungsstelle mit diffe- gewandte Seite, mind. 90 cm breit schrankt/
renzierter Bordhéhe | o 6 cm-Bord und Ubergangsbereiche zum abgesenk- blind
ten Bord visuell kontrastierend zur Fahrbahn ohne/mit
o Sperrfeld vor gesamter Breite der Nullabsenkung Langstock o-
(Bord < 3 cm), kreuzungszugewandte Seite der Blinden-
o Abstand zwischen Richtungs- und Sperrfeld mind. fihrhund
60 cm o geheinge-
Gemeinsame Uber- o Bordhéhe von 3 cm schrankt mit
querungsstelle mit 3 cm-Bord visuell kontrastierend zur Fahrbahn Hilfsmittel
einheitlicher 3 cm Bodenindikatoren (aulRer in Gehrichtung) nicht o Person mit
Bordhohe zwingend notwendig, aber wenn, dann Richtungs- Rollstuhl
feld in Breite der Uberquerungsstelle
Begleitstreifen taktil (mind. 60 cm beidseitig neben Bodenindikatoren) | o seheinge-
und visuell (mind. 30 cm beidseitig neben Bodenindika- schrankt/
toren) kontrastierende Streifen blind
Bahniibergang o beischriagen Uberquerungen muss die seitliche Be- ohne/mit
grenzung des Uberquerungsbereichs mittels taktil Langstock o-
ertastbarer Struktur kenntlich gemacht werden, bei der Blinden-
geraden Uberquerungen ist dies nicht zwingend er- fihrhund
forderlich
o bei Schranken: Abstand zwischen Richtungsfeld und
Schranke mind. 60 cm
o bei Umlaufschranken: Richtungsfeld in der Breite
der Uberquerungsstelle im Wartebereich
Teilaufpflasterung o mind. 3 cm Bord o seheinge-
o Materialwechsel zum Gehweg schrankt/
Mittelinsel o mind. 250 cm tief blind
o taktile und visuelle Langs- und Querabgrenzung ohne/mit
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Langstock o-
der Blinden-
fihrhund

o geheinge-
schrankt mit
Hilfsmittel

o Person mit

Rollstuhl
Ungesicherte Uberquerungsstellen [DIN 32984:2020-12: 8, 17, 32-33, 36-38, 42-45]; [DIN 18040-
3:2014-12: 19-21]

Anhang 3.4 Treppe
Komponente Gestaltung Bediirfnis-
gruppe
Stufenausbildung o rutschhemmend o geheinge-
o gleichbleibend im Treppenverlauf schrankt
o Vorhandensein von Setzstufen ohne/ mit
o Trittstufen ragen nicht Gber Setzstufen hervor Hilfsmittel
o beischragen Setzstufen Uberstand von 2 cm méglich o seheinge-
o Setzstufen ohne sich verandernde Hohe schrankt/
o Trittstufen ohne sich verandernde Tiefe blind
o wenn jedoch verkleinernde Trittflache (auslaufende ohne/mit
Stufen) oder reduzierende Stufenhdhe (Schleppstu- Langstock
fen) eingesetzt werden, dann sind iber gesamte oder Blin-
Breite Aufmerksamkeitsfelder zur Absturzsicherung denfihr-
notwendig hund
Stufenmarkierung o alle Stufen o seheinge-
o Beginn an der Vorder- bzw. Oberkante schrankt
o durchgehend ohne
o visuell kontrastierend gegeniiber Stufen und Podesten Langstock
o Trittstufen: mind. 4-5 cm tiefe Markierung
o Setzstufen: mind. 1-2 cm hohe Markierung
o Setzstufen: keine Anbringung von Werbung

Treppen: Stufen [DIN 18040-1:2010-10: 14-15]; [DIN 18040-3:2014-12: 22]; [DIN 32984:2020-12: 18,
17, 57]; Expertise-Gesprdch
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Komponente

Gestaltung

Bediirfnisgruppe

Stufenanzahl

max. 15-18 Stufen

o geheinge-
schrankt ohne/
mit Hilfsmittel

Treppenverlauf

geradlinig
rechter Winkel zwischen Treppenlauflinie und
Treppenstufenkanten

o gebogene Treppenldufe ab einem Innendurch-
messer des Treppenauges von 200 cm moglich

o freivon Einbauten

o bei Treppen zum Verweilen missen ggf. vorhan-
dene Einbauten visuell und taktil gekennzeichnet
sein

o geheinge-
schrankt
ohne/mit Hilfs-
mittel

o seheinge-
schrankt/ blind
ohne/mit Lang-
stock oder Blin-
denfiihrhund

Treppenpodest

mind. 135 cm tief
Aufmerksamkeitsfeld vor abwartsfiihrenden Trep-
pen, wenn Podest tiefer als 350 cm

Begleitstreifen

taktil (mind. 60 cm beidseitig neben Bodenindikato-
ren) und visuell (mind. 30 cm beidseitig neben Boden-
indikatoren) kontrastierende Streifen

o seheinge-
schrankt/ blind
ohne/mit Lang-
stock oder Blin-
denfiihrhund

Treppe: Laufgestaltung [DIN 18040-1:2010-10: 14]; [DIN 18040-3:2014-12: 22] [DIN 18065:2020-08:
12] [FGSV 2011: 46]; [DIN 32984:2020-12: 8, 17, 57]

85-90 cm hoch

30 cm waagerechtes Weiterfiihren des Handlaufs
am Handlaufanfang und -ende

runder oder ovaler Querschnitt

Halterung an der Unterseite

abgerundetes Ende nach unten oder zur Wand-
seite

o visuell kontrastierend zum Hintergrund

Komponente Gestaltung Bediirfnisgruppe
Lage o beidseitig sowohl an den Treppenldufen als auch | o geheingeschrankt
Zwischenpodesten ohne/ mit Hilfs-
o Treppen breiter als 12 m benétigen einen zusatz- mittel
lich mittig angeordneten Handlauf o seheingeschrankt/
Ausbildung ununterbrochen blind ohne/mit

Langstock oder
Blindenfiihrhund

Treppe: Handlauf [DIN 18040-1:2010-10: 15]; [DIN 18040-3:2014-12: 22]
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Komponente Gestaltung Bediirfnis-
gruppe
Vor abwartsfihren- | o  Aufmerksamkeitsfeld o seheinge-
den Treppen o in Breite der Treppe schrankt/
o 60-90 cm tief blind
o an oberste Trittstufe anschlieRend ohne/mit
Vor aufwartsfiihren- | o Aufmerksamkeitsfeld moglich, bei Einbindung in ein Langstock o-
den Treppen Leitsystem jedoch ein Muss der Blinden-
o Breite der Treppe fihrhund
o 60-90 cm tief
o Abstand von 60 cm zur Setzstufe
Auffinden, wenn in o Treppe breiter 300 cm oder komplexe FuRverkehrs-
ein Leitsystem ein- anlage mit weiteren Fahrtreppen: Abzweigefelder
gebunden und kurze Leitstreifen zum Auffinden des rechten

und linken Handlaufs (fiihrt zum Aufmerksamkeits-
feld vor der Treppe)

o Treppe bis 300 cm Breite: Leitstreifen flhrt auf die
Mitte der Treppe bzw. des Aufmerksamkeitsfelds

o Treppe breiter als 12 m mit Mittelhandlauf: Leit-
streifen kann zum Mittelhandlauf fiihren, wenn wei-
teres Leitsystem daran anschlieRt

o bei Kombination von Treppen und Fahrtreppen
muss der Leitstreifen die Treppe anzeigen

o mind. 270 cm Abstand zwischen quer vor der
Treppe verlaufenden Leitstreifen und der untersten
Setzstufe, am oberen Ende der Treppe mind.
250 cm Abstand

Begleitstreifen taktil (mind. 60 cm beidseitig neben Bodenindikatoren)

und visuell (mind. 30 cm beidseitig neben Bodenindika-

toren) kontrastierende Streifen
Bereich vor Treppen [DIN 32984:2020-12: 8, 17, 57-60]
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Anhang 3.5 Rampen

Komponente Gestaltung Bediirfnisgruppe

Ausbildung o max. 600 cm lang o

o mind. 120 cm breit

o max. 6 % Langsneigung

o 0% Querneigung, auler fir Entwasserung
notwendig

o mind. 10 cm hohe Radabweiser oder
Wandabschluss

o erschitterungsarm, rutschhemmend

geheingeschrankt
ohne/ mit Hilfsmittel
Person mit Rollstuhl
seheingeschrankt/
blind mit Langstock o-
der Blindenfiihrhund

Zwischenpodest o mind. 150 cm lang o)
mind. 120 cm breit

geheingeschrankt
ohne/mit Hilfsmittel
Person mit Rollstuhl

Rampenlauf [DIN 18040-1:2010-10: 16-17]; [DIN EN 17210: 138]

Komponente | Gestaltung

Bediirfnisgruppe

Lage beidseitig

ununterbrochen
85-90 cm hoch
runder oder ovaler Querschnitt

Ausbildung

Halterung an der Unterseite
abgerundetes Ende nach unten oder zur Wandseite

o O O O O O

mind. 5 cm lichter seitlicher Abstand zur Wand oder
zu benachbarten Bauteilen

o visuell kontrastierend zum Hintergrund

o geheingeschrankt
ohne/ mit Hilfs-
mittel

o seheingeschrankt/
blind ohne/mit
Langstock oder
Blindenfiihrhund

Rampe: Handlauf [DIN 18040-1:2010-10: 17-18]; [DIN EN 17210: 136, 148]
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Komponente Gestaltung Bediirfnisgruppe
Ausbildung Bewegungsflache von mind. o geheingeschrankt ohne/mit Hilfs-
150x150 cm mittel
o Person mit Rollstuhl
Warnhinweise ab- o Aufmerksamkeitsfeld o geheingeschrankt ohne/mit Hilfs-

wartsfiihrend Rampe | o Breite der Rampe mittel

mit Langsneigung o 60-90 cm tief Person mit Rollstuhl

>6% seheingeschrankt/blind ohne/mit
Langstock oder Blindenfiihrhund

Warnhinweise auf- Aufmerksamkeitsfeld nur bei o seheingeschrdnkt/blind ohne/mit

wartsfihrend Rampe | Einbindung in ein Leitsystem Langstock oder Blindenfiihrhund

Abwartsfihrende o mind. 10 m Abstand am un- Person mit Rollstuhl
Treppe teren Ende der Rampe Person mit Rollator
o mind. 300 cm Abstand am o seheingeschrdnkt/blind ohne/mit

oberen Ende der Rampe Langstock oder Blindenfiihrhund
Bereich vor/nach Rampen [DIN 18040-1:2010-10: 16]; [DIN 32984:2020-12: 57-58]; [DIN 18040-
3:2014-12: 21]

Anhang 3.6 Aufzug
Komponente Gestaltung Bediirfnisgruppe
Ausbildung o Bewegungs- und Warteflache von o geheingeschrankt mit
mind. 150x150 cm Hilfsmittel
o mind. 90 cm zusétzliche Durchgangs- o Person mit Rollstuhl
breite bei Uberlagerung mit anderen
Verkehrsflachen
Abwartsfiihrende mind. 300 cm Abstand o Person mit Rollstuhl
Treppe Person mit Rollator

seheingeschrankt/ blind
ohne/mit Langstock oder
Blindenfiihrhund

vor dem Aufzug verlaufende Leitstrei-
fen und der Tir

Auffinden, wennin | o Leitstreifen fliihrt zum Anforderungs- o geheingeschrankt ohne/
ein Leitsystem ein- taster bzw. zur Anforderungsstele mit Hilfsmittel
gebunden o Anforderungsstele mittig eines Auf- Person mit Rollstuhl
merksamkeitsfelds positioniert seheingeschrankt/ blind
o keine Bodenindikatoren direkt vor ohne/mit Langstock oder
dem Aufzug Blindenfihrhund
o mind. 200 cm Abstand zwischen quer

Bereich vor Aufziigen [DIN 18040-1:2010-10: 14]; [DIN 32984:2020-12: 61]
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Komponente Gestaltung Bediirfnisgruppe
Lichte Zugangs- mind. 90 cm o geheingeschrankt
breite mit Hilfsmittel
Fahrkorb mind. 110 cm breit o Person mit Roll-
mind. 140 cm tief stuhl
unterhalb von 80 cm keine Anbringung von Ele-
menten, die die Aufnahme oder Wenden von
Personen einschranken
o gegenlberliegende Tir oder Spiegel fur Riick-
wartsfahrt aus dem Aufzug zum Erkennen von
Hindernissen
o rutschhemmend
Handlauf o mind. ein Handlauf o geheingeschrankt
o runder/ovaler Querschnitt ohne/ mit Hilfs-
o 90cm+2,5cm Hbhe mittel
o mind. 3,5 cm Wandabstand

Aufzug: Fahrkorb [DIN 18040-1:2010-10: 14]; [DIN EN 81-70:2021-06: 8-11]; [FGSV 2011: 48]

Komponente Gestaltung Bediirfnis-
gruppe
Gestaltung visuell erkennbar o seheinge-
taktil erkennbar schrankt/
o Rickmeldung bei der Betatigung (z.B. spirbares Dri- blind
cken) ohne/mit
o Rickmeldung zur Befehlsannahme (visuell und akustisch) Langstock
oder Blin-
denfihr-
hund
Anordnung 85 cm Mindesthohe (bis Mittellinie des untersten Tasters) o Person mit
In der Haltestelle | o max. 110 cm hoch (bis Mittellinie des obersten Tasters) Rollstuhl
o mind. 50 cm Abstand zur Ecke von angrenzenden Wan-
den (ab Mittellinie des Tasters
Im Fahrkorb max. 120 cm hoch (bis Mittellinie des obersten Tasters) o Person mit
mind. 40 cm Abstand zur Ecke von angrenzenden Wan- Rollstuhl
den (ab Mittellinie des Tasters) o seheinge-
o Anordnung der Stockwertaster oberhalb der Notruf- und schrankt/
Tir-Taster blind
o Anordnung der Stockwerktaster entweder horizontal von ohne/mit
links nach rechts oder senkrecht von unten nach oben Langstock
o Kennzeichnung der Stockwerkstaster sowie der Taster fir oder Blin-
Notruf, zum Offnen und SchlieRen der Tiir durch Symbole denfihr-
(beispielsweise Ziffern, Buchstaben, Glockenzeichen) hund

Aufzug: Befehlsgeber [DIN EN 81-70:2021-06: 13—-15]
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Komponente

Gestaltung

Bediirfnisgruppe

In der Haltestelle

= beleuchtete Richtungspfeile oberhalb oder seitlich
der Schachttiiren

= akustische Wiedergabe der Richtungspfeile beim
Aufleuchten

= hoérbare Offnung der Tiir (durch Tiirgerdusch oder
akustische Anzeige)

= visuell erkennbar

= taktil erkennbar

Im Fahrkorb

= Positionsanzeige innerhalb oder oberhalb des Fahr-
korbtableaus zwischen 1,60 und 1,80 m Hohe

= akustische Wiedergabe der Position des Aufzugs
beim Anhalten

= visuell erkennbar

= taktil erkennbar

= visuelles und akustisches Notrufsystem

o seheinge-
schrankt/ blind
ohne/mit Lang-
stock oder Blin-
denflhrhund

Aufzug: Anzeigen [DIN EN 81-70:2021-06: 15-16]
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Anhang 4 Protokolle zu den Interviews mit Fachleuten (Kapitel 5.1)

Anhang 4.1 Befragungsleitfaden Matthias Pfeil

Matthias Pfeil, durchgefiihrt am 08.03.2022

SB Verkehrsentwicklungsplanung

Landeshauptstadt Dresden

Geschaftsbereich Stadtentwicklung, Bau, Verkehr und Liegenschaften | Amt fur Stadtplanung und Mo-
bilitat | Abt. Verkehrsentwicklungsplanung

Fragenblock 1: FuBverkehrsanlagen, Bestandteile, Komponenten und deren Gestaltung (u.a. MaRe)
Sichere Einflussfaktoren:
Treppen

Frage: Zum Bestandteil ,taktil erfassbare Felder direkt hinter der obersten/untersten Trittstufe” gibt
es unterschiedliche Angaben:

- DIN 18040-1, H BVA, Kommentar zur DIN 18040-3 besagen, dass diese nicht visuell kontrastreich
gestaltet sein sollen: ,Ein Leuchtdichtekontrast zwischen diesen Feldern und dem Stufenbelag ist
zu vermeiden, um die Stufenvorderkantenmarkierung (s. o.) visuell hervorzuheben.”

- DIN 32984 driickt sich mit der Aussage ,,Neben allen Bodenindikatorflachen sind, falls erforderlich,
Begleitstreifen/-flichen anzuordnen.” nicht eindeutig aus.

- Reisen fir Alle besagt fiir die Bewertung der Personengruppe , barrierefrei sehbehindert”, dass ,Es
muss ein visueller Kontrast zwischen dem FuBbodenbelag und Treppenauf- oder -abgangen beste-
hen.“ miissen. Ahnlich formuliert es die Checkliste von Rudolf Miiller, die jedoch vor einer Schein-
stufe aufwarts warnt.

- DINEN 17210 verlangt einen visuellen Kontrast zur angrenzenden Bodenoberflache.

Antwort: Der Ursprung der Vorgabe, dass ein taktil erfassbares Feld direkt hinter der obersten/un-
tersten Trittstufe nicht visuell kontrastreich zum Bodenbelage gestaltet sein soll, ist, dass keine
Scheinstufe entsteht. Der taktile Unterschied ist aufgrund der Sturzgefahr hinter der obersten Tritt-
stufe wichtiger als hinter der unteren Stufe. Das untere Treppenende lasst sich ausreichend tber
den Handlauf wahrnehmen. Taktile Felder an Treppen missen sich visuell eindeutig von den Vor-
derkantenmarkierungen der Treppenstufen unterscheiden oder mit einem Abstand von mind. der
doppelten Stufenbreite angebracht werden. Ist die Treppe in ein Leitsystem aus Bodenindikatoren
eingebunden, dann sind sowohl oben als auch unten Aufmerksamkeitsfelder notwendig.

Frage: Die Einhaltung einer geeigneten Schrittmaliregel (Beziehung zwischen Stufenhoéhe, -tiefe, -
breite) ist im Aulenbereich laut DIN keine Pflicht. Sollte diese Regelung dennoch in die Qualitatsbe-
wertung miteinflieBen? Mein Vorschlag ware die Einbeziehung als Verbesserung zum Stand der Tech-
nik und damit als Verbesserung der Mindestqualitat.
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Antwort: Warum die SchrittmaRregel/das Steigungsverhaltnis nur fiir den Innenbereich bzw. fur
Treppen in und an Gebaduden gilt, ist unklar, die Regel sollte auch fiir den AuRRenbereich Geltung
besitzen. Jedoch wird der starke Wechsel zwischen Stufen und gerader Weg bzw. der Wechsel der
Breiten und Hohen der Stufen als wesentlich schlimmer erachtet. Solange die Stufen immer gleich
gestaltet sind, z.B. fiinf gleich ausgebildete Stufen in Hoéhe sowie Tiefe und dann ein ebener Weg,
dann ist die SchrittmaRregel nicht ausschlaggebend. Allerdings spielt die SchrittmaRregel in Bezug
auf den Komfort eine Rolle. Es sollte einheitliche Vorgaben geben, inwieweit ein Wechsel der Stu-
fenhdhen und -tiefen sowie die Schrittmaliregel Einfluss auf die Qualitat haben.

Frage: Zwei weitere Komponenten, die laut DIN und FGSV keine Pflicht, sondern eine Empfehlung dar-
stellen sind die taktilen Informationen am Handlauf sowie ein zusatzlicher niedriger Handlauf. Gehen
Sie mit dem Vorgehen wie bei der SchrittmaRregel konform? Mein Vorschlag ware die Einbeziehung
als Verbesserung zum Stand der Technik und damit als Verbesserung der Mindestqualitat.

Antwort: Taktile Informationen am Handlauf: Bei Freitreppen im offentlichen Verkehrsraum, wel-
che im Rahmen des Forschungsprojekts betrachtet werden, ist eine taktile Information am Handlauf
nicht notwendig. Wichtig sind diese Informationen an Haltestellen des OPNV, deren Steige/Halte-
punkte in verschiedenen Ebenen angeordnet sind, um beispielsweise den richtigen Bahnsteig und
damit die Richtung angezeigt zu bekommen. Bahnhofe werden jedoch in diesem Rahmen nicht be-
trachtet. Da an vielen Treppen Uber taktile Beschriftungen keine sinnvollen/hilfreichen Informatio-
nen vermittelt werden kénnen, lassen sich Treppen diesbeziiglich auch nicht vergleichbar bewerten.

Zusatzlicher niedrigerer Handlauf: Bei Neubauten ist ein niedrigerer Handlauf zwingend fiir Klein-
wichsige und Kinder notwendig und wichtig. Im Bestand, welcher in diesem Fall bewertet wird, ist
ein zweiter Handlauf meist nicht vorhanden, sollte aber fiir die Nutzendengruppe der Kleinwiichsi-
gen und Kinder zur Mindestqualitat hinzugezahlt werden.

Frage: Eine wichtige Komponente bei Treppen (und auch bei Gehbereichen) ist die Rutschhemmung.
Diese lasst sich jedoch bei einer Begehung nicht simpel messen. Haben Sie einen Losungsvorschlag,
wie diese Komponente dennoch in die Qualitatsbewertung einflieBen kann oder ist es vertretbar, diese
Komponente nicht zu bericksichtigen, da die Baumaterialien dies mittlerweile grundsatzlich herge-
ben? Mein Vorschlag ware, evtl. nur Gitterroste zu erwahnen, dass diese zu vermeiden sind, oder sind
Sie der Meinung, dass dies bereits zu kleinteilig gedacht ist?

Antwort: Die Mindestmalle der Rutschhemmung, die im Aullenbereich eingehalten werden mis-
sen, sind bei Baumaterialen genormt. Das korrekte Messen der Rutschhemmung ist nur im Labor
moglich. Deshalb wird vorgeschlagen, die Rutschhemmung in Bezug auf bestimmte Materialeigen-
schaften und Arten zu beziehen. Z.B. sind Keramik oder geschnittener, nicht nachbehandelter Na-
turstein sowie Metall eher nicht rutschhemmend. Natursteine missten gestockt oder geflammt sein

und bei Keramik kommt es auf die Oberflachenstruktur an. Metall ist zu vermeiden und Gitterroste
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sind im Winter nicht verkehrssicher, da sie nicht gestreut werden kénnen, sich aber dennoch Schnee
anhaufen kann und Eisbildung vorhanden ist.

Rampen

Frage: Existiert in der Literatur zum Stand der Technik Angaben zur Lédngs- und Querneigung von Zwi-
schenpodesten?

- DIN 18040-1/3 besagen, max. 3% Langsgefille bei Gehwegen und Verkehrsflichen, aber keine
Nennung bei Rampen, bedeutet dies, dass keine Langsneigung vorhanden sein darf?

- H BVA spricht von , waagerechten Zwischenpodesten®, bedeutet dies, dass keine Langsneigung
vorhanden sein darf?

- Reisen fir Alle spricht von max. 3% Langsneigung.

Antwort: Im Innenbereich sollten bei Podesten an Rampen 0% Langsneigung eingehalten sein. Bei
Podesten im AuBenbereich ist bei weniger als 2% ist aus Entwdsserungsgriinden eine Querneigung
erforderlich. jede Neigung der Rampe verringert jedoch ihre Funktion.

Eine erste Idee fur die Qualitatsstufen ware z.B.:

- 0%=A

- bis3%=B

- bis4%=D

- bis5%=F

- > 5% praktisch kein Podest mehr vorhanden - Bewertung als wire kein Zwischenpodest vor-
handen

In jedem Fall sollte auch die Gesamtlange der Rampe in die Betrachtung einbezogen werden.

Frage: Wie bereits festgestellt, existieren zwischen den aktuellen DIN und der DIN EN 17210 Wider-
spriche. Wie soll ich mit den folgenden Angaben umgehen?

- DINEN 17210: Handlaufe mussen sich horizontal liber beide Enden der Rampe hinaus erstrecken
- FGSV: Handldufe sollten 30 cm Uber die Rampenenden hinausragen
- DIN 18040-1/3: keine Angaben

Antwort: Bei Rampen sollte dieser Aspekt nicht Giberbewertet werden. Die Unfallgefahr ist bei Ram-
pen gegenliber Treppen (Vorab-Information, zur Begehung der letzten Stufe) bei fehlendem Hinaus-
ragen des Handlaufs wesentlich geringer.

Frage:

- DIN EN 17210: Handlaufe miissen einen visuellen Kontrast zum angrenzenden Hintergrund auf-
weisen, damit sie gut sichtbar und leicht erkennbar sind.
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- FGSV: Handlaufe sollten ... visuell kontrastreich gestaltet sein.
- DIN 18040-1: Handlaufe missen sich visuell kontrastierend vom Hintergrund abheben.

Antwort: Sowohl bei Rampen als auch bei Treppen sollte keine Pflicht fiir einen visuellen Kontrast
des Handlaufs zum Hintergrund in die Qualitatsbewertung integriert werden. Es geht keine Gefahr
davon aus, wenn ein Handlauf erst spater gesehen und erstastet werden kann, auch eine Messung
des Kontrasts kann je nach Tageszeit und Witterungsverhaltnis/Sonneneinstrahlung sehr unter-
schiedlich. Dieser Aspekte kann als Komfort-Aspekt in die Bewertung integriert werden.

Gehbereich

Frage: In der Literatur sind verschiedene Begrifflichkeiten zum selben Bereich beim Gehen zu finden:
Bewegungsflache, nutzbare Gehwegbreite, Verkehrsraum, Gehbereich, Gehbahn.

- Stimmen Sie zu, dass hiermit immer Bereiche beschrieben werden, die unmittelbar und uneinge-
schrankt dem FulBgéngerverkehr vorbehalten sind und keine Einschrankungen durch hineinra-
gende Schilder, Moblierungselemente, Miilleimer, Fahrradstander, Poller oder Automaten haben
darfen?

- Ist die Annahme richtig, dass der Sicherheitsraum kein Teil der eben beschriebenen Flache dar-
stellt, sondern zusatzlich hinzukommt um die Gesamtbreite zu erhalten?

- Ist es richtig, dass zusammengenommen vom lichten Raum gesprochen wird (lichter Raum = Ver-
kehrsraum + Sicherheitsraum)?

- Dirfenim Sicherheitsraum die eben genannten Gegenstande stehen? z.B. Laternen und dhnliches?

Antwort: Wichtig flr die erstgenannte Flache (Gehflache) ist, dass diese einbaufrei, barrierefrei
nutzbar, berollbar und eben ist. Der Sicherheitsraum ist kein Teil dieser Flache. Der lichte Raum muss
nach dem Verkehrsteilnehmenden definiert werden. Radfahrende, Menschen mit Langstock, Perso-
nen im Rollstuhl und ZufuRgehende haben jeweils eigenen GrundmaRe der lichten Raume. Das Min-
destmal fur barrierefreie Gehflachen ist die mogliche Begegnung von zwei Rollstiihlen (1,80 m). Fir
das MindestmaR der Gehwegbreite kommen beidseitig Sicherheitsrdume je nach Art der angren-
zenden Flache hinzu.

Formal darf im Sicherheitsraum nichts stehen, jedoch ist dies in der Realitat nicht tGberall umsetzbar.
Beim flieBenden Verkehr darf im Sicherheitsraum nichts stehen, jedoch sieht dies beim ruhenden
Verkehr anders aus, hier stehen im 75cm breiten Sicherheitsraum haufig Lichtmasten oder Ver-
kehrszeichen. Beim Gehweg fiir den Fullverkehr ist es dhnlich, im Sicherheitsraum kdnnen punktu-
elle Einbauten vorhanden sein. Sind keine vorhanden, dann ist dies ein Aspekt, der die Qualitat auf-
werten koénnte. Die Langsorientierung fur blinde und sehbehinderte Personen sollte durch Belag-
wechsel zwischen Gehflache und Sicherheitsraum erfolgen.

Frage: Kdnnen Sie eine Einschatzung geben, ob eine Steigung und ein Gefalle bei einer Qualitatsbe-
wertung gleichzusetzen sind?
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Antwort: Bei dieser Fragestellung ist ein Grundforschungsbedarf notwendig; es ist unklar, ob bergab
schlimmer ist als bergauf. In der Regel werden Verkehrsflachen jedoch in beide Richtungen gegan-
gen, was gegen eine Unterscheidung spricht.

Frage: Ziel bei der Bewertung ist es, die Oberflachenbeschaffenheit in Material/Art (angelehnt an Am-
pelsystem von Rebstock 2016 , Dorfer barrierefrei gestalten” S. 27ff) und Zustand zu unterteilen, je-
weils ca. 3-4 Kategorien. Halten Sie dies fir sinnvoll?

Antwort: Dies wird fir eine gute Idee gehalten. Die angegebene Literatur ist hierfir zielfihrend.

Frage: Haben Sie einen Vorschlag, wie mit einem Bereich mit bewegter Topographie umgegangen wer-
den sollte? Laut Stand der Technik sollte die Neigung max. 3% betragen und bei 6% alle 10m ein Zwi-
schenpodest aufweisen. Wie wiirden Sie dies in Qualitatsstufen integrieren?

Antwort: Hier sollte keine Unterscheidung gemacht werden, denn nur, weil topographisch keine
barrierefreie Gestaltung moglich ist, kann diesem Bereich keine bessere Bewertung zugeteilt wer-
den. Bei einer Auswertung sollte dieser Konflikt jedoch benannt werden.

zu kldarende Einflussfaktoren:
Aufzug

Frage: Da es sich bei einem Aufzug um ein technisches Element im 6ffentlichen Raum und nicht um
ein rein bauliches handelt, knnt auch nur der Weg bis zur Tir betrachtet werden. Wie sehen Sie dies?

Antwort: Wenn sich dazu entschieden wird, einen Aufzug als Einflussfaktor zu betrachten, dann
miissen bestimmte Komponenten (siehe Notizen weiter unten) miteinbezogen werden.

Frage: Auf welche Komponenten wiirden Sie den Aufzug reduzieren?

Antwort:

- Turbreite

- KabinengrofRe (auch abhangig vom Ausstieg, je nachdem muss die Kabine groRRer sein)
- Beschriftung fir sehbehinderte (spirbarer Druckpunkt, taktile Beschriftung der Taster)

Haltestellen

Frage: ,Fir diese Untersuchung sind nur Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs von Bedeutung, die
sich direkt in der bebauten Umgebung befinden. Dies sind in erster Linie StraRenbahn- und Bushalte-
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stellen. Im Falle von Bahnhofen und U-Bahn-Stationen werden deren Zugange als FuBgangerziele be-
trachtet. lhr internes Netz von Gehinfrastrukturen fallt nicht in den Rahmen dieser Arbeit.” (Meeder)
Sind Sie mit diesem Vorgehen einverstanden?

Antwort: Ja, verstandlich.

Frage: Haltestellen werden nur in Bezug auf den Gehbereich (u.a. Breite, Leitsystem) betrachtet, alle
weiteren notwendigen Elemente wie Fahrpldane, Miilleimer, Hohe des Bordsteins zum barrierefreien
Einstieg fallen aus meiner Betrachtung heraus. Sind Sie mit diesem Vorgehen einverstanden?

Antwort: Die Stadt Dresden hat ein Haltestellenkataster zur Bewertung der Haltestelle, hier sind
folgende Elemente relevant:

- Bordhohe an zweiter Fahrzeugtiir (Einhaltung an zweiter Fahrzeugtiir ist Mindestanforderung)
o mind. 18 cm, wenn die Fahrzeugrampe genutzt wird
o mind. 22cm, wenn der Einstieg ohne Rampe erfolgt
o Esgibt eine Norm fir alle europaweit verkauften Busse, die besagt, dass bei eingesetz-
tem Kneeling (Absenken der Busse) die Oberkante des Fahrzeugeinstiegs 27cm betragt.
Dies sollte fir die Bewertung angenommen werden.
- Warteflachenbreite an zweiter Fahrzeugtiir (Einhaltung an zweiter Fahrzeugtiir ist Mindestan-
forderung)
o Breite der Warteflache mind. 2,50 m (Rampe + mandvrieren)
o bei Einstieg ohne Rampe eine Breite von 1,50 m
- bezliglich Bodenindikatoren: der Auffindestreifen ist ein Muss, der Leitstreifen ist ein Kann

Frage: In Bezug auf den Leitstreifen parallel zum Bord gibt es unterschiedliche Angaben:

- DIN 32984 besagt, dass ein Leitstreifen parallel zum Bord im Abstand von mind. 60 cm installiert
werden kann.

- HBVA besagt, dass dieser Leitstreifen sein muss.

Antwort: Der Leitstreifen ist ein Kann.

Frage: Ist ein visuell kontrastreicher Bordstein Pflicht? Hierzu wurden keine Angaben gefunden.

Antwort: Ein visuell kontrastreicher Bordstein ist keine Pflicht. Wichtig ist, dass der angrenzende
Fahrbahnbelag gegeniiber dem Gehweg/der Warteflache visuell kontrastreich ist. Ist zusatzlich ein
Leitstreifen vorhanden sein, dann ist es eine Verbesserung zur Mindestqualitdt und konnte der Qua-
litat A entsprechen.
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Weitere FuBverkehrsanlagen im 6ffentlichen Raum
zu kldrende Einflussfaktoren:
Frage: Beleuchtung

- wurde in jeweiliger Fulverkehrsanlage berticksichtigt mit der Komponente ,ausreichende und
blendfreie Beleuchtung”

Antwort: Eine Erhebung rein nach den Komponenten einer ausreichenden und blendfreien Beleuch-
tung reicht eigentlich nicht aus, jedoch ist eine exaktere Erhebung vor Ort erschwert. Ein Vorschlag
ist, dass die Komponenten

- gleichmaRige Beleuchtung
- keine dunklen Ecken vorhanden

integriert werden.

Auch eine indirekte Beleuchtung ware positiv.

Frage: richtungsweisende Beschilderung (Wegweisung), funktionale und informative Beschilderung
(erlauternde Informationen, Name von Institutionen, StralRen etc.), Orientierungsbeschilderung (Skiz-
zen, Plane, Modelle etc.), Informationssysteme

- kein Einflussfaktor, da keine bauliche FuBverkehrsanlage, keine festen Vorgaben zur Anzahl, von
Quelle/Ziel abhangig, fir Alltagsverkehr weniger relevant als fir Gaste/Besucher/Touristen

Antwort: In Bezug auf das Forschungsprojekt und damit die allgemeine Anwendbarkeit und Uber-
tragbarkeit im Bestand ist eine Beschilderung nicht relevant, da ein Vorhandensein (Standort, An-
zahl, Art) nicht allgemeingiiltig bewertet werden kann.

Frage: Sitzmoglichkeiten, Sanitdranlagen, Notrufanalgen

- kein Einflussfaktor, da keine bauliche FuBverkehrsanlage, keine festen Vorgaben zur Anzahl, von
Quelle/Ziel abhangig, Ausgestaltung selbst wird nicht betrachtet

Antwort: Aufgrund des einzugrenzenden Umfangs des Forschungsprojekts sollte die Ausgestaltung
dieser Einflussfaktoren nicht betrachtet werden. Relevant waren lediglich die Standorte, was aber
in einem separaten Konzept entwickelt werden sollte.

Frage: Baustellen

- kein Einflussfaktor aufgrund ihrer Unbestandigkeit, kein festes Element im 6ffentlichen Raum, Ex-
kurs wird erstellt
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Antwort: Sollte nicht in die Bewertung einflieRen, da kein dauerhafter Zustand, aber ein Exkurs ist
gut, um auf eine Nacherfassung beim Vorhandensein von Baustellen hinzuweisen.

Frage: freie Platze, Markte, Verweil- und Wirtschaftraume

- fallt unter ,,Gehbereiche” bzw. StraBentypen

Antwort: Eine Integration so wie sie vorgesehen ist, ist gut.

Fragenblock 2: weitere Einflussfaktoren liber FuBverkehrsanlagen im offentlichen Raum hinaus
Frage: Festgestellt wurden drei Ebenen von Einflussfaktoren

o Faktoren, die bezogen auf die Mikroebene/Wegeabschnitte einen Einfluss auf die Verbesserung
der Barrierefreiheit aufweisen, beispielsweise
* FuRverkehrsanlagen wie Gehbereiche, Treppen, Rampen, Uberquerungsanlagen
= Aufzlige?
o Faktoren, die keinen Einfluss auf die Verbesserung der Barrierefreiheit aufweisen, sondern das
Laufen an sich férdern sollen, beispielsweise
= attraktive Nachbarschaft, Landmarken, Prasenz von Kunst bzw. Objekten, Landnutzung,
Bebauungsdichte
= ansprechende und facettenreiche Strafengestaltung, Komplexitat der Fassaden, Instand-
haltung der Hauser, Prasenz von Leerstand, Qualitat der Umgebung
= gepflegte Wege, frei von Abfall und zerbrochenem Glas, frei von Graffiti und Beschadigun-
gen, Zustand des StraRenraums (Verschmutzung), Schatten / Unterstand
= schattenspendende Baume, Prasenz von Baumen, weiteres Griin
= schéne Orte und Gebaude, wie z. B. historische Sehenswiirdigkeiten, 6ffentliche Kunst,
Parks
= attraktive StraBenfronten
= guter Zustand von Spielplatzen und Parks
= ausreichender Abstand zum StralRenverkehr
= Anzahl der gastronomischen Betriebe
= Fullgangerdichte
= Verkehrslarm
= Klima
o Faktoren, die bezogen auf die Makroeben/Netzebene einen Einfluss auf die Verbesserung der Bar-
rierefreiheit aufweisen
= Strallentyp
= gewidmete FuBwege, WohnstraBen, HauptverkehrsstraBen mit Gehwegen, fir
FuBganger zugangliche Radwege Art der Trennung des Gehbereichs
= Haupt- und Nebenwege: wie kénnten diese eingeteilt werden? Bezug auf Quellen
und Ziele?

=  Fahrzeugdichte, Verkehrsaufkommen, Kfz-Geschwindigkeit
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Fahrbahnen, Anzahl Fahrstreifen

Flachennutzung der angrenzenden Gebaude, Anzahl Einzelhandel, Gastronomie
0.4. (Wohnen, Gewerbe, Industrie, Mischgebiet etc.): Erreichbarkeit von Quellen
und Zielen integrieren? relevant zur Einteilung in Haupt- und Nebenwege? (evtl.
durch StrafSentypen abgedeckt

= Vernetzung / Konnektivitat / Direktheit

Gehdistanz zur nachsten Uberquerungsmaoglichkeit = Relevanz von Quell-Ziel-Be-
ziehungen: Meeder: ,Kreuzungen in der Mitte des Blocks sind dort wiinschens-
wert, wo der Abstand zwischen benachbarten Kreuzungen ein bestimmtes Mini-
mum Uberschreitet, z. B. 200 m (AASHTO, 2004), wenn das Verkehrsaufkommen
ausreichend hoch ist.”

Gehdistanz/Entfernung zu FuR/Umweg: Verhiltnis Luftlinie, direkter Weg, barrie-
refreier Weg

Konnektivitdt: Netzdichte*/StraBendichte (Gesamtldnge der FuRgangerinfrastruk-
turen pro Flacheneinheit), Kreuzungsdichte** (Anzahl der Kreuzungen pro Fla-
cheneinheit)? In Bezug auf Barrierefreiheit weniger relevant?
Durchgingigkeit/Kontinuitit des Gehwegs

Direktheit der Route

StraBenverbindung/-vernetzung

Vorhandensein eines Gehwegs

ZweckmaRigkeit und Vernetzung: Eine gut vernetzte Nachbarschaft sorgt fiir kiir-
zere Wege zwischen den Zielen und férdert somit das Gehen

Gibt es ausreichend FulRgangerampeln und Zebrastreifen, besonders in der Nahe
von Schulen, Altenheimen, Geschaften?

Sind die Gehwege ohne Unterbrechungen miteinander verbunden?

Wenn |hr Weg in eine Sackgasse fiihrte, gab es eine Verbindung zu einem weiteren
Weg?

Visuelle Komplexitat/Orientierungspunkte

Sind die StralRenlibergdnge frei von Hindernissen, welche die Sicht auf den Verkehr
behindern? / Sichtbarkeit

Frage: Woran wiirden Sie zusatzlich zu den genannten FuRverkehrsanlagen und deren Ausgestaltung

die Qualitat eines FuBverkehrsnetzes festlegen bzw. welche weiteren Einflussfaktoren gibt es? Im Un-

terschied zu einem fuBverkehrsfreundlichen Netz, bei dem ein Schwerpunkt auf die Aufenthaltsquali-

tat und Gehgeschwindigkeit gelegt wird, welches an anderen Indikatoren festgemacht wird bzw. die-

selben wichtigen Indikatoren anderen Einfluss haben (z.B. Steigung: Schnelligkeit vs. Erschwernis/Teil-

habe), hat ein barrierefreies Netz einen Schwerpunkt auf die Begeh- bzw. Berollbarkeit und damit Teil-

habe im Netz.

Antwort: Die bisher beschriebenen Einflussfaktoren sind gut.

Wichtig ist, dass eine beispielhafte Erhebung zur Abschatzung des Aufwands durchgefiihrt wird. Au-
Rerdem sollte Gber eine Abstufung bei der Erhebung nachgedacht werden, beispielsweise konnte
der Planungsraum zweimal begangen werden mit unterschiedlichen Fokus, einmal in Hinblick auf
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Rollstuhlnutzende und einmal in Hinblick auf die Orientierung, sodass sich die Qualifikation/Auf-
wand der Erhebungspersonen sich verringert.

*Netzdichte, Strafiendichte, Meeder: , Die in der Literatur gefundenen Werte reichen von 9 bis 20
km/km?2 fiir stédtische Gebiete, beriicksichtigen aber oft nicht alle reinen Fuf3gidngerverbindungen (Vit-
ins, 2014; Matley et al., 2000). Die fiir diese Studie untersuchten Stadtteile wiesen deutlich h6here
Werte auf.”

**Kreuzungsdichte, Meeder: ,Die in der Literatur gefundenen Werte liegen in der Regel in der Gréfien-
ordnung von mehreren Hundert pro Quadratkilometer, aber es wurden auch Werte von (iber tausend
berichtet (Vitins, 2014).”

Fragenblock 3: Nutzendengruppen

Mein Ziel ist, die Nutzendengruppen nicht nach ihrer Behinderung einzuteilen, sondern nach den Fa-
higkeitseinschrankungen, die durch die Gestaltung des 6ffentlichen Raums entstehen. Jeder kann an-
dere Einschrankungen haben, aber fiir jede Einschrankung gibt es Hilfen, indem barrierefrei gebaut
wird. Deshalb werden die Fahigkeitseinschrankungen den Bestandteilen von FuRverkehrsanlagen zu
geordnet. So kdnnen die Teilnehmenden bei der online-Befragung ihre Einschrankung auswahlen und
dann wird nur noch nach den Bestandteilen und ihre Relevanz abgefragt sowie ggf. Gewichtung. Vorteil
gegeniber der Einordnung in typische Kategorien wie blinde, sehbehindert, gehbehindert, rollstuhl-
nutzend etc. ist, dass auch weitere Einschrankungen wie Kinderwagen, Gepack integriert werden kon-
nen. Zustimmung?

Antwort: Ein Baulasttrager kann nicht nach Fahigkeitseinschrankungen umbauen, lediglich als Infor-
mationssystem fiir Betroffene macht solch eine Unterteilung Sinn (dhnlich Informationsportal der
Stadt Dresden, welches nach Eingabe der Beeintrachtigung ausgibt, welche Einrichtungen besucht
werden kénnen). Baulasttragern muissen die Nutzendengruppen jedoch sinnvoll zusammengefasst
werden, z.B. stufenlose Begeh- und Berollbarkeit ODER Orientierung; hierzu sind Muster-Typen

sinnvoll.

Bei einer Erhebung muss auf eine Reduzierung der Fehlerquote geachtet werden, Vorschlag ist in
Szenarien zu denken und dann jeweils die Vor- und Nachteile zu benennen (evtl. je nach NetzgroRRe
Dauer je nach Szenario angeben):

- Vollerhebung
- Auswahl an relevanten Daten, um das Gesamtverkehrsnetz beurteilen zu kdnnen

Fragenblock 4: Bewertungsverfahren und -methoden
Bewertungsverfahren

Frage: Sind Ilhnen weitere Ansatze zur Bewertung von Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum bekannt?
Welche halten Sie fiir sinnvoll?
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- Punktevergabe (z.B. BNB: max. 100 Punkte, Referenzwert: 50 Punkte, Grenzwert: 10 Punkte;
Grenzwert fir Zertifizierung ausreichend; Gewichtung durch Mehr-Weniger-Punkte-Verteilung;
ahnlich auch DGNB

- Prozentuale Berechnung (Anteil der Barrierefreiheit einer FuBverkehrsanlage; Anteil der barriere-
freien Flache/Lénge in Bezug auf die Gesamtfliche/-ldnge); u.a. DGNB; Diss Bernier

- Formel mit verschiedenen Einflussfaktoren, dhnlich HBS

- Unterteilung in Strecken und Teilstrecken, ahnlich HBS und H EBRA

- Qualitatsbereinigte Gehdistanz (nach Meeder): gewichtete Parameter/Einflussfaktoren, die die
Qualitat beeinflussen und dadurch die tatsachliche Entfernung ,verlangern” und dadurch ver-
schlechtern; auRerdem Formeln, um verschiedene Einflussfaktoren zu berechnen

Antwort: Ziel der Erhebung der Gehwege in Dresden war eine Routenplanung fiir Betroffene, jedoch
war die Datenerhebung sehr aufwendig. Eine Erhebung eines Teils der Innenstadt ,26er Ring“
(Hauptbahnhof und Bahnhof Neustadt) ist bereits aufgrund der GroRRe (Durchmesser ca. 3-5 km) zu
viel fiir eine stetige Erhebung. Aufgrund dessen wurden nur die Mangel gekennzeichnet, jedoch
keine Aussage zur GroRe des Mangels oder Umleitungen getroffen. Eine Umleitung/ein Umweg ist
aulRerdem abhangig von der Quelle und dem Ziel.

Frage: Geplant ist, Ausschlusskriterien (K.O.-Kriterien) festzulegen, die unmittelbar zu einer negativen
Bewertung fiihren, beispielsweise Angebot von ausschlieBlich Treppen, welche fir Rollstuhlnutzende
unmoglich zu Gberwinden sind. Kdnnen Sie weitere solche Kriterien benennen?

Antwort:

- nur Vorhandensein von einer Treppe, wenn es keine Umfahrungsmoglichkeit gibt (fir Blinde
kein K.O.-Kriterium

- Sicherheitsmangel wie keine Markierungen, nicht markierte und kontrastarme Absturzkanten
in Hauptlaufrichtung und in Verkehrsflachen allgemein, im Seitenraum kénnte dies anders be-
wertet werden

- nicht Einhaltung der lichten H6he, Einbauten im lichten Raum (in Bezug auf die Hohe)

- Engstellen unter 90cm: mit Hund 130cm Platzbedarf, fir alle K.O.

Unsicher, ob K.O.-Kriterium:

- Unterlaufbarkeit

- kein Handlauf ist nicht komfortabel und ein Sicherheitsdefizit. Bei Treppen ware K.O.-Kriterium
sinnvoll bei Rampe eher nicht. Kann die Treppe ohne Handlauf jedoch umgangen werden, ware
das kein k.O.-Kriterium fir den Weg insgesamt.

Bewertungsskala

Frage: Erste Uberlegungen sind, dass anhand der Bewertungspunkte ein barrierefreies Muster-FuR-
verkehrsnetz beschrieben wird. Dieses Muster-Netz enthalt alle Vorgaben nach dem Stand der Technik
und soll so eine Mindestqualitat widerspiegeln. Da es sich nur um eine Mindestqualitat handelt, kann
diesem Netz nicht die beste Bewertung zugeordnet werden. Bezogen auf eine Skala von A (sehr gute
Qualitat) bis F (sehr schlechte Qualitat, keine selbststandige Nutzung moglich) wiirde einem Muster-
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Netz eine Qualitat von B oder C zugeordnet werden. Was sagen Sie zu diesem Vorgehen? Zitat Meeder:
,Obwohl Normen und Gesetze fiir den Strafsenbau und die Zonierung ein Mindestmaf$ an Komfort, Si-
cherheit und Zugdnglichkeit fiir Fufsgdnger vorsehen, gibt es entweder keine praktischen Leitlinien zur
Verbesserung der Gehqualitit (ber dieses Minimum hinaus oder es fehlt eine solide wissenschaftliche
Grundlage.” Aus diesem Zitat geht ebenfalls hervor, dass die ,,Norm“ lediglich die Qualitdt B oder C
erhalten kann. Wie sehen Sie das?

Antwort: Zustimmung.

Toleranzen und Gewichtung

Frage: Ist es sinnvoll, die Bestandteile und/oder Komponenten zu gewichten und damit eine unter-
schiedliche Bedeutung zuzuteilen oder sollten alle Komponenten ein gleiches Gewicht erhalten? Ziel
ist, den Aspekt der Gewichtung in einer Befragung mit Betroffenen abzufragen.

Antwort: Eine Gewichtung wird als sinnvoll erachtet, insb. untereinander.

Zunachst muss alles aufgelistet werden, was die Normen/Stand der Technik vorgeben, dann sollte
eine Gewichtung durchgefiihrt werden und dann eine Abwagung flir den Erhebungsprozess (leist-
bar, Stichwort Szenarien: Optimum vs. praxisgeeignet)

Fragenblock 5: Unterstiitzungspotenzial

Frage: Wie kann ich mit meiner Arbeit die Kommunen und Baulasttragern unterstiitzen? Wie kann das
Forschungsprojekt einen wertvollen Beitrag fur die zuklinftige Arbeit leisten? Was miissen sie wissen,
um barrierefrei um- und neuzubauen? Eine Erhebung ist unumganglich, wie sollte diese fiir Kommunen
gestaltet sein? Welche Defizite bestehen bisher in den Kommunen in Bezug auf die Erhebung und den
Um- bzw. Neubau von barrierefreien FuBverkehrsanlagen? In Welcher Form missen die Ergebnisse
aufbereitet werden, um eine Anwendung zu ermoglichen?

Antwort:

- einfache, schnelle Nutzbarkeit nach einem ,Schema F“, inkl. kurze, verstandliche, pragnante
Handlungsanleitung, reduzierter Aufwand bei der Erhebung

- Vorlage fir Ausschreibung, sodass in der Leistungsbeschreibung die geforderten Angebote di-
rekt integriert und angefordert/angefragt werden kénnen

- Vorlage fiir die Datenerfassung, inkl. Codierungstabelle und Datenfelder, die bereits angelegt
sind, z.B. Punktevergabe, Streckenangaben, Flachenangaben, aus welchen Parametern besteht
die Treppe, was muss erhoben werden (Freitext, konkretes MaR, Auswahlfeld) 2> Anwen-
dungstool, inkl. Vorschlag fiir Symbolik in Kartendarstellung

- Vorschlag fur Einpflegen in GIS

Frage: Wie gehen Kommunen derzeit bei der Bewertung des Fullverkehrsnetzes in Bezug auf Barriere-
freiheit um?
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Antwort: In der Stadt Dresden wird die FuRBverkehrsinfrastruktur (Zustand der Gehwege, Verbesse-
rung des FuBwegenetzes, vordringliche Malinahmen fiir den FuBverkehr) alle fiinf Jahre erfasst und
in Zustandsklassen eingeteilt, wovon dann MaRBnahmen abgeleitet werden (z.B. dringlicher Hand-
lungsbedarf). Je nach Verfiigbarkeit der finanziellen Mittel werden die MalRnahmen in das Sanie-
rungsprogramm aufgenommen und so bei einem Umbau auch die Barrierefreiheit berlicksichtigt.
Eine spezielle systematische Erhebung in Hinblick auf die Barrierefreiheit erfolgt nicht.

Zusatzlich zum Sanierungsprogramm wurden weitere Moglichkeiten zur Berlicksichtigung der Barri-
erefreiheit genannt:

- AG: Zusammenschluss von Behindertenverbdnde in Dresden, welche 15-20 MalRnahmen pro
Jahr anzeigen koénnen, die dann in der Instandhaltung beriicksichtigt werden; aufgrund fehlen-
dem Personal und fehlender Meldungen wird diese Moglichkeit noch nicht vollumfanglich und
reibungslos ausgeschopft.

- Haushaltstopf (Schulwegsicherheit und Bordabsenkungen): privat Personen kénnen notwen-
dige Bordabsenken melden

- Haushaltsmitteltopf: in Zusammenhang mit Parkplatzen fir Behinderte (personenbezogene
Parkplatze) konnen Anpassungen dieses Parkplatzes sowie deren Umgebung, z.B. Bordabsen-
kungen, beantragt werden

- Haltestellen: es wurde eine Gesamterfassung der Haltestellen durchgefiihrt und ein Haltestel-
lenkataster erstellt, die Grundlage hierfiir bildet die gesetzliche Regelung zum verpflichteten
Umbau zu barrierefreien Haltestellen, dies wird stetig abgearbeitet

Frage: Kdnnen Sie eine Einschatzung geben, wie hoch die Mehrkosten fiir die Barrierefreiheit sind? Sie
kénnen gerne eine Prozentangabe bezogen auf die Bausumme nennen, wenn moglich.

Antwort: Pauschal lassen sich Mehrkosten nicht abschatzen, jedoch sind diese tiberschaubar. Teil-
weise sind einzelne Steine teurer, jedoch werden diese fiir die Barrierefreiheit nur punktuell und
nicht flachendecken gebraucht, weshalb sich die Kosten eingrenzen lassen (z.B. sind Rippen- und
Noppensteine teurer als Betonsteine, aber Menge der benétigten Steine ist tibersichtlich). Hinzu-
kommt, dass es fiir den barrierefreien Umbau Fordermittel gibt, wird nicht barrierefrei umgebaut,
fehlen diese Férdermittel und die Gesamtkosten sind fiir die Stadt selbst hoher.

Frage: Sind Sie bereit an einer weitere Online-Befragung zur Gewichtung relevanter Einflussfaktoren
teilzunehmen?

Antwort: Ja gerne.
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Anhang 4.2 Befragungsleitfaden Markus Rebstock

Markus Rebstock, durchgefiihrt am 09.03.2022

Referent fiir Bauen, Offentlicher Raum und Mobilitat

Bundesfachstelle Barrierefreiheit

Deutsche Rentenversicherung; Knappschaft-Bahn-See, WilhelmstraBe 139, 10963 Berlin

Fragenblock 1: FuBverkehrsanlagen, Bestandteile, Komponenten und deren Gestaltung (u.a. MaRe)
Sichere Einflussfaktoren:
Treppen

Frage: Zum Bestandteil ,taktil erfassbare Felder direkt hinter der obersten/untersten Trittstufe” gibt
es unterschiedliche Angaben:

DIN 18040-1, H BVA, Kommentar zur DIN 18040-3 besagen, dass diese nicht visuell kontrastreich
gestaltet sein sollen: ,,Ein Leuchtdichtekontrast zwischen diesen Feldern und dem Stufenbelag ist
zu vermeiden, um die Stufenvorderkantenmarkierung (s. o.) visuell hervorzuheben.”

DIN 32984 driickt sich mit der Aussage ,,Neben allen Bodenindikatorflachen sind, falls erforderlich,
Begleitstreifen/-flaichen anzuordnen.” nicht eindeutig aus.

Reisen fiir Alle besagt flr die Bewertung der Personengruppe , barrierefrei sehbehindert”, dass ,,Es
muss ein visueller Kontrast zwischen dem FuBbodenbelag und Treppenauf- oder -abgangen beste-
hen.” miissen. Ahnlich formuliert es die Checkliste von Rudolf Miiller, die jedoch vor einer Schein-

stufe aufwarts warnt.
- DINEN 17210 verlangt einen visuellen Kontrast zur angrenzenden Bodenoberflache.

Antwort: Hinter der obersten Stufe muss insbesondere dann ein Aufmerksamkeitsfeld angebracht
werden, wenn Treppen oder Einzelstufen auf einem sonst ebenen Gehweg unerwartet vorhanden
sind, da diese Treppen ansonsten fiir blinde und sehbehinderte Menschen eine Gefahr darstellen.
Dies ist also in der Regel im Rahmen dieses Forschungsprojekt relevant, da Wegeverbindungen in
einem Netz betrachtet werden. Wirde eine Treppe abseits der Laufhauptgehrichtung liegen, ist ein
Aufmerksamkeitsfeld nicht zwingend notwendig.

Hinter der untersten Trittstufe muss kein Aufmerksamkeitsfeld angebracht werden (kann aber an-
gebracht werden), auBer die Treppe ist in ein Leitsystem eingebunden, dann muss ein Aufmerksam-
keitsfeld auch hinter der untersten Treppe angebracht werden. Wird ein Aufmerksamkeitsfeld hin-
ter der untersten Stufe angebracht, dann muss diese mit einem Abstand von 60 cm zu letzten Stufe
angebracht werden, um optisch eine Scheinstufe zu vermeiden.

Die Stufenkantenmarkierung der untersten Stufe muss einen visuellen Kontrast zum direkt anschlie-
Renden Bodenbelag einhalten. Deshalb ist ein Abstand zu einem eventuellen Aufmerksamkeitsfeld
von 60 cm notwendig, um eine Scheinstufe zu vermeiden.
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Bei einer Bewertung sind somit die Felder an der obersten Stufe hoher zu bewerten, da eine Wege-
verbindung betrachtet wird und hier Aufmerksamkeitsfelder bei unerwarteten Treppen notwendig
werden.

Frage: Die Einhaltung einer geeigneten Schrittmaliregel (Beziehung zwischen Stufenhohe, -tiefe, -
breite) ist im Aulenbereich laut DIN keine Pflicht. Sollte diese Regelung dennoch in die Qualitatsbe-
wertung miteinflieBen? Mein Vorschlag ware die Einbeziehung als Verbesserung zum Stand der Tech-
nik und damit als Verbesserung der Mindestqualitat.

Antwort: Markus Rebstock orientiert sich bei der Planung in der Regel an der SchrittmaRregel, auch
im AuBenbereich. Eine ausschliellliche Anwendung fiir den Innenbereich wird als nicht sinnvoller-
achtet. Kommentar: Verweis auf ,,Regelbauweisen zum barrierefreien Bauen - Teil Grundlegende An-
forderungen an die Barrierefreiheit, Erfurt, 23.01.2019“) Wenn die Vorgaben aus dem vorher ge-
nannten Vorgaben aus Erfurt eingehalten werden, dann kdnnte es einer Qualitdt A entsprechen,
wenn die Schrittmalregel nicht eingehalten wird, dann sollte die Qualitat einem D oder schlechter
entsprechen.

Wenn die SchrittmaRregel auch fiir die DIN 18040-1 gilt, dann gilt die Regel auch fiir die DIN 18040-
3 und damit fiir den AuRenbereich. Kommentar: Recherche ergab, dass die Schrittmafiregel in der
DIN 18065 geregelt wird und kein Verweis zwischen dieser und der DIN 18040-1 besteht. Daraus
ergibt sich, dass die Regel nur fiir Treppen in und an Gebduden und damit nicht im AufSenbereich gilt
(siehe Anwendungsbereich der DIN 18065)

Frage: Zwei weitere Komponenten, die laut DIN und FGSV keine Pflicht, sondern eine Empfehlung dar-
stellen sind die taktilen Informationen am Handlauf sowie ein zusatzlicher niedriger Handlauf. Gehen
Sie mit dem Vorgehen wie bei der SchrittmaRregel konform? Mein Vorschlag ware die Einbeziehung
als Verbesserung zum Stand der Technik und damit als Verbesserung der Mindestqualitat.

Antwort: Taktile Informationen am Handlauf: Muss im 6ffentlichen Raum nicht beachtet werden,
da unklar ist, welche Information hier weitergegeben werden sollte.

Zusatzlicher niedrigerer Handlauf: Bei der Nutzendengruppe der Kinder und Kleinwiichsigen sollte
es hier eine Abstufung geben, ist jedoch keine Pflichtvorgabe. Ist ein niedrigerer Handlauf vorhan-
den, ware eine Qualitdt von A vorstellbar. Wenn nur ein Handlauf in Hohe von 85cm vorhanden ist,
dann ist die Treppe gerade noch nutzbar, aber es muss eine Abstufung in der Qualitat erkennbar
sein.

Frage: Eine wichtige Komponente bei Treppen (und auch bei Gehbereichen) ist die Rutschhemmung.
Diese lasst sich jedoch bei einer Begehung nicht simpel messen. Haben Sie einen Losungsvorschlag,
wie diese Komponente dennoch in die Qualitatsbewertung einflieBen kann oder ist es vertretbar, diese
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Komponente nicht zu bericksichtigen, da die Baumaterialien dies mittlerweile grundsatzlich herge-
ben? Mein Vorschlag ware, evtl. nur Gitterroste zu erwahnen, dass diese zu vermeiden sind, oder sind
Sie der Meinung, dass dies bereits zu kleinteilig gedacht ist?

Antwort: Die Rutschhemmung sollte in einer Erhebung nicht betrachtet werden, da eine Erhebung
kaum leistbar ist und zu kompliziert werden wirde. AulRerdem ist davon auszugehen, dass im Be-
stand nichts liegen darf, was die Verkehrssicherheit beeinflusst, denn ansonsten miisste dieser Be-
reich gesperrt werden. Beriicksichtigt werden sollten aber die Berollbarkeit durch Gehwegschaden.

Rampen

Frage: Existiert in der Literatur zum Stand der Technik Angaben zur Lédngs- und Querneigung von Zwi-
schenpodesten?

- DIN 18040-1/3 besagen, max. 3% Langsgefille bei Gehwegen und Verkehrsflichen, aber keine
Nennung bei Rampen, bedeutet dies, dass keine Langsneigung vorhanden sein darf?

- H BVA spricht von ,,waagerechten Zwischenpodesten®”, bedeutet dies, dass keine Langsneigung
vorhanden sein darf?

- Reisen fir Alle spricht von max. 3% Langsneigung.

Antwort: Die Entwasserung muss gewahrleistet sein, deshalb ist eine geringe Querneigung in Ord-
nung. Ausnahmen stellen beispielsweise ein mittiger Abfluss, dann existiert eine leichte Neigung
nach innen oder eine Uberdachung dar. Eine leichte Querneigung stellt jedoch kein Qualitdtsmangel
dar.

Frage: Wie bereits festgestellt, existieren zwischen den aktuellen DIN und der DIN EN 17210 Wider-
spriche. Wie soll ich mit den folgenden Angaben umgehen?

- DINEN 17210: Handlaufe mussen sich horizontal liber beide Enden der Rampe hinaus erstrecken
- FGSV: Handldufe sollten 30 cm Uber die Rampenenden hinausragen
- DIN 18040-1/3: keine Angaben

Antwort: Im Gegensatz zum Hinausragen des Handlaufs bei Treppen, ist das fehlende Hinausragen
bei Rampen kein Qualitatsverlust, da keine Gefahr signalisiert werden muss. Unter Umstanden kann
ein hinausragender Handlauf bei Rampen sogar stérend sein.

Frage:

- DIN EN 17210: Handlaufe miissen einen visuellen Kontrast zum angrenzenden Hintergrund auf-
weisen, damit sie gut sichtbar und leicht erkennbar sind.

- FGSV: Handlaufe sollten ... visuell kontrastreich gestaltet sein.

- DIN 18040-1: Handlaufe missen sich visuell kontrastierend vom Hintergrund abheben.
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Antwort: Aufgrund des sich dndernden Hintergrunds je nach Jahreszeit kann ein Kontrast im AuBen-
bereich (im Gegensatz zum Innenbereich) nicht realistisch gemessen und damit nicht in der Bewer-
tung betrachtet werden.

Gehbereich

Frage: In der Literatur sind verschiedene Begrifflichkeiten zum selben Bereich beim Gehen zu finden:
Bewegungsflache, nutzbare Gehwegbreite, Verkehrsraum, Gehbereich, Gehbahn.

- Stimmen Sie zu, dass hiermit immer Bereiche beschrieben werden, die unmittelbar und uneinge-
schrankt dem Fullgdngerverkehr vorbehalten sind und keine Einschrankungen durch hineinra-
gende Schilder, Méblierungselemente, Milleimer, Fahrradstander, Poller oder Automaten haben
dirfen?

- Ist die Annahme richtig, dass der Sicherheitsraum kein Teil der eben beschriebenen Flache dar-
stellt, sondern zuséatzlich hinzukommt um die Gesamtbreite zu erhalten?

- Ist es richtig, dass zusammengenommen vom lichten Raum gesprochen wird (lichter Raum = Ver-
kehrsraum + Sicherheitsraum)?

- Dirfenim Sicherheitsraum die eben genannten Gegenstande stehen? z.B. Laternen und dhnliches?

Antwort: Der erstgenannte Bereich wird nur noch als ,,Gehflachen” bezeichnet und darf keine Hin-
dernisse enthalten. Der Gehweg besteht aus der Gehflache plus die Sicherheitsraume (gemeint sind
auch virtuelle Sicherheitsrdume, das bedeutet, dass der Gehweg aus einem Bodenbelag besteht und
die Sicherheitsraume nicht durch einen anderen Bodenbelag sichtbar sind).

Im Sicherheitsraum darf laut RASt06 nichts stehen (bezieht sich jedoch nicht direkt auf den FulRver-
kehr), dann darf im Umkehrschluss im Sicherheitsraum des FuBverkehrs auch nichts stehen. Diese
Aussage ist zwar provokativ, es ist jedoch wichtig, dass zumindest in der Gehflache nichts steht.
Haufig steht dennoch etwas in der Gehflache, teilweise auch die LSA-Masten, was jedoch nicht so
schlimm ist, denn dann wird wiederum das Auffinden erleichtert. AuRerdem sind Engstellen von
mind. 90cm Breite zuldssig. Zentral ist, dass die Gehflache immer frei bleibt, denn eine Unterbrin-
gung von Lichtmasten und dhnlichen ist auRer im Sicherheitsraum kaum maoglich.

Frage: Konnen Sie eine Einschatzung geben, ob eine Steigung und ein Gefélle bei einer Qualitatsbe-
wertung gleichzusetzen sind?

Antwort: Dies sollte in diesem Forschungsprojekt nicht unterschieden werden, immer von A nach B
und B nach A gegangen werden kann.

Gefahr eines Gefalles ist das Nach-vorne-kippen ab ca. 10% Gefalle, Rollstuhlnutzende miissen sich
hier teilweise anschnallen.
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Vom Arbeitskreis 2.14.2 der FGSV wurde ein Projekt bei FOPS eingereicht, welches voraussichtlich
im Jahr 2023 in die Ausschreibung gelangt, welches sich mit dem Thema , Verhéltnis zwischen der
Lange und der Steigung” auseinandersetzen soll.

Frage: Ziel bei der Bewertung ist es, die Oberflachenbeschaffenheit in Material/Art (angelehnt an Am-
pelsystem von Rebstock 2016 ,, Dorfer barrierefrei gestalten” S. 27ff) und Zustand zu unterteilen, je-
weils ca. 3-4 Kategorien. Halten Sie dies fir sinnvoll?

Antwort: Ja, aber drei Kategorien reichen aus (z.B. barrierefrei, eingeschrankt beroll-/begehbar ,
nicht beroll-/begehbar)

Uberquerungen

Frage: Bei Bahnilibergangen gibt es sowohl gesicherte als auch ungesicherte Varianten. Kénnen Sie mir
den Unterschied und den Zusammenhang in Bezug auf mit/ohne Beschrankung, Umlaufsperren, Warn-
und Freigabesignal erlautern?

Antwort: Gleisquerungen gelten dann als gesichert, wenn ein optisch und akustisches Warn- oder
Freigabesignal vorhanden ist. Bei einer gesicherten Querung liegen das Richtungsfeld und der Auf-
findestreifen direkt hintereinander, wahrend bei einer ungesicherten Querung die Indikatoren mit
einem Abstand von 60-90 cm verlegt werden.

zu kldarende Einflussfaktoren:
Aufzug

Frage: Da es sich bei einem Aufzug um ein technisches Element im 6ffentlichen Raum und nicht um
ein rein bauliches handelt, konnt auch nur der Weg bis zur Tir betrachtet werden. Wie sehen Sie dies?

Antwort: Der Aufzug sollte integriert werden.

Frage: Wenn der Aufzug in die Bewertung vollstandig miteinbezogen werden soll, stellt sich die Frage,
auf der Basis welchen Typs soll die Mindestqualitadt ausgerichtet werden?

- fur Typ 3 spricht DIN EN 81-70: "Empfohlene GroRe fiir Fahrkorbe in 6ffentlichen Bereichen (z. B.
Aullenanlagen, Bahnhofe usw.) und fiir Fahrkérbe, bei denen der Transport von Rollstiihlen der
Klasse C erfolgen muss."

- fur Typ 2 spricht FGSV (welche sich evtl. jedoch auch eine altere Version der DIN EN 81-70 bezieht):
,Fur die 6ffentliche Nutzung vorgesehene Aufziige sind daher so zu bemessen, dass neben einem
Rollstuhl auch mind. eine Begleitperson Platz findet (mind. Aufzugstyp 2 nach DIN EN 81-70)“
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Antwort: Mindeststandard bleibt Typ 2 fiir Rollstihle

Frage: Auf welche Komponenten wiirden Sie den Aufzug reduzieren?

Antwort:

- KabinengroRe 140x110 cm

- Fir blinde Personen muss die Ausgestaltung des Aufzugs nicht berticksichtigt werden, da es eine
Alternative (Treppe) gibt. Nur, wenn der Aufzug den einzigen Weg darstellt, dann missen auch
Komponenten fir blinde Personen betrachtet werden: evtl. taktiles Bedienbord und dessen
Hohe. Diese Komponenten sollten jedoch auf ein Minimum reduziert werden, denn selbst die
Hohe variiert bei Schaltern, je nachdem, ob sie innen oder aulRen angebracht sind.

Frage: Sind Zehnertastaturen als Befehlsgeber in einem Aufzug im 6ffentlichen Raum relevant?

Antwort: Nein, nicht relevant

Haltestellen

Frage: ,Fir diese Untersuchung sind nur Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs von Bedeutung, die
sich direkt in der bebauten Umgebung befinden. Dies sind in erster Linie Stralenbahn- und Bushalte-
stellen. Im Falle von Bahnh6fen und U-Bahn-Stationen werden deren Zugédnge als Fullgdngerziele be-
trachtet. lhr internes Netz von Gehinfrastrukturen fallt nicht in den Rahmen dieser Arbeit.” (Meeder)

Sind Sie mit diesem Vorgehen einverstanden?

Antwort: Ja, verstandlich.

Frage: Haltestellen werden nur in Bezug auf den Gehbereich (u.a. Breite, Leitsystem) betrachtet, alle
weiteren notwendigen Elemente wie Fahrplane, Miilleimer, Hohe des Bordsteins zum barrierefreien
Einstieg fallen aus meiner Betrachtung heraus. Sind Sie mit diesem Vorgehen einverstanden?

Antwort:

- Moblierung muss nicht betrachtet werden, da dies nach StVO vorgeschrieben ist

- hindernisfrei

- Engstelle vermeiden

- Auffindestreifen

- Hohe Bord (Minimum 18cm, alles darunter ist auRerhalb des Stands der Technik) = Ausbildung
des Fahrzeugs sollte im Rahmen dieser Arbeit nicht betrachtet werden, es sollte angenommen
werden, dass bei einem Bordstein ab 18cm der Ausstieg moglich ist

Frage: In Bezug auf den Leitstreifen parallel zum Bord gibt es unterschiedliche Angaben:

- DIN 32984 besagt, dass ein Leitstreifen parallel zum Bord im Abstand von mind. 60 cm installiert

werden kann.
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- HBVA besagt, dass dieser Leitstreifen sein muss.

Antwort: Der Leitstreifen ist an Einzelbushaltestellen ein Kann. An Doppel- oder Mehrfachhaltestel-
len sowie bei StralRenbahnhaltestellen ein Muss.

Frage: Ist ein visuell kontrastreicher Bordstein Pflicht? Hierzu wurden keine Angaben gefunden.

Antwort: Innerhalb von Uberquerungsstellen ja, auBerhalb eigentlich auch ("Gehwege miissen sich
taktil und visuell von niveaugleich angrenzenden Funktionsbereichen abgrenzen." DIN 18040-3,
S.15). ,Werden Bordsteine und Rinnen in kontrastierendem Material zu den angrenzenden Berei-
chen ausgefiihrt, kann der Hohenunterschied zwischen Fahrbahn und Seitenraum verdeutlicht wer-
den." H BVA, S.41. Markus Rebstock wiirde es auBerhalb aber bei hellgrauen Borden und dunkler
Fahrbahn als Qualitatsstufe A oder B belassen und nur schlecht bewerten, falls der Bord dieselbe
Farbe hat wie die Fahrbahn.

Fahrtreppen

Frage: Da es sich bei Fahrtreppen um technische Elemente im 6ffentlichen Raum und nicht um ein rein
bauliches handelt, konnt auch nur der Weg bis zur Fahrtreppe selbst betrachtet werden. Wie sehen
Sie dies? Folgende Aussagen unterstiitzen das Vorgehen:

- nach Rebstock 2015 (Kommentar zu DIN 18040-3), S. 133-134: "Fahrtreppen und geneigte Fahr-
steige sind in Deutschland mit Ausnahme gréBerer FuBverkehrsanlagen des Personenverkehrs
[welcher in meiner Diss nicht ndher betrachtet wird] im 6ffentlichen Raum eher selten zu anzu-
treffen, ..."

- HBVA (allgemein schwer nutzbar, teilw. ahnlich Treppe): Fahrtreppen (Rolltreppen) sollten gemaR
DIN EN 115-1 [29] aus Sicherheitsgriinden durch Menschen mit Rollstuhl und Rollator sowie durch
Personen mit Kinderwagen nicht benutzt werden. Fiir gehbehinderte Menschen ist die Nutzung
vor allem beim Aufsteigen und Verlassen schwierig. Geringere Fahrgeschwindigkeiten von max.
0,5 m/s sowie visuell kontrastreich markierte Stufen-kanten erleichtern die Nutzung.

Antwort: Im Freiraum in Deutschland kaum/nicht vorhanden, Markus Rebstock kennt dies nur aus
Barcelona, deshalb sollten Fahrtreppen nicht in die Bewertung miteinflieBen.

Weitere FuBverkehrsanlagen im 6ffentlichen Raum
zu kldrende Einflussfaktoren:
Frage: Beleuchtung

- wurde in jeweiliger Fulverkehrsanlage berticksichtigt mit der Komponente ,ausreichende und
blendfreie Beleuchtung”
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Antwort: Wichtig ist, dass es keine Liicken in der Beleuchtung (=durchgéngige Beleuchtung) gibt,
wodurch Angstraume entstehen kénnen.

Eine indirekte Beleuchtung strahlt das Licht nach oben in einen Spiegel, welcher das Licht dann nach
unten weitergibt. In der Regel werden im Bestand jedoch direkte Leuchten verwendet, deshalb
sollte dies nicht so kleinteilig in die Bewertung einflieRen, denn man schaut nicht direkt in das Licht
einer StraRenlaterne rein, sie hangen in der Regel weit oben und blenden deshalb auch bei Direkt-
heit nicht. Anders ist es bei Bodenstrahlern, welche unangenehm blenden kénnen

Frage: richtungsweisende Beschilderung (Wegweisung), funktionale und informative Beschilderung
(erlauternde Informationen, Name von Institutionen, StralRen etc.), Orientierungsbeschilderung (Skiz-
zen, Plane, Modelle etc.), Informationssysteme

- kein Einflussfaktor, da keine bauliche FulRverkehrsanlage, keine festen Vorgaben zur Anzahl, von
Quelle/Ziel abhangig, fir Alltagsverkehr weniger relevant als fir Gaste/Besucher/Touristen

Antwort: In Bezug auf das Forschungsprojekt und damit die allgemeine Anwendbarkeit und Uber-
tragbarkeit im Bestand ist eine Beschilderung nicht relevant, da ein Vorhandensein (Standort, An-

zahl, Art) nicht allgemeingiiltig bewertet werden kann. Hierfir ist ein separates Beschilderungskon-
zept notwendig.

Frage: Sitzméglichkeiten, Sanitiaranlagen, Notrufanalgen

- kein Einflussfaktor, da keine bauliche FulRverkehrsanlage, keine festen Vorgaben zur Anzahl, von
Quelle/Ziel abhingig, Ausgestaltung selbst wird nicht betrachtet

Antwort: Die Stadte und Gemeinden sind zu unterschiedlich um einen allgemeingiiltigen Wert zu
Anzahl und Standort festlegen zu kénnen. Hierzu ist ein separates Moblierungs-/Sitzkonzept not-
wendig. Auch die Ausgestaltung ist in diesem Zusammenhang nicht relevant.

Betrachtet werden kdnnte evtl. das grundsatzliche Vorhandensein von Sitzmoglichkeiten je nach
StraRentyp, beispielsweise kdnnte die Anzahl auf die Gesamtlange betrachtet gezahlt und bewertet
werden, sodass keine Sitzmoglichkeiten bei einer Lange von 5km sehr schlecht ist. Es wird jedoch
empfohlen, erstmal eine Erhebung durchzufiihren und anschlieRend zu betrachten, inwieweit das
Thema miteinbezogen werden kann.

Frage: Baustellen

- kein Einflussfaktor aufgrund ihrer Unbestandigkeit, kein festes Element im 6ffentlichen Raum, Ex-
kurs wird erstellt

Antwort: Auch kein Einfluss aufgrund des tempordren Charakters.
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freie Platze, Markte, Verweil- und Wirtschaftraume

fallt unter ,,Gehbereiche” bzw. Strallentypen

Antwort: Bei Platzen sind die Vorgaben der DIN 18040-3 entscheidend, Markte sind schwierig, da
fliegende Bauten, Verweil- und Wirtschaftrdume auch Teil des Gehweges sind (Gehflache, Sicher-
heitsrdume beidseitig und je nach Breite dann noch Wirtschafts- und Verweilrdume).

Fragenblock 2: weitere Einflussfaktoren liber FuBverkehrsanlagen im 6ffentlichen Raum hinaus

Frage: Festgestellt wurden drei Ebenen von Einflussfaktoren

o Faktoren, die bezogen auf die Mikroebene/Wegeabschnitte einen Einfluss auf die Verbesserung

der Barrierefreiheit aufweisen, beispielsweise
* FuRverkehrsanlagen wie Gehbereiche, Treppen, Rampen, Uberquerungsanlagen
= Aufziige?

o Faktoren, die keinen Einfluss auf die Verbesserung der Barrierefreiheit aufweisen, sondern das

O

Laufen an sich fordern sollen, beispielsweise
= attraktive Nachbarschaft, Landmarken, Prasenz von Kunst bzw. Objekten, Landnutzung,
Bebauungsdichte
= ansprechende und facettenreiche Stralengestaltung, Komplexitat der Fassaden, Instand-
haltung der Hauser, Prasenz von Leerstand, Qualitdat der Umgebung
= gepflegte Wege, frei von Abfall und zerbrochenem Glas, frei von Graffiti und Beschadigun-
gen, Zustand des StraRenraums (Verschmutzung), Schatten / Unterstand
= schattenspendende Baume, Prasenz von Baumen, weiteres Griin
= schone Orte und Gebaude, wie z. B. historische Sehenswiirdigkeiten, o6ffentliche Kunst,
Parks
= attraktive StraRenfronten
= guter Zustand von Spielplatzen und Parks
= ausreichender Abstand zum StralRenverkehr
= Anzahl der gastronomischen Betriebe
= Fulgéngerdichte
= Verkehrslarm
= Klima
Faktoren, die bezogen auf die Makroeben/Netzebene einen Einfluss auf die Verbesserung der Bar-
rierefreiheit aufweisen
= StraRentyp
= gewidmete FuRwege, WohnstraBen, HauptverkehrsstraBen mit Gehwegen, fir
FuRganger zugangliche Radwege Art der Trennung des Gehbereichs
= Haupt- und Nebenwege: wie kénnten diese eingeteilt werden? Bezug auf Quellen
und Ziele?
= Fahrzeugdichte, Verkehrsaufkommen, Kfz-Geschwindigkeit
=  Fahrbahnen, Anzahl Fahrstreifen
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Flachennutzung der angrenzenden Gebaude, Anzahl Einzelhandel, Gastronomie
0.4. (Wohnen, Gewerbe, Industrie, Mischgebiet etc.): Erreichbarkeit von Quellen
und Zielen integrieren? relevant zur Einteilung in Haupt- und Nebenwege? (evtl.
durch Strafsentypen abgedeckt

= Vernetzung / Konnektivitat / Direktheit

Gehdistanz zur nachsten Uberquerungsmaoglichkeit = Relevanz von Quell-Ziel-Be-
ziehungen: Meeder: , Kreuzungen in der Mitte des Blocks sind dort wiinschens-
wert, wo der Abstand zwischen benachbarten Kreuzungen ein bestimmtes Mini-
mum Uberschreitet, z. B. 200 m (AASHTO, 2004), wenn das Verkehrsaufkommen
ausreichend hoch ist.”

Gehdistanz/Entfernung zu FuR/Umweg: Verhaltnis Luftlinie, direkter Weg, barrie-
refreier Weg

Konnektivitdt: Netzdichte*/StraBendichte (Gesamtlange der FuBgéngerinfrastruk-
turen pro Flacheneinheit), Kreuzungsdichte** (Anzahl der Kreuzungen pro Fla-
cheneinheit)? In Bezug auf Barrierefreiheit weniger relevant?
Durchgangigkeit/Kontinuitat des Gehwegs

Direktheit der Route

StraBenverbindung/-vernetzung

Vorhandensein eines Gehwegs

Zweckmaligkeit und Vernetzung: Eine gut vernetzte Nachbarschaft sorgt fir kiir-
zere Wege zwischen den Zielen und férdert somit das Gehen

Gibt es ausreichend FulRgangerampeln und Zebrastreifen, besonders in der Nahe
von Schulen, Altenheimen, Geschaften?

Sind die Gehwege ohne Unterbrechungen miteinander verbunden?

Wenn lhr Weg in eine Sackgasse fiihrte, gab es eine Verbindung zu einem weiteren
Weg?

Visuelle Komplexitat/Orientierungspunkte

Sind die StraBeniibergange frei von Hindernissen, welche die Sicht auf den Verkehr
behindern? / Sichtbarkeit

Frage: Woran wiirden Sie zusatzlich zu den genannten FuRverkehrsanlagen und deren Ausgestaltung

die Qualitat eines FuBverkehrsnetzes festlegen bzw. welche weiteren Einflussfaktoren gibt es? Im Un-

terschied zu einem fulRverkehrsfreundlichen Netz, bei dem ein Schwerpunkt auf die Aufenthaltsquali-

tat und Gehgeschwindigkeit gelegt wird, welches an anderen Indikatoren festgemacht wird bzw. die-

selben wichtigen Indikatoren anderen Einfluss haben (z.B. Steigung: Schnelligkeit vs. Erschwernis/Teil-

habe), hat ein barrierefreies Netz einen Schwerpunkt auf die Begeh- bzw. Berollbarkeit und damit Teil-

habe im Netz.

den.

Antwort: Wahrend des Expertisegesprach konnten keine weiteren Einflussfaktoren genannt wer-
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*Netzdichte, Straf3endichte, Meeder: , Die in der Literatur gefundenen Werte reichen von 9 bis 20
km/km?2 fiir stédtische Gebiete, beriicksichtigen aber oft nicht alle reinen Fuf3gidngerverbindungen (Vit-
ins, 2014; Matley et al., 2000). Die fiir diese Studie untersuchten Stadtteile wiesen deutlich héhere
Werte auf.”

**Kreuzungsdichte, Meeder: ,Die in der Literatur gefundenen Werte liegen in der Regel in der GréfSen-
ordnung von mehreren Hundert pro Quadratkilometer, aber es wurden auch Werte von (iber tausend
berichtet (Vitins, 2014).”

Fragenblock 3: Nutzendengruppen

Frage: Mein Ziel ist, die Nutzendengruppen nicht nach ihrer Behinderung einzuteilen, sondern nach
den Fahigkeitseinschrankungen, die durch die Gestaltung des 6ffentlichen Raums entstehen. Jeder
kann andere Einschrankungen haben, aber fiir jede Einschrankung gibt es Hilfen, indem barrierefrei
gebaut wird. Deshalb werden die Fahigkeitseinschrankungen den Bestandteilen von FuBverkehrsanla-
gen zu geordnet. So konnen die Teilnehmenden bei der online-Befragung ihre Einschrankung auswah-
len und dann wird nur noch nach den Bestandteilen und ihre Relevanz abgefragt sowie ggf. Gewich-
tung. Vorteil gegeniiber der Einordnung in typische Kategorien wie blinde, sehbehindert, gehbehin-
dert, rollstuhlnutzend etc. ist, dass auch weitere Einschrankungen wie Kinderwagen, Gepack integriert
werden kdnnen. Zustimmung?

Antwort: Mehrfachbehinderung sollten aufgrund der Komplexitat/Grenze des Machbaren, wie auch
in den Normen, nicht betrachtet werden. Eine entsprechende Abfrage bei der Befragung wird zwar
als sinnvoll erachtet, aber eher im Hinblick auf die Einordnung und Validierung der Daten/Antwor-
ten.

Probanden sollten auch nach Prozentangaben bei einer Steigung gefragt werden. Als Referenz kann
eine klassische Rampe mit 6% angegeben werden, sodass die Probanden die Werte einschatzen
kénnen. Die Vermutung ist, dass die Grenze des Machbaren bei einer Steigung bei 10% liegt.

Nutzende von Rollatoren sind am immobilsten, diese haben teilweise bei Hohenversatzen von ca.
3cm bereits Schwierigkeiten/Probleme.

Fragenblock 4: Bewertungsverfahren und -methoden
Bewertungsverfahren

Frage: Sind Ilhnen weitere Ansatze zur Bewertung von Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum bekannt?
Welche halten Sie fiir sinnvoll?

- Punktevergabe (z.B. BNB: max. 100 Punkte, Referenzwert: 50 Punkte, Grenzwert: 10 Punkte;
Grenzwert fir Zertifizierung ausreichend; Gewichtung durch Mehr-Weniger-Punkte-Verteilung;
ahnlich auch DGNB

- Prozentuale Berechnung (Anteil der Barrierefreiheit einer FuBverkehrsanlage; Anteil der barriere-
freien Flache/Lénge in Bezug auf die Gesamtfliache/-ldnge); u.a. DGNB; Diss Bernier

- Formel mit verschiedenen Einflussfaktoren, dhnlich HBS

261



Anhang 4 Protokolle zu den Interviews mit Fachleuten

- Unterteilung in Strecken und Teilstrecken, ahnlich HBS und H EBRA

- Qualitatsbereinigte Gehdistanz (nach Meeder): gewichtete Parameter/Einflussfaktoren, die die
Qualitat beeinflussen und dadurch die tatsachliche Entfernung ,verlangern” und dadurch ver-
schlechtern; auRerdem Formeln, um verschiedene Einflussfaktoren zu berechnen

Antwort: Ansatz Topp zu Qualitatsstufen; Ansatz Institut Verkehr und Raum "Freiraum" (drei Quali-
tatsstufen)

Frage: Geplant ist, Ausschlusskriterien (K.O.-Kriterien) festzulegen, die unmittelbar zu einer negativen
Bewertung fiihren, beispielsweise Angebot von ausschlieBlich Treppen, welche fir Rollstuhlnutzende
unmoglich zu Gberwinden sind. Kénnen Sie weitere solche Kriterien benennen?

Antwort:

- Absturzstellen fir Blinde

- bei Gefahren (fiir Blinde)

- Mischverkehrsflachen mit ausschlielich Nullabsenken ohne Bodenindikatoren (Gehwege nicht
getrennt von Fahrbahnen) fiir Blinde

Frage: ,Selbst Rampen, die zur Uberwindung unterschiedlicher Niveaus fiir Rollstuhlfahrer_innen un-
verzichtbar sind, kdnnen fiir Gehbehinderte problematisch sein, wenn z.B. deren Dehnbarkeit des Ful3-
gelenks eingeschrankt oder das Gleichgewichtsgefiihl beeintrachtigt ist und daher Treppen bevorzugt
werden.” = wie soll damit umgegangen werden? Mindestqualitat nur, wenn Treppe und Rampe vor-
handen ist? (Hoger, Uwe 2021:6-14: insb. S. 9-13 neuer Gedanke: StraBenprofile)

Antwort: Markus Rebstock wiirde hier keine bzw. nur sehr geringe Abstriche machen, wenn die
Norm erfiillt ist, also nur Rampe, dann ggf. B, bei Rampe und Treppe A

Frage: Im HBS gibt es ein Verfahren zur Berechnung der FuBverkehrsqualitdt. Dieses bezieht sich je-
doch ausschlieBlich auf Qualitatsverluste aufgrund von langsam werdender Gehgeschwindigkeit. Ist es
denkbar, ein Verfahren zur Qualitat in Bezug auf die Barrierefreiheit zu integrieren?

Antwort: grundsatzlich ja, aber komplex

Bewertungsskala

Frage: Erste Uberlegungen sind, dass anhand der Bewertungspunkte ein barrierefreies Muster-FuR-
verkehrsnetz beschrieben wird. Dieses Muster-Netz enthalt alle Vorgaben nach dem Stand der Technik
und soll so eine Mindestqualitat widerspiegeln. Da es sich nur um eine Mindestqualitdt handelt, kann
diesem Netz nicht die beste Bewertung zugeordnet werden. Bezogen auf eine Skala von A (sehr gute
Qualitat) bis F (sehr schlechte Qualitat, keine selbststandige Nutzung moglich) wiirde einem Muster-
Netz eine Qualitdt von B oder C zugeordnet werden. Was sagen Sie zu diesem Vorgehen? Zitat Meeder:
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,0Obwohl Normen und Gesetze fiir den Strafienbau und die Zonierung ein MindestmafS an Komfort, Si-
cherheit und Zugdnglichkeit fiir Fufsgénger vorsehen, gibt es entweder keine praktischen Leitlinien zur
Verbesserung der Gehqualitit (ber dieses Minimum hinaus oder es fehlt eine solide wissenschaftliche
Grundlage.” Aus diesem Zitat geht ebenfalls hervor, dass die ,,Norm“ lediglich die Qualitat B oder C
erhalten kann. Wie sehen Sie das?

Antwort: Zustimmung, jedoch muss Uberprift werden, ob eine Stufe A bei Kfz, Rad und Ful® nach
HBS ebenfalls einer besseren Einstufung als nach dem Stand der Technik entspricht oder ob Stand
der Technik bereits die Stufe A bekommt, denn die Angaben miissen zusammenpassen.

Toleranzen und Gewichtung

Frage: Kdnnen Sie mir bereits haufig angewandte Toleranzen in Bezug auf die Ausgestaltung der be-
reits diskutieren FuBverkehrsanlagen nennen?

- z.B. Steigungen, Querungsanlagen, Handlaufe

Antwort: Die geltende Toleranz von 2 cm ist insbesondere bei Uberquerungsstellen mit gemeinsa-
mer 3 cm Bordhohe nicht akzeptabel. Ansonsten ist diese Toleranz durchaus zu akzeptieren.

Frage: Ist es sinnvoll, die Bestandteile und/oder Komponenten zu gewichten und damit eine unter-
schiedliche Bedeutung zuzuteilen oder sollten alle Komponenten ein gleiches Gewicht erhalten? Ziel
ist, den Aspekt der Gewichtung in einer Befragung mit Betroffenen abzufragen.

Antwort: Gewichtung wird als sinnvoll erachtet und sollte in einer Befragung abgefragt werden.

Eine Reihenfolge der relevanten Bestandteile einer FuRverkehrsanlage ist wichtig und zielfiihrend.

Fragenblock 5: Unterstiitzungspotenzial

Frage: Wie kann ich mit meiner Arbeit die Kommunen und Baulasttragern unterstiitzen? Wie kann das
Forschungsprojekt einen wertvollen Beitrag fiir die zuklinftige Arbeit leisten? Was miissen sie wissen,
um barrierefrei um- und neuzubauen? Eine Erhebung ist unumganglich, wie sollte diese fiir Kommunen
gestaltet sein? Welche Defizite bestehen bisher in den Kommunen in Bezug auf die Erhebung und den
Um- bzw. Neubau von barrierefreien FuBverkehrsanlagen? In Welcher Form missen die Ergebnisse
aufbereitet werden, um eine Anwendung zu ermoglichen?

Antwort: Eventuell konnte sich eine Vorerkundung mit der Erhebung weniger Kriterien sinnvoll sein
(ahnlich bei der Erhebung von Wanderweg so durchgefiihrt), jedoch hatte dies den Hintergrund, ob
sich eine Erhebung hier tGberhaupt lohnt. Kommentar: zweistufige Erhebung bzw. Erhebung nach
Szenarien wie Matthias Pfeil vorgeschlagen hat, wird als sinnvoll erachtet.
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Frage: Wie gehen Kommunen derzeit bei der Bewertung des Fullverkehrsnetzes in Bezug auf Barriere-
freiheit um?

Antwort: Meist nicht systematisch

Frage: Nach welchen Vorgaben werden Um- und Neubauten im 6ffentlichen Verkehrs- und Freiraum
derzeit barrierefrei gestaltet?

Antwort: DIN 18040-3, H BVA, DIN 32984, EAO, RASt06

Frage: Knnen Sie eine Einschatzung geben, wie hoch die Mehrkosten fir die Barrierefreiheit sind? Sie
kénnen gerne eine Prozentangabe bezogen auf die Bausumme nennen, wenn moglich.

Antwort: bei Gebiauden 2 % der Gesamtsumme laut Schweizer Studie

Frage: Sind Sie bereit an einer weitere Online-Befragung zur Gewichtung relevanter Einflussfaktoren
teilzunehmen?

Antwort: Ja gerne.
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Anhang 5 Frageboégen zu den Online-Befragungen (Kapitel 5.2)

Anhang 5.1 Online-Fragebogen Bediirfnisgruppen

Herzlich Willkommen und vielen Dank fiir die Teilnahme an der Online-Befragung im Rahmen meiner
Dissertation. Mit Ihrer Teilnahme unterstiitzen Sie die Grundlagenforschung im Bereich der Bewertung
von FuBverkehrsnetzen in Bezug auf die Barrierefreiheit.

Hintergrund

Im Rahmen dieser Befragung soll herausgefunden werden, wie stark die Nutzung von Fulwegen, Trep-
pen und StraRenquerungen erschwert wird, wenn diese nicht vollstandig barrierefrei erbaut wurden.
Hierflr werden Situationen im 6ffentlichen Raum dargestellt, die es nach ihrer Erschwernis zu bewer-
ten gilt.

Und hier kommen Sie ins Spiel:

Aktuell besteht das Problem darin, dass der Bestand im 6ffentlichen Freiraum von vielen Stadten und
Gemeinden nicht umgebaut wird. Mangel in Bezug auf die Barrierefreiheit sind ihnen haufig nicht be-
wusst. Um dies Schritt fur Schritt zu verbessern, ist eine ehrliche Einschatzung lhrerseits notwendig,
um Abstufungen in der Qualitat des Bestands und somit Prioritaten im Umbau festlegen zu kénnen.

Ziel

Ziel ist, die aktuelle Qualitat des Bestands zu identifizieren. Die gewonnenen Erkenntnisse werden
nicht als Grundlage fiir Neu- oder Umbauten dienen.

Hinweise
Die Beantwortung des Fragebogens dauert max. 20-25 Minuten.

Bitte nutzen Sie zur Durchfiihrung einen PC, wenn Sie die Abbildungen in der richtigen Reihenfolge
dargestellt haben mochten. Die Fragen wurden jedoch so konzipiert, dass sie moglichst auch ohne
Abbildungen verstandlich sind.

Koénnen Sie eine Situation nicht einschatzen, wahlen Sie "keine Antwort".

Eine Weitergabe oder Veroffentlichung lhrer persénlichen Antworten und Daten an Dritte findet nicht
statt.

Vielen Dank fiir lhre Teilnahme!
Teresa Engel, M.Sc.

TU Kaiserslautern, Institut fiir Mobilitat und Verkehr
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Teil A: Angaben zur Person

Abschnitt | Frage/Situation

Befragte Bediirfnisgruppe

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel
Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)
geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

kleinwiichsig ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Rollator

Teil A: Angaben zur Person

Al

A2

A3
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Bitte geben Sie Ihr Geburtsjahr (z.B. 1980) an.

Antwortmaoglichkeiten
Freitext
Bitte geben Sie Ihr Geschlecht an.

Antwortmoglichkeiten

- mannlich

- weiblich

- divers

Bitte geben Sie an, welche Mobilitdtseinschrankung Sie
haben und welches Hilfsmittel Sie gegebenenfalls in der
Regel nutzen. Bitte geben Sie dabei das Hilfsmittel an,
welches Sie am haufigsten nutzen, wenn Sie sich alleine
drauBen bewegen.

Antwortmaoglichkeiten

- geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

- Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel

- kleinwiichsig ohne Hilfsmittel

- geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

- geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig) X | X | x x| x| x
- geheingeschrankt mit Rollator

- hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

- elektrisch angetriebener Rollstuhl

- zu schiebender Rollstuhl

- armbehindert ohne Hilfsmittel

- handbehindert ohne Hilfsmittel

- sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
- sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

- blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

- blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

- keine Antwort

hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

elektrisch angetriebener Rollstuhl

zu schiebender Rollstuhl

armbehindert ohne Hilfsmittel

handbehindert ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund



Abschnitt Frage/Situation

A4

A5
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Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)
geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)
elektrisch angetriebener Rollstuhl

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel
hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

kleinwiichsig ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Rollator

Bitte nur ausfiillen, wenn Sie sich keiner Gruppe in der
vorherigen Frage zuordnen konnten, denn dann kdnnen
keine auf Sie passenden Fragen gestellt werden und die
Umfrage ist leider nach der ersten Seite beendet.

Bitte geben Sie an, welche Mobilitdtseinschrankung Sie
haben und welches Hilfsmittel Sie gegebenenfalls in der
Regel nutzen. Bitte geben Sie dabei das Hilfsmittel an,
welches Sie am haufigsten nutzen, wenn Sie sich alleine
drauBen bewegen.

Antwortmaoglichkeiten

Freitext

Bitte geben Sie an, wie gut Sie sich im 6ffentlichen Raum
im Vergleich zu Personen, die eine gleiche oder dhnliche
Mobilitdtseinschrankung haben, bewegen kénnen (z.B.
aufgrund lhrer Erfahrung mit der Einschrankung, Kérper-
/Muskelkraft, Ausdauer, Kondition, Beweglichkeit).

Antwortmaoglichkeiten
schlechter
gleich/ahnlich

besser

zu schiebender Rollstuhl

armbehindert ohne Hilfsmittel

handbehindert ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund
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Abschnitt Frage/Situation

A6

268

Bitte geben Sie an, welche Einschrankungen Sie
grundsatzlich durch eine nicht barrierefreie Gestaltung
des 6ffentlichen Raums erleben.

Anmerkung: Bei dieser Frage handelt es sich um eine erste
grobe Einordnung der Einschrankungen, detaillierte Fragen
und Antwortmoglichkeiten werden in den darauffolgenden
Abschnitten gestellt.

* Hinweis: Ubliche/leichte Anstrengungen werden nicht als
Erschwernis bewertet

Antwortmoglichkeiten

- keine Einschrankung*

- erschwert, aber ohne fremde Hilfe moglich
- moglich mit fremder Hilfe

- unmoglich, trotz fremder Hilfe

- keine Antwort

Einschrankungen beim ...

... Steigen bzw. Uberwinden von Treppenstufen.

... Steigen bzw. Uberwinden von
Stufen/Bordsteinen/Schwellen.

... Begehen/Befahren von Nullabsenkungen (Gehweg auf
H6he der Fahrbahn).

... Begehen/Befahren von Steigungen.

... Begehen/Befahren von Gefille.

... Begehen/Befahren von Wegen oder Rampen mit einer
Querneigung (Gefalle nach rechts oder links).

... Begehen/Befahren von Wegen mit unebenem
Bodenbelag.

... Begehen/Befahren von schmalen (Geh-)Wegen (= 0,90
bis <1,80m).

... Passieren von kurzen Engstellen (z.B. zwischen zwei
Pollern, schmaler als 90cm).

... Wenden und Durchfiihren von Richtungswechseln.

... Greifen von Handldufen (aufgrund Form und Hohe).

... Bedienen von Tastern/Befehlsgebern (aufgrund Héhe).
... Erkennen von Gefahren/Hindernissen (z.B.
Absturzstellen, Schwellen, Stufen, Hindernisse auf Kopf-
oder Brusthohe wie Schilder, groRflachige Verglasung).
... Auffinden/Orientieren vom Wegeverlauf bzw. der
gewlinschten Wegrichtung sowie Zielorten wie
Haltestellen, Treppen, Rampen, Handldufe, Briefkdsten
oder den richtigen Bedienelementen z.B. im Aufzug.

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel

kleinwichsig ohne Hilfsmittel

x

geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

x

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

geheingeschrankt mit Rollator

hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

x

elektrisch angetriebener Rollstuhl

x

zu schiebender Rollstuhl

x

armbehindert ohne Hilfsmittel

x

handbehindert ohne Hilfsmittel

x

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

x

sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

x

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

x

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund
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Teil B: Gehweg

In diesem Abschnitt geht es um die Bewertung von Gehwegen. Zur Einflihrung sehen Sie Beispielfotos
von Gehwegen und Umlaufsperren. Nachfolgend werden Sie zu ausgewahlten Situationen um lhre Er-
fahrung gebeten.

Hinweis: Ubliche/leichte Anstrengungen werden nicht als Erschwernis bewertet

Nutzbare Breite der Gehweg-Flachen
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehwegen fiir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhéhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmdglich

- keine Antwort

Bl nutzbare Breite der Flache ist 1,80m breit
nutzbare Breite der Flache ist 1,50m breit

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

kleinwichsig ohne Hilfsmittel
handbehindert ohne Hilfsmittel

armbehindert ohne Hilfsmittel

nutzbare Breite der Flache ist 1,20m breit
nutzbare Breite der Flache ist 0,90m breit
nutzbare Breite der Flache ist schmaler als 0,90m

x |x |x |x |x |Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel

= |x |x |x |x |geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

x |x |x |x |x |blind/ stark seheingeschrankt mit Blindenstock
x |x |x |x |x |blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

x |x |x |x x |geheingeschrankt ohne Hilfsmittel
x |x | x |x |x |geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

x |x |x |x x |geheingeschrankt mit Rollator
x |x |x |x |x hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

x |x |x |x |x |elektrisch angetriebener Rollstuhl

x |x |x |x |x |zuschiebender Rollstuhl

Breite 0,90 m
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Engstellen
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehwegen fiir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich
- keine Antwort

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)
geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)
sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel
kleinwiichsig ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Rollator
hand-/muskelbetriebener Rollstuhl
elektrisch angetriebener Rollstuhl
armbehindert ohne Hilfsmittel
handbehindert ohne Hilfsmittel

zu schiebender Rollstuhl

B2 Engstellen (kurze Abschnitte, max. 1m lang, z.B. Aufzugstir
oder zwischen zwei Pollern) sind 0,90m breit

x
x
x
x
x
x
x
x
x
x

Engstellen (kurze Abschnitte, max. 1m lang, z.B. Aufzugstur
oder zwischen zwei Pollern) sind 0,70m breit

Engstellen (kurze Abschnitte, max. 1m lang, z.B. Aufzugstir
oder zwischen zwei Pollern) sind schmaler als 0,70m

Breite 0,90 m Breite 0,70 m
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Durchgangsflachen von Umlaufsperren
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehwegen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich

- keine Antwort

B3 Durchgangsflache der Umlaufsperren ist 1,50x1,50m groR
Durchgangsfldche der Umlaufsperren ist 1,20x1,20m gro
Durchgangsfldche der Umlaufsperren ist 0,90x0,90m grof
Durchgangsflache der Umlaufsperren ist kleiner
0,90x0,90m

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

armbehindert ohne Hilfsmittel
handbehindert ohne Hilfsmittel

x | x |x |Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
kleinwiichsig ohne Hilfsmittel

x | x |x |geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

x |x |x |geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)
x % |x |blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock
> | x |x |blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

x |x |x |geheingeschrankt ohne Hilfsmittel
x |x |x |hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

x |x |x |geheingeschrankt mit Rollator
x |x |x |elektrisch angetriebener Rollstuhl

x | x |x zu schiebender Rollstuhl

x
x
x
x
x
x
x
x
x
x

Umlaufsperreh Flache 1,50x1,5 m Flache 1,201,20 Fléche 0,90x0,90
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Leitlinien
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehwegen flir Sie
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B4 keine taktil ertastbare Leitlinie im Gehbereich vorhanden
(z.B. keine Bodenindikatoren, kein ertastbarer Bodenbelag, X | x
keine Hauswand, kein Bordstein)
taktil ertastbare Leitlinie im Gehbereich wird durch z.B.
Laternen, Werbung, AuRengastronomie unterbrochen (z.B.
unterbrochene Bodenindikatoren, unterbrochener X | x
ertastbarer Bodenbelag, Bordstein/Hiuserwand teilweise
blockiert)
kein taktil ertastbarer Auffindestreifen im Gehbereich
vorhanden, um z.B. Treppen oder Haltestellen zu finden X | X

(z.B. keine Bodeninikatoren, kein ertastbarer Bodenbelag)

keine Leitlinien auf dem Unterbrochene Leitlinie kein Auffindestreifen zu den Teppen
Weg (Hauserwand) durch

Blumentopf und Miillei-

mer
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Hindernisse
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehwegen flr Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaéglich
- keine Antwort

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

B5 Hindernisse im Gehbereich, die eine Durchgangshéhe von

weniger als 2,25m erzeugen, sind nicht taktil
gekennzeichnet (z.B. Bereich unterhalb einer Treppe)
Umfang/AusmaR von Hindernissen/Einbauten im
Gehbereich sind nicht taktil ertastbar

||‘|~ Hﬂ E‘ ! 7

|

niedrige Decke unter einer abgesicherte unterla
Treppe Treppe

fbare

Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
kleinwiichsig ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)
geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)
geheingeschrankt mit Rollator
hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

elektrisch angetriebener Rollstuhl

zu schiebender Rollstuhl

armbehindert ohne Hilfsmittel

handbehindert ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

X

Hindernisse auf dem Gehweg ohe tak-
tile Absicherung

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund
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Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Bodenbeschaffenheit
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehwegen fiir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich

- keine Antwort

B6 unebener Bodenbelag im Gehbereich auf einer Lange von
mehr als 1m, z.B. groRRe Fugen oder Kopfsteinpflaster

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)
sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)
sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel
kleinwiichsig ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Rollator
hand-/muskelbetriebener Rollstuhl
elektrisch angetriebener Rollstuhl
armbehindert ohne Hilfsmittel
handbehindert ohne Hilfsmittel

zu schiebender Rollstuhl

x
x
x
x
x
x
x
x
x
x
x
x
x

Bodenbelag mit ungeeigneten Materialien oder in schlechtem Zustand
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Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Steigung/Gefille
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehwegen fiir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaéglich

- keine Antwort

B7 Begehen/Befahren von Steigungen/Gefélle im Gehbereich
mit 3% bei einer Ldnge von 10m

Begehen/Befahren von Steigungen/Gefélle im Gehbereich
mit 3% bei einer Lange von mehr als 10m
Begehen/Befahren von Steigungen/Gefélle im Gehbereich
mit 6% bei einer Ldnge von 10m

Begehen/Befahren von Steigungen/Gefélle im Gehbereich
mit 6% bei einer Lange von mehr als 10m
Begehen/Befahren von Steigungen/Gefélle im Gehbereich
mit 10% bei einer Lange von 10m

Begehen/Befahren von Steigungen/Gefélle im Gehbereich
mit 10% bei einer Lange von mehr als 10m
Begehen/Befahren von Steigungen/Gefélle im Gehbereich
mit 12% bei einer Lange von 10m

Begehen/Befahren von Steigungen/Gefélle im Gehbereich
mit 12% bei einer Lange von mehr als 10m
Begehen/Befahren von Steigungen/Gefélle im Gehbereich
hoher als 12% bei einer Lange von maximal 1m

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)
sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)
sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel
kleinwichsig ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Rollator
hand-/muskelbetriebener Rollstuhl
elektrisch angetriebener Rollstuhl
zu schiebender Rollstuhl
armbehindert ohne Hilfsmittel
handbehindert ohne Hilfsmittel

x
x
x
x
x
x
x
x
x

Steigung/eéll 3%, Steiung/GéiIIe %, StelgngGefaIIe % Steiung/GeféIIe 12%,
Lange 10m Lange 10m Lange 10m Lange 5m
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Leitlinie
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehwegen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaglich
- keine Antwort

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)
sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)
sehbehindert (Sehschéarfe) ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel
kleinwichsig ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Rollator
hand-/muskelbetriebener Rollstuhl
elektrisch angetriebener Rollstuhl
zu schiebender Rollstuhl
armbehindert ohne Hilfsmittel
handbehindert ohne Hilfsmittel

B8 keine visuell kontrastreiche Leitlinie im Gehbereich
vorhanden (z.B. keine visuell kontrastreichen
Bodenindikatoren oder Bodenbeldge)
visuell kontrastreiche Leitlinie im Gehbereich wird durch
2.B. Laternen, Werbung, AuRengastronomie unterbrochen
(z.B. unterbrochene visuell kontrastreichen
Bodenindikatoren oder Bodenbelage)

x
x

um z.B. Treppen oder Haltestellen zu finden (z.B. keine
visuell kontrastreichen Bodenindikatoren oder X | x
Bodenbelage)

Bilder siehe Frage B4

Hindernisse
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehwegen fiir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe méglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmdglich
- keine Antwort

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)
sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)
sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel
kleinwiichsig ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Rollator
hand-/muskelbetriebener Rollstuhl
elektrisch angetriebener Rollstuhl
zu schiebender Rollstuhl
armbehindert ohne Hilfsmittel
handbehindert ohne Hilfsmittel

B9 Hindernisse im Gehbereich, die eine Durchgangshéhe von
weniger als 2,25m erzeugen, sind nicht visuell kontrastreich
gekennzeichnet (z.B. Bereich unterhalb einer Treppe)
Hindernissen/Einbauten im Gehbereich sind nicht visuell
kontrastreich gestaltet

Bilder siehe Frage B5

x
x

B10 Fehlen essentielle Situationen/Bestandteile, die Sie zur Nutzbarkeit von Gehwegen zwingend be-
notigen, die bei den vorangegangenen Situationen nicht berlicksichtigt wurden?

Antwortmoglichkeiten: Freitext

Befragte Bediirfnisgruppen: alle
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Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Teil C: Rampe

In diesem Abschnitt geht es um die Bewertung von Rampen (bauliche Anlagen mit Handlaufen zur
Uberwindung von Héhenunterschieden). Zur Einfiihrung sehen Sie ein Beispielfoto einer barrierefrei
gestalteten Rampe im 6ffentlichen Raum. Nachfolgend werden Sie zu ausgewahlten Situationen um
Ihre Erfahrung gebeten.

Hinweis: Ubliche/leichte Anstrengungen werden nicht als Erschwernis bewertet

Bewegungsfliche
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmdglich

- keine Antwort

Cc1 Bewegungsflache vor/nach der Rampe ist 1,50x1,50m groR
Bewegungsfldche vor/nach der Rampe ist 1,20x1,20m groR
Bewegungsfliche vor/nach der Rampe ist 0,90x0,90m groR
Bewegungsflache vor/nach der Rampe ist kleiner
0,90x0,90m

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

kleinwichsig ohne Hilfsmittel
handbehindert ohne Hilfsmittel

x |x |x |Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
armbehindert ohne Hilfsmittel

x |x |x |geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

x |x |x |geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

x |x |x |geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

x |x |x |blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock
x |x |x |blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

x |x |x |geheingeschrankt mit Rollator
x |x |x |hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

x |x |x |elektrisch angetriebener Rollstuhl

x |x |x |zu schiebender Rollstuhl

x
x
x
x
x
x
x
x
x
x

Fliche 1,50x1,50m  Fliche 1,20x1,20 Fliche 0,90x0,90
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Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Ldnge Zwischenpodest
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie

erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich
- keine Antwort

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel
kleinwichsig ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

geheingeschrankt mit Rollator

hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

elektrisch angetriebener Rollstuhl
armbehindert ohne Hilfsmittel
handbehindert ohne Hilfsmittel

zu schiebender Rollstuhl

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

c3 Zwischenpodest zum Ausruhen im Verlauf der Rampe ist

1,50m tief

x
x

x

x

x

x

x
x

x

x

1,20m tief

Zwischenpodest zum Ausruhen im Verlauf der Rampe ist

x

0,90m tief

Zwischenpodest zum Ausruhen im Verlauf der Rampe ist

schmaler 0,90m

Zwischenpodest zum Ausruhen im Verlauf der Rampe ist

Zwischenpodest Tiefe 1,50 m

zum Ausruhen

Tiefe 1,20 m

Tiefe 0,90
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Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.
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Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust
- keine Antwort

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhéhte Erschwernis

- starke Erschwernis
- nur mit fremder Hilfe moglich

Abstand zu Treppen
Antwortmaoglichkeiten

nah gelegene Treppe am unteren Ende der Rampe

(Abstand kleiner als 10m)

c5

ke

Abstand a. 2,0
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Steigung/Gefille
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie

erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe méglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich
- keine Antwort

armbehindert ohne Hilfsmittel

handbehindert ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

Cc6 Rampe ist bei einer Steigung von 6% langer als 6m

Rampe ist bei einer Lange von 6m steiler als 6%

x |x |geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

x |x |Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel

x | x | kleinwichsig ohne Hilfsmittel

x |x |geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

x | x |geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

x |x |geheingeschrankt mit Rollator

x |x |hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

x |x |elektrisch angetriebener Rollstuhl

x |x |zu schiebender Rollstuhl

tigung , Léige 10

Stigung 10%, Lange 6m
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Radabweiser / seitliche Begrenzung
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie

Antwortmoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhéhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe méglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich
- keine Antwort

erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel

kleinwiichsig ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

geheingeschrankt mit Rollator

hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

elektrisch angetriebener Rollstuhl

zu schiebender Rollstuhl

armbehindert ohne Hilfsmittel

handbehindert ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

c7 keine oder sehr niedrige Radabweiser* vorhanden
*seitlich einer Rampe angebrachtes Element (z. B.

FuB, Rollstuhl, Rollator oder Blindenstock verhindert

Aufkantung), dass das Uberfahren oder Abgleiten mit dem

x

Rampendhhe Radabweiser
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Handlauf
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaéglich

- keine Antwort

c8 kein Handlauf vorhanden
Handlauf nur auf einer Seite vorhanden
Handlauf wird beim Zwischenpodest unterbrochen

x |x |x |x |Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
x |x |x |x |geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)
x |x x |x |sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

x |x |x |x |geheingeschrdankt ohne Hilfsmittel

x |x | x |x |geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

x |x x |x |sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

x |x |x |x |blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock
x |x % |x |blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

x |x x |x |kleinwiichsig ohne Hilfsmittel

x |x |x |x |geheingeschrankt mit Rollator
x |x |x |x |hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

x |x |x |x |elektrisch angetriebener Rollstuhl

x |x |x |x |zu schiebender Rollstuhl
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x |x |x |x handbehindert ohne Hilfsmittel

Handlauf hat keine runde oder ovale Form

kein Hand- einseitiger Handlauf unterbrochener Hand- eckigérnd—
lauf lauf lauf

C9 Fehlen essentielle Situationen/Bestandteile, die Sie zur Nutzbarkeit von Rampen zwingend benéti-
gen, die bei den vorangegangenen Situationen nicht berticksichtigt wurden?

Antwortmoglichkeiten: Freitext

Befragte Bediirfnisgruppen: alle
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Anhang 5 Fragebogen zu den Online-Befragungen

Teil D: Treppe

In diesem Abschnitt geht es um die Bewertung von Treppen. Zur Einfihrung sehen Sie ein Beispielfoto
einer barrierefrei gestalteten Treppe im 6ffentlichen Raum. Nachfolgend werden Sie zu ausgewahlten
Situationen um |hre Erfahrung gebeten.

Hinweis: Ubliche/leichte Anstrengungen werden nicht als Erschwernis bewertet

Taktiles Feld
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmdglich
- keine Antwort

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)
sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)
sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel
kleinwichsig ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Rollator
hand-/muskelbetriebener Rollstuhl
elektrisch angetriebener Rollstuhl
zu schiebender Rollstuhl
armbehindert ohne Hilfsmittel
handbehindert ohne Hilfsmittel

D1 kein taktil ertastbares Feld zur Warnung vor einer
abwartsfuhrenden Treppe vorhanden

kein taktil ertastbares Feld zur Warnung vor einer
aufwartsfiihrenden Treppe vorhanden

x
x

keine taktilen Felder vor einer abwarts- und aufwartsfihrenden Treppe
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Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Stufenausbildung
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich

geheingeschrankt mit Rollator
hand-/muskelbetriebener Rollstuhl
elektrisch angetriebener Rollstuhl
zu schiebender Rollstuhl
armbehindert ohne Hilfsmittel
handbehindert ohne Hilfsmittel

- keine Antwort

D2 Treppenstufe ist niedrig, aber tief

Hohe der Treppenstufe verringert sich

Tiefe der Treppenstufe bleibt nicht gleich

kein senkrechter Teil (Setzstufe) unterhalb der

x |x | x |sehbehindert (Sichtfeldeinschrdankung) ohne Hilfsmittel

x |x |x |Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
x |x |x |geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

x |x |x |geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

x |x |x |kleinwilchsig ohne Hilfsmittel

x |x | x |geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

x |x |x |sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

x |[x |x |blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock
x |x |x |blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

X | X | x| x| x X | x| x| x
Auftrittsflache (Trittstufe) vorhanden
Auftrittsflache (Trittstufe) ragt tber den senkrechten Teil

X | X | x| x| x X | x| x| x
der Stufe (Setzstufe) hervor
Treppe verlauft nicht geradlinig, sondern gebogen X | X | x| x| x X | X | x| x

nidige, aber tiefe Sfen ' | Hohé dr Stufen vé.rFm“ge_r | Tiefe def Stufen bleibt Fﬁcht |
sich gleich

Auftrittsfldche (Trittstufe)

-
senkrechter Teil einer Stufe
{Setzstufe)

keine Setzstufen I ' '-Auftrittsfléche ragt hervor gebogene tufen
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Anhang 5 Fragebogen zu den Online-Befragungen

Stufenmarkierung
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fur Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

3| ©
(%)
S| 5
— Bl <
—_ [J] [ c
a0 2 ol
= ‘= © R
9] € £ c
w w —_ —_
ke _ “ oo
T o S| = T =2 =
=
£ 2 23 - v E|E
£ 5 slel=|2 T 2 £ x|k
" (] (] o o = - =
2522352 g £ 225
- . Sl=|< C e
Antwortmaglichkeiten ﬁ € é gl g5 =|lalL glel £
- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust £ ;——; E *é‘ slg 2 ﬁ % é’ ?o
. . o Q2 = ol c o c| c
- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust % E % % ‘E ',GC_J, S| £ < < E E
- erhdhte Erschwernis '© ° w w225 9 ¢ L3 @
£ welE £ 228 T3 t 202
- starke Erschwernis g @ S|lg 4| = g 32 ] X =
. . - > < c —_— © ©
- nur mit fremder Hilfe méglich E" S E" §° E| 3 S| E|5 £ %8| 8
. . - £ =3 = |l o o ~ |~
- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich 9] z 3|T Bl cle T 3 ol
. £ 535 %5555 35¢E 535355
- keine Antwort ) = w w €| o 8 & 3 =al|l=
D3 keine visuell kontrastreiche Treppenstufenmarkierungen
X | X
vorhanden
Treppenstufenmarkierung an der ersten und letzten Stufe
X | X
vorhanden

keine Stufenmarierung Auftrittsflache ragt
hervor
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Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Stufenanzahl
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhéhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe méglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmdglich
- keine Antwort

erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel

kleinwiichsig ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

geheingeschrankt mit Rollator

hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

elektrisch angetriebener Rollstuhl

zu schiebender Rollstuhl

armbehindert ohne Hilfsmittel

handbehindert ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

D4 kein Zwischenpodest zum Ausruhen nach langen
Treppenlaufen vorhanden (nach maximal 18 Stufen)

x

x

x

x

x

e

ol S AP
2 Vol _

24 repenstufen
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Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Handlauf
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich

- keine Antwort

D5 kein Handlauf vorhanden

Handlauf nur auf einer Seite vorhanden

nur ein mittiger Handlauf vorhanden

Handlauf wird beim Zwischenpodest unterbrochen
Handlauf wird beim Zwischenpodest unterbrochen
Handlauf fuhrt nicht ca. 30cm waagerecht am unteren
Ende des Treppenlaufs hinaus

des Treppenlaufs hinaus X | x| x| x| x X | X | x x| x| x

geheingeschrankt mit Rollator
hand-/muskelbetriebener Rollstuhl
elektrisch angetriebener Rollstuhl
zu schiebender Rollstuhl

x [x |x |x |x |Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
x |x |x |x |x |geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

x |x |x |x |x |sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
x |x |x |x |x |blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock
x |x |x |x |x |blind / stark seheingeschrinkt mit Blindenhund

x |x |x |x |x |geheingeschrankt ohne Hilfsmittel
x |x |x |x |x |geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

x |x |x |x |x |sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

x |x |x |x |x |kleinwichsig ohne Hilfsmittel
x |x |x x |x larmbehindert ohne Hilfsmittel
x |x |x |x |x handbehindert ohne Hilfsmittel

kein Handlauf einseitir i mitiger Handlauf unterbrochener
Handlauf Handlauf

M

runder Handlauf

’

eckiger Handlauf Handlauf endet mit letzter Stufe, keine Weiterfiihrung

um 30cm

D6 Fehlen essentielle Situationen/Bestandteile, die Sie zur Nutzbarkeit von Treppen zwingend bend-
tigen, die bei den vorangegangenen Situationen nicht berticksichtigt wurden?

Antwortmoglichkeiten: Freitext

Befragte Bediirfnisgruppen: alle
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Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Teil E: Aufzug

In diesem Abschnitt geht es um die Bewertung von Aufziigen. Zur Einfiihrung sehen Sie ein Beispielfoto
eines Aufzugs im 6ffentlichen Raum. Nachfolgend werden Sie zu ausgewahlten Situationen um lhre
Erfahrung gebeten.

Hinweis: Ubliche/leichte Anstrengungen werden nicht als Erschwernis bewertet

Bewegungsflache
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaéglich

- keine Antwort

E1l Bewegungsflache vor dem Aufzug ist 1,50x1,50m groR
Bewegungsflache vor dem Aufzug ist 1,20x1,20m groR
Bewegungsflache vor dem Aufzug ist 0,90x0,90m groR
Bewegungsflache vor dem Aufzug ist kleiner 0,90x0,90m

handbehindert ohne Hilfsmittel
sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

kleinwiichsig ohne Hilfsmittel
armbehindert ohne Hilfsmittel

x |x |x |x |Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
x |x |x |x |geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

x |x |x |x |blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock
x |x |x |x |blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

x |x % |x |geheingeschrankt ohne Hilfsmittel
x |x % |x |geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

x |x |x |x |geheingeschrankt mit Rollator
x |x |x |x |hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

x |x |x |x |elektrisch angetriebener Rollstuhl

x |x |x |x |zu schiebender Rollstuhl

Fldche 1,50x1,50 Fliche 1,20x1,20 m Fldche 0,90x0,90
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Anhang 5 Fragebogen zu den Online-Befragungen

Anforderungstaster auBerhalb des Fahrkorbs
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaéglich

- keine Antwort

E2 Anforderungstaster auBerhalb des Aufzugs nicht visuell
kontrastreich

kein Aufleuchten des Anforderungstasters auRerhalb des

Aufzugs zur Bestatigung der Befehlsannahme

Anzeigen (z.B. Pfeil, Etagennummer) auBerhalb des Aufzugs

sind nicht visuell kontrastreich

beleuchteter Taster

visuell kontrast-

mit visuell kontrastrei-
chem Pfeil

reicher Taster
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geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel

kleinwiichsig ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

geheingeschrankt mit Rollator

hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

elektrisch angetriebener Rollstuhl

zu schiebender Rollstuhl

armbehindert ohne Hilfsmittel

handbehindert ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

x

sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

x

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund



Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Befehlsgeber innerhalb des Fahrkorbs
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaglich
- keine Antwort

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)
sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)
sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel
kleinwiichsig ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Rollator
hand-/muskelbetriebener Rollstuhl
elektrisch angetriebener Rollstuhl
zu schiebender Rollstuhl
armbehindert ohne Hilfsmittel
handbehindert ohne Hilfsmittel

E3 Befehlsgeber (Taster) im Fahrkorb des Aufzugs nicht visuell
kontrastreich
kein Aufleuchten des Befehlsgebers (Taster) im Fahrkorb
des Aufzugs zur Bestatigung der Befehlsannahme
Anzeigen (z.B. Pfeil, Etagennummer) im Fahrkorb des
Aufzugs sind nicht visuell kontrastreich

x
x

visuell kontrast- beleuchteter Taster
reiche Taster (Etage 2) und Etagen-
nummerierungen
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Anhang 5 Fragebogen zu den Online-Befragungen

Anforderungstaster auBBerhalb des Fahrkorbs
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie

erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhéhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe méglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaglich

- keine Antwort

E4 Anforderungstaster auerhalb des Aufzugs nicht taktil
erfassbar

Anzeigen (z.B. Pfeil, Etagennummer) auBerhalb des Aufzugs

sind nicht taktil erfassbar
keine ergdanzenden Fotos notwendig

Befehlsgeber innerhalb des Fahrkorbs
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie

erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaglich
- keine Antwort

E5 Befehlsgeber (Taster) im Fahrkorb des Aufzugs nicht taktil

erfassbar
Anzeigen (z.B. Pfeil, Etagennummer) im Fahrkorb des
Aufzugs sind nicht taktil erfassbar

keine ergdanzenden Fotos notwendig
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geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel

kleinwiichsig ohne Hilfsmittel

kleinwiichsig ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

geheingeschrankt mit Rollator

geheingeschrankt mit Rollator

hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

elektrisch angetriebener Rollstuhl

elektrisch angetriebener Rollstuhl

zu schiebender Rollstuhl

zu schiebender Rollstuhl

armbehindert ohne Hilfsmittel

armbehindert ohne Hilfsmittel

handbehindert ohne Hilfsmittel

handbehindert ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

x

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

x

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

x

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

x



Anforderungstaster auBBerhalb des Fahrkorbs
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaglich

- keine Antwort

E6 keine akustische Bestatigung des Anforderungstasters
auBerhalb des Aufzugs, dass der Aufzug gerufen wurde

keine Bestatigung des Anforderungstasters auBerhalb des
Aufzugs, dass der Aufzug gerufen wurde durch spirbaren

Druck bei der Betatigung

Anzeigen (z.B. Ankunft des Aufzugs) auBerhalb des Aufzugs

werden nicht akustisch wiedergegeben
keine erganzenden Fotos notwendig

Befehlsgeber innerhalb des Fahrkorbs
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaglich
- keine Antwort

E7 keine akustische Bestatigung des Anforderungstasters im
Fahrkorb des Aufzugs, dass eine Etage ausgewahlt wurde
keine Bestatigung des Anforderungstasters, dass eine Etage

ausgewahlt wurde durch spiirbaren Druck bei der
Betdtigung

Anzeigen im Fahrkorb des Aufzugs (z.B. Etagennummer)
werden nicht akustisch wiedergegeben

keine erganzenden Fotos notwendig

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel

Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

kleinwiichsig ohne Hilfsmittel

kleinwiichsig ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

geheingeschrankt mit Rollator

geheingeschrankt mit Rollator

hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

elektrisch angetriebener Rollstuhl

elektrisch angetriebener Rollstuhl

zu schiebender Rollstuhl

zu schiebender Rollstuhl

armbehindert ohne Hilfsmittel

armbehindert ohne Hilfsmittel

handbehindert ohne Hilfsmittel

handbehindert ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

x

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

x

sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

x

sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

x

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

x

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

x

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

x

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

x
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Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Hohe Taster
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe méglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaéglich

- keine Antwort

E8 Anforderungstaster auBerhalb des Aufzugs ist auf 1,15m
Hoéhe angebracht
Befehlsgeber (Taster) im Fahrkorb des Aufzugs sind
zwischen 0,95 und 1,30m Hohe angebracht

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

Taster innen zwischen
0,95-1,30m Hohe

Tééter aullen in 1,15m Hohe
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geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)
sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock
blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)
sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

hand-/muskelbetriebener Rollstuhl
elektrisch angetriebener Rollstuhl

kleinwiichsig ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Rollator
armbehindert ohne Hilfsmittel
handbehindert ohne Hilfsmittel

zu schiebender Rollstuhl

x
x
x
x
x
x
x
x



Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Spiegel
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaglich
- keine Antwort

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel
Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
kleinwiichsig ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)
geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

x | geheingeschrankt mit Rollator

x |hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

x | elektrisch angetriebener Rollstuhl
armbehindert ohne Hilfsmittel
handbehindert ohne Hilfsmittel
sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel
blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock
blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

x |zu schiebender Rollstuhl

E9 vorhanden

schmaler Aufzug ohne Spiegel

E10 Fehlen essentielle Situationen/Bestandteile, die Sie zur Nutzbarkeit von Aufziigen zwingend be-
notigen, die bei den vorangegangenen Situationen nicht berlicksichtigt wurden?

Antwortmoglichkeiten: Freitext

Befragte Bedirfnisgruppen: alle
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Anhang 5 Fragebogen zu den Online-Befragungen

Teil F: StraBeniiberquerung

In diesem Abschnitt geht es um die Bewertung von StraBeniberquerungen. Zur Einfiihrung sehen Sie
Beispielfotos von einer Ampel, einem Zebrastreifen, einer Mittelinsel und einer StraRenquerung ohne
Querungshilfen im 6ffentlichen Raum. Nachfolgend werden Sie zu ausgewahlten Situationen um lhre
Erfahrung gebeten.

Hinweis: Ubliche/leichte Anstrengungen werden nicht als Erschwernis bewertet

Bordsteinh6hen bis 3cm und Bodenindikatoren
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich
- keine Antwort

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel

kleinwichsig ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

geheingeschrankt mit Rollator

hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

elektrisch angetriebener Rollstuhl

zu schiebender Rollstuhl

armbehindert ohne Hilfsmittel

handbehindert ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

F1

kein taktil ertastbarer Auffindestreifen vorhanden, um eine
StraBeniberquerungsmdglichkeit, z.B. Ampel,

Zebrastreifen, zu finden (z.B. keine Bodenindikatoren, kein x| X
ertastbarer Bodenbelag)

Bordstein hat eine Nullabsenkung (Gehweg auf Hohe der

Fahrbahn) und wird nicht mit taktil ertastbaren X | X
Bodenindikatoren angezeigt

Bordstein hat eine Nullabsenkung (Gehweg auf Hohe der

Fahrbahn), wird aber mit taktil ertastbaren X | X
Bodenindikatoren angezeigt

Bordstein hat eine Hohe von 3cm und wird nicht mit taktil

ertastbaren Bodenindikatoren angezeigt x| X
Bordstein hat eine H6he von 3cm, wird aber mit taktil

ertastbaren Bodenindikatoren angezeigt x| X
Mittelinsel auf der Fahrbahn hat keine oder andere « | x

Bodenindikatoren als der Gehweg
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Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Nullabsenkung (Bordstein auf Bordsteinhohe 3cm ohne taktil
Hohe der Fahrbahn) ohne taktil  erstastbaren Bodenindikatoren
erstastbaren Bodenindikatoren

Nullabsenkung Bordsteinhohe 3cm mit taktil Mittelinsel ohne Bodenindikatoren
(Bordstein auf erstastbaren Bodenindikatoren

Hohe der Fahr-
bahn) mit taktil
erstastbaren Bo-
denindikatoren
und Auffin-
destreifen
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Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Bordsteinh6hen bis 3cm und Bodenindikatoren
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmdglich
- keine Antwort

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel

kleinwiichsig ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

geheingeschrankt mit Rollator

hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

elektrisch angetriebener Rollstuhl

zu schiebender Rollstuhl

armbehindert ohne Hilfsmittel

handbehindert ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

F2 kein visuell kontrastreicher Auffindestreifen vorhanden,
um eine StraRBentiberquerungsmoglichkeit, z.B. Ampel,

kontrastreich erkennbar

Zebrastreifen, zu finden (z.B. keine visuell kontrastreichen XX
Bodenindikatoren/Bodenbelige)

Bordstein hat eine Nullabsenkung (Gehweg auf Hohe der

Fahrbahn) und wird nicht visuell kontrastreich angezeigt x| X
Bordstein hat eine Nullabsenkung (Gehweg auf Hohe der

Fahrbahn), wird aber visuell kontrastreich angezeigt x| X
Bordstein hat eine H6he von 3cm und wird nicht visuell | x
kontrastreich angezeigt

Bordstein hat eine Hohe von 3cm, wird aber visuell

kontrastreich angezeigt x| X
Mast bzw. Anforderungstaster ist nicht visuell | x

Nullabsenkung (Bordstein auf Hohe
der Fahrbahn) ohne visuell kon-
trastreichen Bodenindikatoren

Bordsteinhdhe 3cm
mit taktil visuell kon-
trastreichen Bodenin-
dikatoren

NuIIabsénkung mit
visuell kontrastrei-
chen Bodenindikato-
ren und Auffin-
destreifen
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Bordsteinhohe 3cm ohne visuell
kontrastreichen Bodenindikatoren

Taster visuell kontrast-
reich erkennbar




Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Bordsteinh6hen bis 3cm
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich

- keine Antwort

F3 Uberwindung von Bordsteinen mit einer Hohe von 3cm
Uberwindung von Bordsteinen mit einer Hohe von 6cm
Uberwindung von Bordsteinen mit einer Hohe von 10cm
Uberwindung von Bordsteinen mit einer Hohe von mehr als
10cm

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

handbehindert ohne Hilfsmittel

x | x |x |Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
armbehindert ohne Hilfsmittel

x |x |x |geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

x | x |x |geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)
x |x |x |geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

x |x |x |hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

x |x |x |kleinwichsig ohne Hilfsmittel

x |x |x |geheingeschrankt mit Rollator
x |x |x |elektrisch angetriebener Rollstuhl

x | x |x zu schiebender Rollstuhl

x
x
x
x
x
x
x
x

ufe 3 c¢cm hoch Stufe 6 cm hoch 7 étufe 10 Em 6ch
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Ampel
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaglich

- keine Antwort

F4 Ampel-Mast ist nicht akustisch auffindbar
kein akustisches Ampel-Signal zur Anzeige der Griinzeit
vorhanden

kein taktiler, vibrierender Taster an der Ampel zur Anzeige

der Griinzeit vorhanden

Taster der Ampel enthalt keinen Richtungspfeil zur Anzeige

der Gehrichtung

— §
Taster mit Richtungspfeil

Bahniibergang
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmdglich
- keine Antwort

F5 kein Tonsignal am Bahniibergang zur Warnung (Anzeige,

dass ein Zug vorbeifahrt) vorhanden

kein Tonsignal am Bahniibergang zur Freigabe (kein
Zugverkehr vorhanden, Querung moglich) vorhanden
keine taktilen Bodenindikatoren zur Kennzeichnung des
BahnUbergangs vorhanden

keine ergdanzenden Fotos notwendig
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geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

Taster ohne Richtungspfal

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel

kleinwiichsig ohne Hilfsmittel

kleinwlchsig ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

geheingeschrankt mit Rollator

geheingeschrankt mit Rollator

hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

elektrisch angetriebener Rollstuhl

elektrisch angetriebener Rollstuhl

zu schiebender Rollstuhl

zu schiebender Rollstuhl

armbehindert ohne Hilfsmittel

armbehindert ohne Hilfsmittel

handbehindert ohne Hilfsmittel

handbehindert ohne Hilfsmittel

% |sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

x

sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel

= |sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

x

sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

x |blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

x

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

x

x |blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

x

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

x
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Bahniibergang
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)
sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
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F6 keine visuell kontrastreichen Bodenindikatoren zur
. . X | X
Kennzeichnung des Bahniibergangs vorhanden
kein Lichtsignal am Bahniibergang zur Warnung (Anzeige,
: e X | X
dass ein Zug vorbeifdhrt) vorhanden
kein Tonsignal am Bahniibergang zur Warnung (Anzeige,
) e X | X
dass ein Zug vorbeifdhrt) vorhanden
kein Lichtsignal am Bahniibergang zur Freigabe (kein
. X | X
Zugverkehr vorhanden, Querung moglich) vorhanden
kein Tonsignal am Bahniibergang zur Freigabe (kein
. X | X
Zugverkehr vorhanden, Querung moglich) vorhanden
Gleise sind nicht visuell kontrastreich erkennbar im
. . X | X
Vergleich zum Gehbereich

nicht visuell kontrastreiche Gleise
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Anforderungstaster der Ampel ist auf einer Hohe von

1,05m angebracht

F7

Taster 1,00-1,10 m Hohe
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Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Tiefe Mittelinsel
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe méglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaéglich

- keine Antwort

F8 Mittelinsel auf der Fahrbahn ist 2,00m tief.
Mittelinsel auf der Fahrbahn ist 1,50m tief.
Mittelinsel auf der Fahrbahn ist 1,20m tief.
Mittelinsel auf der Fahrbahn ist 0,90m tief.

handbehindert ohne Hilfsmittel
sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

kleinwiichsig ohne Hilfsmittel
armbehindert ohne Hilfsmittel

x |x |x |x |Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
x |x |x |x |geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)

x |x x |x |geheingeschrankt ohne Hilfsmittel

x |x | x |x |geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)

x |x |x |x |blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock
x |x | x |x |blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

x |x |x |x |geheingeschrankt mit Rollator
x |x x |x |hand-/muskelbetriebener Rollstuhl

x |x x |x |elektrisch angetriebener Rollstuhl

x |x x |x zuschiebender Rollstuhl

Mrittellsel :fiéfe ,OOm Tiee ,50 m Tiefe ,2 ' Tief ,0 .

F9 Fehlen essentielle Situationen/Bestandteile, die Sie zur Nutzbarkeit von StraBeniiberquerungen
zwingend bendtigen, die bei den vorangegangenen Situationen nicht berlcksichtigt wurden?

Antwortmoglichkeiten: Freitext

Befragte Bediirfnisgruppen: alle
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Anhang 5 Fragebogen zu den Online-Befragungen

Teil G: Beleuchtung

In diesem Abschnitt geht es um die Bewertung der Beleuchtung von Wegen, Treppen, Rampen und
StraRenliberquerungen. Zur Einflihrung sehen Sie ein Beispielfoto von einem beleuchteten Gehweg.
Nachfolgend werden Sie zu ausgewahlten Situationen um lhre Erfahrung gebeten.

Hinweis: Ubliche/leichte Anstrengungen werden nicht als Erschwernis bewertet

[Gemeinde Westoverledingen 2023]

Beleuchtung
Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir Sie
erschwert wird, wenn nachfolgende Situationen vorzufinden sind.

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaglich
- keine Antwort

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)
geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)
sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel
kleinwiichsig ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Rollator
hand-/muskelbetriebener Rollstuhl
elektrisch angetriebener Rollstuhl
zu schiebender Rollstuhl
armbehindert ohne Hilfsmittel
handbehindert ohne Hilfsmittel

G1 Beleuchtung nicht durchgéngig, teilweise dunklere Bereiche

x
x
x
x
x
x
x
x
x
x
x
x

vorhanden
Beleuchtung insgesamt zu dunkel (nicht alles erkennbar)
Beleuchtung blendet (teilweise) X

keine ergdanzenden Fotos notwendig

x
xX X
x
x
x

x
x

x
x
xX X

G2 Fehlen essentielle Situationen/Bestandteile, die Sie zur Nutzbarkeit zwingend bendétigen, die bei
den vorangegangenen Situationen nicht bericksichtigt wurden?

Antwortmoglichkeiten: Freitext

Befragte Bediirfnisgruppen: alle
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Teil H: Aligemeines zu FuBverkehrsanlagen und Erschwernissen

Bein-(Teil)Prothese/Versteifung ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Gehstock/Kriicken (einseitig)
sehbehindert (Sichtfeldeinschrankung) ohne Hilfsmittel
blind / stark seheingeschrankt mit Blindenstock

blind / stark seheingeschrankt mit Blindenhund

geheingeschrankt mit Kriicken (beidseitig)
sehbehindert (Sehscharfe) ohne Hilfsmittel

geheingeschrankt ohne Hilfsmittel
kleinwichsig ohne Hilfsmittel
geheingeschrankt mit Rollator
hand-/muskelbetriebener Rollstuhl
elektrisch angetriebener Rollstuhl
zu schiebender Rollstuhl
armbehindert ohne Hilfsmittel
handbehindert ohne Hilfsmittel

H1 Bevorzugen Sie bei der Uberwindung von
Hohenunterschieden eine Rampe oder eine Treppe,
wenn kein Aufzug vorhanden ist?

- Treppe
- Rampe
- egal

H2 Ist das Gehen/Fahren bei Steigungen bergauf oder
bergab beschwerlicher?

- bergauf X | X | x x| x| x| x| x/|Xx X | X |x |x
- bergab
- beides gleich beschwerlich

H3 Wie orientieren Sie sich als stark seheingeschrankte oder
blinde Person bei lhren alltdglichen Wegen, wenn keine
visuellen oder taktilenLeitlinien wie Bodenindikatoren,
Hauserwinde/Bordsteine oder Bodenbelag vorhanden
sind?

Antwortmoglichkeiten
Freitext

H4 Bitte schitzen Sie ein, wie viele Meter und/oder wie viel
Zeit Sie akzeptieren, wenn ein barrierefreier Weg einen
Umweg bedeutet?

Antwortmaoglichkeiten
Freitext

Teil I: Abschluss

Sie sind am Schluss der Umfrage angekommen! Wenn Sie Anmerkungen, Anregungen oder Kritik zu
dieser Umfrage oder zum Thema Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum haben, kénnen Sie dies in die-
sem Kommentarfeld mitteilen. Durch Klick auf die Schaltflache "Absenden" (unten rechts) wird lhre
ausgefillte Umfrage gespeichert.

Antwortmaoglichkeiten: Freitext
Befragte Bediirfnisgruppen: alle

Vielen Dank fiir Ihre Teilnahme an der Online-Befragung! Die Befragung ist beendet und wurde ver-
sendet. Anderungen sind nicht mehr méglich, bitte nicht mehr den "Zuriick-Button" nutzen. Das Brow-
ser-Fenster kann geschlossen werden. Bei Fragen melden Sie sich gerne bei Teresa Engel (teresa.en-
gel@bauing.uni-kl.de).
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Anhang 5 Fragebogen zu den Online-Befragungen

Anhang 5.2 Online-Fragebogen Fachleute

Herzlich Willkommen und vielen Dank fiir die Teilnahme an der Online-Befragung im Rahmen meiner
Dissertation. Mit lhrer Teilnahme unterstiitzen Sie die Grundlagenforschung im Bereich der Bewertung
von FuBverkehrsnetzen in Bezug auf die Barrierefreiheit.

Hintergrund

Im Rahmen dieser Befragung soll herausgefunden werden, wie stark die Nutzung von FulBwegen, Trep-
pen und StraRenquerungen erschwert wird, wenn diese nicht vollstandig barrierefrei erbaut wurden.
Hierflr werden Situationen im 6ffentlichen Raum dargestellt, die es nach ihrer Erschwernis zu bewer-
ten gilt.

Und hier kommen Sie ins Spiel:

Aktuell besteht das Problem darin, dass der Bestand im 6ffentlichen Freiraum von vielen Stadten und
Gemeinden nicht umgebaut wird. Mangel in Bezug auf die Barrierefreiheit sind ihnen haufig nicht be-
wusst. Um dies Schritt flir Schritt zu verbessern, ist eine ehrliche Einschatzung lhrerseits notwendig,
um Abstufungen in der Qualitdt des Bestands und somit Prioritaten im Umbau festlegen zu kénnen.

Ziel

Ziel ist, die aktuelle Qualitdt des Bestands zu identifizieren. Die gewonnenen Erkenntnisse werden
nicht als Grundlage fiir Neu- oder Umbauten dienen.

Hinweise zur Umfrage
Die Beantwortung des Fragebogens dauert max. 15-20 Minuten.
Bitte nutzen Sie fiir eine gute Darstellung der Fragen einen PC.

Koénnen Sie eine Situation nicht einschatzen, wahlen Sie "keine Antwort".

Eine Weitergabe oder Veroffentlichung lhrer persénlichen Antworten und Daten an Dritte findet
nicht statt.

Vielen Dank fiir lhre Teilnahme!
Teresa Engel, M.Sc.

TU Kaiserslautern, Institut fiir Mobilitat und Verkehr
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Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Teil A: Angaben zur Person

Al: In welcher Institution sind Sie tatig?

Antwortmoglichkeiten: Freitext

A2: Bitte geben Sie zur Riickspiegelung Ihrer Antworten lhre E-Mail-Adresse an.

Antwortmoglichkeiten: Freitext
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Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Teil B: Langsneigung bei Gehflaichen und Rampen

SelnngéIIe 6%,
Lange 10m

Steigung/eféle 3%,
Lange 10m

B1 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehflachen und
Rampen fur rollatornutzende Personen erschwert wird, wenn ...

Antwortmoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich
- keine Antwort

B2 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehflachen und
Rampen fir rollstuhlnutzende Personen (hand-/muskelbetrieben)
erschwert wird, wenn ...

Antwortmoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich

- keine Antwort

B3 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehflachen und
Rampen flr geheingeschrankte ohne und mit Hilfsmittel (Gehstock,
Kriicken) sowie kleinwtichsige Personen erschwert wird, wenn ...

Antwortmoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhdhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich
- keine Antwort
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teiu nGeféIIe 10%
Lange 10m

Steigung/Gefille 12%,
Lange 5m

die Langsneigung 3% bei einer Lange von >10m betragt.
die Langsneigung 6% bei einer Lange von 10m betragt.
die Langsneigung 6% bei einer Lange von >10m betragt.
die Langsneigung 10% bei einer Lange von 6m betragt.
die Langsneigung 10% bei einer Lange von 10m betragt.
die Langsneigung 10% bei einer Lange von >10m betragt.
die Langsneigung 12% bei einer Lange von 2m betragt.
die Langsneigung 12% bei einer Lange von 3m betragt.
die Langsneigung 12% bei einer Lange von >3m betragt.
die Langsneigung >12% bei einer Lange von 1m betragt.
die Langsneigung >12% bei einer Lange von 2m betragt.
die Langsneigung >12% bei einer Ldnge von >2m betragt.
die Langsneigung 3% bei einer Lange von >10m betragt.
die Langsneigung 6% bei einer Lange von 10m betragt.
die Langsneigung 6% bei einer Lange von >10m betragt.
die Langsneigung 10% bei einer Lange von 6m betragt.
die Langsneigung 10% bei einer Lange von 10m betragt.
die Langsneigung 10% bei einer Lange von >10m betragt.
die Langsneigung 12% bei einer Lange von 2m betragt.
die Langsneigung 12% bei einer Lange von 3m betragt.
die Langsneigung 12% bei einer Lange von >3m betragt.
die Langsneigung >12% bei einer Lange von 1m betragt.
die Langsneigung >12% bei einer Lange von 2m betragt.
die Langsneigung >12% bei einer Ldnge von >2m betragt.
die Langsneigung 3% bei einer Lange von >10m betragt.
die Langsneigung 6% bei einer Lange von 10m betragt.
die Langsneigung 6% bei einer Lange von >10m betragt.
die Langsneigung 10% bei einer Lange von 6m betragt.
die Langsneigung 10% bei einer Lange von 10m betragt.
die Langsneigung 10% bei einer Lange von >10m betragt.
die Langsneigung 12% bei einer Lange von 2m betragt.
die Langsneigung 12% bei einer Lange von 3m betragt.
die Langsneigung 12% bei einer Lange von >3m betragt.
die Langsneigung >12% bei einer Lange von 1m betragt.
die Langsneigung >12% bei einer Lange von 2m betragt.
die Langsneigung >12% bei einer Ldnge von >2m betragt.



Teil C: Querneigung bei Gehflaichen und Rampen

C1 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehflachen und
Rampen fir geheingeschrankte ohne und mit Hilfsmittel (Gehstock,
Kriicken) sowie kleinwiichsige Personen erschwert wird, wenn ...

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhéhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich

- keine Antwort

C2 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehflachen und
Rampen fir rollatornutzende Personen erschwert wird, wenn ...

Antwortmoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich

- keine Antwort

C3 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehflachen und
Rampen fir rollstuhlnutzende Personen (hand-/muskelbetrieben)
erschwert wird, wenn ...

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaglich

- keine Antwort

C4 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehflachen und
Rampen fur rollstuhlschiebende Personen erschwert wird, wenn ...

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhéhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaglich
- keine Antwort

Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

die Querneigung ohne Langsneigung 3% anstatt 2,5% betragt.
die Querneigung ohne Langsneigung 3,5% anstatt 2,5% betragt.
die Querneigung ohne Langsneigung 4% anstatt 2,5% betragt.
die Querneigung ohne Langsneigung >4% anstatt 2,5% betragt.
die Querneigung mit Langsneigung 2,5% anstatt 2,0% betragt.
die Querneigung mit Langsneigung 3% anstatt 2,0% betragt.

die Querneigung mit Langsneigung 3,5% anstatt 2,0% betragt.
die Querneigung mit Langsneigung >3,5% anstatt 2,0% betragt.
die Querneigung ohne Langsneigung 3% anstatt 2,5% betragt.
die Querneigung ohne Langsneigung 3,5% anstatt 2,5% betragt.
die Querneigung ohne Langsneigung 4% anstatt 2,5% betragt.
die Querneigung ohne Langsneigung >4% anstatt 2,5% betragt.
die Querneigung mit Langsneigung 2,5% anstatt 2,0% betragt.
die Querneigung mit Langsneigung 3% anstatt 2,0% betragt.

die Querneigung mit Langsneigung 3,5% anstatt 2,0% betragt.
die Querneigung mit Langsneigung >3,5% anstatt 2,0% betragt.
die Querneigung ohne Langsneigung 3% anstatt 2,5% betragt.
die Querneigung ohne Langsneigung 3,5% anstatt 2,5% betragt.
die Querneigung ohne Langsneigung 4% anstatt 2,5% betragt.
die Querneigung ohne Langsneigung >4% anstatt 2,5% betragt.
die Querneigung mit Langsneigung 2,5% anstatt 2,0% betragt.
die Querneigung mit Langsneigung 3% anstatt 2,0% betragt.
die Querneigung mit Langsneigung 3,5% anstatt 2,0% betragt.
die Querneigung mit Langsneigung >3,5% anstatt 2,0% betragt.
die Querneigung ohne Langsneigung 3% anstatt 2,5% betragt.
die Querneigung ohne Langsneigung 3,5% anstatt 2,5% betragt.
die Querneigung ohne Langsneigung 4% anstatt 2,5% betragt.
die Querneigung ohne Langsneigung >4% anstatt 2,5% betragt.
die Querneigung mit Langsneigung 2,5% anstatt 2,0% betragt.
die Querneigung mit Langsneigung 3% anstatt 2,0% betragt.
die Querneigung mit Langsneigung 3,5% anstatt 2,0% betragt.

die Querneigung mit Langsneigung >3,5% anstatt 2,0% betragt.
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Anhang 5 Fragebogen zu den Online-Befragungen

Teil D: Langsneigung bei Zwischenpodesten (Gehfliche und Rampe)

D1 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehfldchen und
Rampen fur rollatornutzende Personen erschwert wird, wenn ...

Antwortmoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaglich
- keine Antwort

D2 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehflachen und
Rampen fir geheingeschrankte ohne und mit Hilfsmittel (Gehstock,
Kriicken) sowie kleinwiichsige Personen erschwert wird, wenn ...

Antwortmoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erh6hte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich
- keine Antwort

D3 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehfldchen und
Rampen fur rollstuhlnutzende Personen (hand-/muskelbetrieben)
erschwert wird, wenn ...

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaglich
- keine Antwort

D4 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Gehflachen und
Rampen fir rollstuhlschiebende Personen erschwert wird, wenn ...

Antwortmoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhéhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich
- keine Antwort
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das Zwischenpodest eine Langsneigung von 1% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von 2% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von 3% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von 4% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von >4% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von 1% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von 2% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von 3% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von 4% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von >4% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von 1% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von 2% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von 3% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von 4% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von >4% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von 1% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von 2% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von 3% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von 4% aufweist.

das Zwischenpodest eine Langsneigung von >4% aufweist.



Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Teil E: Rampe

s 7/ | : -
Beispiel einer barrierefreien Rampen ohne Radabweiser

Rampe

E1 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir
rollstuhl- und rollatornutzende Personen erschwert wird, wenn ...

der Radabweiser 6cm anstatt 10cm hoch ist.

Antwortmoglichkeiten
- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust der Radabweiser 4cm anstatt 10cm hoch ist.
- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhéhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich
- keine Antwort

der Radabweiser 3cm anstatt 10cm hoch ist.

der Radabweiser <3cm anstatt 10cm hoch ist.
E2 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Rampen fir blinde
Personen mit Blindenstock erschwert wird, wenn ...

der Radabweiser 6cm anstatt 10cm hoch ist.

Antwortmoglichkeiten
- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust der Radabweiser 4cm anstatt 10cm hoch ist.
- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhéhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe méglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich
- keine Antwort

der Radabweiser 3cm anstatt 10cm hoch ist.

der Radabweiser <3cm anstatt 10cm hoch ist.
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Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

Teil F: Treppe

Beispiel einer barrie-  Erlauterung zu Tritt- und Setzstu-
refreien Treppe fen

F1 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung von Treppen fur

sehbehinderte Personen erschwert wird, wenn ... die Stufenmarkierung nur auf der Setzstufe vorhanden ist.

Antwortméoglichkeiten die Stufenmarkierung nur auf der Trittstufe vorhanden ist.
- keine Erschwernis, ggf. Komfortveriust die Hohe der Stufenmarkierung an der Setzstufe geringer als 1-
- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust 2emist.

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis die Tiefe der Stufenmarkierung auf der Trittstufe geringer als 4-

- nur mit fremder Hilfe moglich scm Ist.
- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmoglich die Stufenmarkierung nicht durchgehend ist (z.B. Punkte in
- keine Antwort einem regelméaRigen Abstand).
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Teil G: Handlauf

G1 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung einer Treppe oder
Rampe fiir sehbehinderte und blinde Personen erschwert wird, wenn

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmdglich

- keine Antwort

G2 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung einer Treppe oder
Rampe fiir armbehinderte Personen erschwert wird, wenn ...

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhéhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich
- keine Antwort

G3 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung einer Treppe oder
Rampe fir geheingeschrankte Personen ohne und mit Hilfsmittel
(Gehstock, Kriicken) erschwert wird, wenn ...

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaglich
- keine Antwort

G4 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung einer Treppe oder
Rampe fiir kleinwiichsige Personen erschwert wird, wenn ...

Antwortmoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich
- keine Antwort

Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

die Lange des Uber das Ende des Treppenlaufs hinausfiihrenden
Handlaufs 0,20m anstatt 0,30m ist.

die Lange des Uber das Ende des Treppenlaufs hinausfiihrenden
Handlaufs 0,10m anstatt 0,30m ist.

der Handlauf 0,95-1,00m anstatt 0,85-0,90m hoch ist.
der Handlauf 1,05-1,10m anstatt 0,85-0,90m hoch ist.
der Handlauf >1,10m anstatt 0,85-0,90m hoch ist.

der Handlauf 0,75-0,80m anstatt 0,85-0,90m hoch ist.
der Handlauf 0,65-0,70m anstatt 0,85-0,90m hoch ist.

der Handlauf <0,65m anstatt 0,85-0,90m hoch ist.
der Handlauf 0,95-1,00m anstatt 0,85-0,90m hoch ist.
der Handlauf 1,05-1,10m anstatt 0,85-0,90m hoch ist.
der Handlauf >1,10m anstatt 0,85-0,90m hoch ist.
der Handlauf 0,75-0,80m anstatt 0,85-0,90m hoch ist.
der Handlauf 0,65-0,70m anstatt 0,85-0,90m hoch ist.

der Handlauf <0,65m anstatt 0,85-0,90m hoch ist.

die Lange des Uber das Ende des Treppenlaufs hinausfiihrenden
Handlaufs 0,20m anstatt 0,30m ist.

die Lange des Uber das Ende des Treppenlaufs hinausfiihrenden
Handlaufs 0,10m anstatt 0,30m ist.

der Handlauf 0,75m anstatt 0,65m hoch ist.
der Handlauf 0,85m anstatt 0,65m hoch ist.
der Handlauf >0,85m anstatt 0,65m hoch ist.
der Handlauf 0,55m anstatt 0,65m hoch ist.
der Handlauf 0,45m anstatt 0,65m hoch ist.

der Handlauf <0,45m anstatt 0,65m hoch ist.
die Lange des Uber das Ende des Treppenlaufs hinausfiihrenden
Handlaufs 0,20m anstatt 0,30m ist.

die Lange des Uber das Ende des Treppenlaufs hinausfiihrenden
Handlaufs 0,10m anstatt 0,30m ist.
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Anhang 5 Fragebogen zu den Online-Befragungen

Teil H: Aufzug

H1 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung eines Aufzugs fur
gehbehinderte Personen mit Hilfsmittel (Rollator, Gehstock,
Kriicken) erschwert wird, wenn ...

Antwortmoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erh6hte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich
- keine Antwort

H2 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung eines Aufzugs fur
rollstuhinutzende und kleinwtichsige Personen erschwert wird, wenn

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhéhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaglich
- keine Antwort

H3 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung eines Aufzugs fur
armbehinderte Personen erschwert wird, wenn ...

Antwortmoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich
- keine Antwort
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die Anforderungstaster innerhalb/auRerhalb des Aufzugs am
oberen Ende 1,20m anstatt 1,10m hoch sind.

die Anforderungstaster innerhalb/auRerhalb des Aufzugs am
oberen Ende 1,30m anstatt 1,10m hoch sind.

die Anforderungstaster innerhalb/auRerhalb des Aufzugs am
oberen Ende >1,30m anstatt 1,10m hoch sind.

die Anforderungstaster innerhalb/auRerhalb des Aufzugs am
unteren Ende 0,75m anstatt 0,85m hoch sind.

die Anforderungstaster innerhalb/auRerhalb des Aufzugs am
unteren Ende 0,65m anstatt 0,85m hoch sind.

die Anforderungstaster innerhalb/auRerhalb des Aufzugs am
unteren Ende <0,65m anstatt 0,85m hoch sind.

die Anforderungstaster innerhalb/auRerhalb des Aufzugs am
oberen Ende 1,20m anstatt 1,10m hoch sind.

die Anforderungstaster innerhalb/auRerhalb des Aufzugs am
oberen Ende 1,30m anstatt 1,10m hoch sind.

die Anforderungstaster innerhalb/auRerhalb des Aufzugs am
oberen Ende >1,30m anstatt 1,10m hoch sind.

die Anforderungstaster innerhalb/auRerhalb des Aufzugs am
unteren Ende 0,75m anstatt 0,85m hoch sind.

die Anforderungstaster innerhalb/auRerhalb des Aufzugs am
unteren Ende 0,65m anstatt 0,85m hoch sind.

die Anforderungstaster innerhalb/auRerhalb des Aufzugs am
unteren Ende <0,65m anstatt 0,85m hoch sind.

die Anforderungstaster innerhalb/auRerhalb des Aufzugs am
oberen Ende 1,20m anstatt 1,10m hoch sind.

die Anforderungstaster innerhalb/auRerhalb des Aufzugs am
oberen Ende 1,30m anstatt 1,10m hoch sind.

die Anforderungstaster innerhalb/auRerhalb des Aufzugs am
oberen Ende >1,30m anstatt 1,10m hoch sind.

die Anforderungstaster innerhalb/auRerhalb des Aufzugs am
unteren Ende 0,75m anstatt 0,85m hoch sind.

die Anforderungstaster innerhalb/auRerhalb des Aufzugs am
unteren Ende 0,65m anstatt 0,85m hoch sind.

die Anforderungstaster innerhalb/auRerhalb des Aufzugs am
unteren Ende <0,65m anstatt 0,85m hoch sind.



Teil I: LSA

11 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung einer Lichtsignalanlage
(LSA, Ampel) firr geheingeschrankte Personen mit Hilfsmittel
(Rollator, Gehstock, Kriicken) erschwert wird, wenn ...

Antwortmoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaglich

- keine Antwort

12 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung einer Lichtsignalanlage
(LSA, Ampel) fir rollstuhlnutzende und kleinwiichsige Personen
erschwert wird, wenn ...

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaglich

- keine Antwort

13 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung einer Lichtsignalanlage
(LSA, Ampel) fir armbehinderte Personen erschwert wird, wenn ...

Antwortmaoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhéhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unmaglich
- keine Antwort

Anhang 5 Fragebdgen zu den Online-Befragungen

der Anforderungstaster 0,95m anstatt 0,85m hoch ist.

der Anforderungstaster 1,05m anstatt 0,85m hoch ist.

der Anforderungstaster >1,05m anstatt 0,85m hoch ist.

der Anforderungstaster 0,75m anstatt 0,85m hoch ist.

der Anforderungstaster 0,65m anstatt 0,85m hoch ist.

der Anforderungstaster <0,65m anstatt 0,85m hoch ist.

der Anforderungstaster 0,95m anstatt 0,85m hoch ist.

der Anforderungstaster 1,05m anstatt 0,85m hoch ist.

der Anforderungstaster >1,05m anstatt 0,85m hoch ist.

der Anforderungstaster 0,75m anstatt 0,85m hoch ist.

der Anforderungstaster 0,65m anstatt 0,85m hoch ist.

der Anforderungstaster <0,65m anstatt 0,85m hoch ist.

der Anforderungstaster 0,95m anstatt 0,85m hoch ist.

der Anforderungstaster 1,05m anstatt 0,85m hoch ist.

der Anforderungstaster >1,05m anstatt 0,85m hoch ist.

der Anforderungstaster 0,75m anstatt 0,85m hoch ist.

der Anforderungstaster 0,65m anstatt 0,85m hoch ist.

der Anforderungstaster <0,65m anstatt 0,85m hoch ist.
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Anhang 5 Fragebogen zu den Online-Befragungen

Teil J: Bodenindikatoren

J1 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung fur sehbehinderte visuell kontrastreiche Bodenindikatoren 0,30m schmaler sind
Personen erschwert wird, wenn ... (z.B. nur noch 30 bzw. 60cm anstatt 60 bzw. 90cm breit).

Antwortmoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- erhohte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich

- keine Antwort

J2 Bitte schatzen Sie ein, wie stark die Nutzung fur blinde Personen visuell kontrastreiche Bodenindikatoren 0,30m schmaler sind
erschwert wird, wenn ... (z.B. nur noch 30 bzw. 60cm anstatt 60 bzw. 90cm breit).

Antwortmoglichkeiten

- keine Erschwernis, ggf. Komfortverlust

- geringe Erschwernis, ggf. Komfortverlust
- erhéhte Erschwernis

- starke Erschwernis

- nur mit fremder Hilfe moglich

- auch mit fremder Hilfe erschwert/unméglich
- keine Antwort

Teil K: Weiterfiihrende Frage

Wirden Sie im Sinne der Barrierefreiheit eine Unterscheidung bei der Breite der Gehflache zwischen
einem Haupt- und Nebenweg machen?

Ware dies in Bezug auf die Qualitdt bzw. die Bewertung der Barrierefreiheit im Bestand, insb. bei ge-
ringen Platzverhaltnissen, denkbar?

Antwortmoglichkeiten: Freitext

Teil L: Abschluss
Sie sind am Schluss der Umfrage angekommen!

Wenn Sie Anmerkungen, Anregungen oder Kritik zu dieser Umfrage oder zum Thema Barrierefreiheit
im offentlichen Raum haben, konnen Sie dies in diesem Kommentarfeld mitteilen.

Durch Klick auf die Schaltflache "Absenden" (unten rechts) wird lhre ausgefiillte Umfrage gespeichert.

Antwortmoglichkeiten: Freitext

Vielen Dank fir lhre Teilnahme an der Online-Befragung! Die Befragung ist beendet und wurde ver-
sendet. Anderungen sind nicht mehr méglich, bitte nicht mehr den "Zuriick-Button" nutzen. Das Brow-
ser-Fenster kann geschlossen werden.

Bei Fragen melden Sie sich gerne bei Teresa Engel (teresa.engel@bauing.uni-kl.de)
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Anhang 6 Formblatter FuBverkehrsanlagen

Anhang 6 Formblatter FuBverkehrsanlagen, Schritt 1 (Kapitel 6.4 und 6.8.1)

Anhang 6.1 Formblatt fiir Gehbereiche (Rollstuhl)

Gehbereich
angestrebte Qualitatsstufe QSB
Lagebeschreibung/Nummerierung
1 Vorhandensein eines gemeinsamen Geh- und Radwegs in diesem Abschnitt
[ja/nein]
2 Gesamtbreite der Gehflache [cm]
3 Gesamtlange der Gehflache [cm]
4 Breite des Sicherheitsraums 1 (z.B. fahrbahnzugewandte Seite) [Tabelle 1]
5 Breite des Sicherheitsraums 2 (z.B. fahrbahnabgewandte Seite) [Tabelle 1]
6 Breite zwischen den Sicherheitsrdumen [Nr. 2 - Nr. 4 - Nr. 5]
7 Vorhandensein von punktuellen oder durchgehenden Hindernissen
8 grolte Breite von punktuellen oder durchgehenden Hindernissen 1 (z.B.
fahrbahnzugewandte Seite) [cm]
9 Breite zwischen Sicherheitsraum 2 und Hindernissen 1 [Nr. 2 - Nr. 5- Nr. 8;
wenn Nr. 7 = durchgehend, dann zzgl. -20 cm] [cm]
10 groRte Breite von punktuellen oder durchgehenden Hindernissen 2 (z.B.
fahrbahnabgewandte Seite) [cm]
11 Breite zwischen Sicherheitsraum 1 und Hindernissen 2 [Nr. 2 - Nr. 4 - Nr. 10;
wenn Nr. 7 = durchgehend, dann zzgl. -20 cm]
12 schmalste Breite zwischen gegeniiberliegenden Hindernissen [cm] l:l
13 schmalste Breite zwischen gegeniiberliegenden Hindernissen [cm]
[Nr. 7 = durchgehend, dann zzgl. -40 cm;
Nr. 7 = beides, dann zzgl. -20 cm]
14 nutzbare Breite der Gehflache [MIN Nr. 2, 6,9, 11 und 13] [cm]
15 Erschwerniszuschlag durch die nutzbare Breite der Gehflache
[Nr. 7 =nvund Nr. 1 = ja, dann Tabelle 3 mit Nr. 6;
Nr. 7 = punktuell und Nr. 1 = ja, dann Tabelle 3 mit Nr. 6;
Nr. 7 = durchgehend und Nr. 1 = ja, dann Tabelle 3 mit Nr. 14;
Nr. 7 = nvund Nr. 1 = nein, dann Tabelle 2 mit Nr. 3 und 6;
Nr. 7 = punktuell und Nr. 1 = nein, dann Tabelle 2 mit Nr. 3, 6 und 14;
Nr. 7 = durchgehend und Nr. 1 = nein, dann Tabelle 2 mit Nr. 3 und 14]
16 Eignung des maligeblichen Materials des Bodenbelags
(schlechtestes Material mit einer Lange > 1.000 cm im gesamten Abschnitt)
[Tabelle 4b]
17 maligeblicher Zustand des Bodenbelags
18 Unterbrechung haufiger als alle 1.000 cm durch schlechter geeignetes Material
mit einer Lange < 100 cm und
Durchgang < 90 cm; gilt nicht bei schlechtem Zustand des Hauptmaterials
[ja/nein]
19 Erschwerniszuschlag durch den Bodenbelags [Tabelle 4a, 4b]
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Anhang 6 Formblatter FuRverkehrsanlagen

20 maligebliche Langsneigung des Abschnitts [%)] l:l

21 Erschwerniszuschlag durch die Lingsneigung [Tabelle 5]

22 maligebliche Querneigung des Abschnitts [%] |:|

23 Erschwerniszuschlag durch die Querneigung [Tabelle 6]

24 Breite des Eingangs der Umlaufschranke/-sperre oder Rahmensperre |:|

25 Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Breite des Eingangs der
Umlaufschranke/-sperre oder Rahmensperre [Tabelle 7]

26 Breite des Ausgangs der Umlaufschranke/-sperre |:|

27 Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Breite des Ausgangs der
Umlaufschranke/-sperre [Tabelle 7]

28 Flache zwischen den Umlaufschranken/-sperren, schmalste Seite (Breite
oder Lange) maligeblich

29 Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Flache der Umlaufschranke/-sperre
[Tabelle 8]

31 Qualitatsstufe Gehbereich [Tabelle 9]
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Anhang 6 Formblatter FuBverkehrsanlagen

Tabelle 1: Breite des notwendigen Sicherheitsraums [FGSV 2011: 40; FGSV 2006: 28; FGSV 2002:
16]

Randnutzung Sicherheitsabstand [cm]
Fahrbahnrand 50

Parkende Fahrzeuge in Langsaufstellung 75

Parkende Fahrzeuge in Schrag- oder Senkrechtaufstellung 25
Verkehrsraum des Radverkehrs 25

Gebdaude, Einfriedungen, Baumscheiben, Verkehrseinrichtungen, sons- 20

tige Einbauten

Tabelle 2: Erschwerniszuschlag je nach nutzbarer Breite und Linge des Gehbereichs

Ldnge des Gehbereichs

> 1800 cm | 1800 cm bis > 100 cm | < 100 cm*
P >180 cm 0,00 0,00 0,00
= < 180-150 cm 0,66 0,00 0,00
g <150-120 cm E/F 0,11 0,00
| <120-90 cm E/F 0,29 0,23
g <90 cm E/F E/F E/F

* entspricht punktuellen Hindernissen; gilt auch zwischen Pollen u.A.

Tabelle 3: Erschwerniszuschlag je nutzbarer Breite bei gemeinsamen Geh- und Radwegen [ange-
lehnt an FGSV 2006: 82]

o > 400 cm 0,00
% |<400-300 cm 0,22
@ [<300-250 cm 0,33
& [<250-200 cm 0,55
S |<200-150 cm 0,66
€ <150 cm E/F

Tabelle 4a: Erschwerniszuschlag je nach Eignung des Materials und
Zustand des Oberflachenbelags

Zustand
gut eingeschrankt * schlecht
_7:5 geeignet 0,00 0,33 0,66
% eingeschrankt 0,33 0,66 E/F
b ungeeignet E/F E/F E/F

* 7.B. stellenweise Schlaglocher; gilt auch bei Unterbrechungen des hauptséachlich vorhandenen Bo-
denbelags in gesamter Breite (Durchgang < 90 cm), wenn diese Unterbrechungen unabhéngig des
Zustands eine schlechtere Eignung als das Hauptmaterial haben und max. 100 cm in Laufrichtung
tief und haufiger als alle 1.000 cm vorhanden sind; gilt nicht bei schlechtem Zustand des Hauptma-
terials. Kommen diese Unterbrechungen mit Abstanden > 1.000 cm vor, haben diese keinen Einfluss
auf die Erschwernis. Ansonsten (Tiefe der Bodenbeldge > 100 cm) gilt, Bodenbelag mit héchste Er-
schwernis malgeblich.
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Tabelle 4b: Eignung von Oberflachenbeldgen in Bezug auf Begeh- und Berollbarkeit [Rebstock

2016: 27-29]
Material Zustand
Eig- einge-
nung |Art Erlduterung (gilt fiir Zustand "gut") gut schrankt schlecht
Betonverbundstein | ungefast bzw. Minifase 0 0,33 0,66
Porenpflasterstein | ungefast bzw. Minifase 0 0,33 0,66
Betonplatten ungefast bzw. Minifase 0 0,33 0,66
Pflasterzie- scharfkantig oder gering gefast;
gel/Pflasterklinker | SRT-Priifzeugnis 0 0,33 0,66
gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt fir erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
Mosaikpflaster mm — 5 mm; max. 10 mm) 0 0,33 0,66
gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt fir erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
Kleinpflaster mm — 5 mm; max. 10 mm) 0 0,33 0,66
gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt fir erforderlichen
§ Rutschwiderstand); enge Fugen (3
.Z-f Grol3pflaster mm — 5 mm; max. 10 mm) 0 0,33 0,66
& gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt fir erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
Natursteinplatten | mm —5 mm; max. 10 mm) 0 0,33 0,66
Offenporiger As-
phalt 0 0,33 0,66
Binder-Splitt-Ge-
misch 0 0,33 0,66
Gussasphalt 0 0,33 0,66
Splittmastixasphalt bzw. Asphaltbe-
Walzasphalt ton 0 0,33 0,66
Betondecken 0 0,33 0,66
feste Kunststoffbe-
lage 0 0,33 0,66
flachenelastische
Kunststoffbelage 0 0,33 0,66
bearbeitet (abgeschliffen und neu
Kopfsteinpflaster | verfugt) 0,33 0,66 E/F
Deckschichten
% ohne Bindemittel
o (Wassergebun- Splitt (feinkdrnig); Langsneigung <
S | dene Decken) 6% 0,33 0,66 E/F
8 fugenarme Verlegung; Rillenstruk-
T |Holz tur; mit Gefélle 0,33 0,66 E/F
Gitterweite < 8 mm; breite, profi-
lierte Stegoberflache; nicht scharf-
Metall kantig 0,33 0,66 E/F
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Katzenkopfpflaster unbearbeitet
(rund, krumm, uneben); in der Regel
Kopfsteinpflaster | historisch E/F E/F E/F
unbehauene Bruchsteine, kleine
Wildpflaster Findlinge und Feldsteine E/F E/F E/F
geschlagene und aufgespaltene, mit
der Spaltflache nach oben verlegte
Spaltsteinpflaster | Kiesel- oder Rundsteine E/F E/F E/F
'y ganze, langliche oder eiférmige
_§n Kieselpflaster Flusskiesel E/F E/F E/F
?g Deckschichten
S ohne Bindemittel
(Wassergebun- Sand, Kies, Schotter; lose, geschiit-
dene Decken) tet E/F E/F E/F
Rindenmulch befestigt E/F E/F E/F
punktelastische
Kunststoffbeldge E/F E/F E/F
Wiese E/F E/F E/F
Rasenpflaster E/F E/F E/F
Rasengitterstein E/F E/F E/F
Tabelle 5: Erschwerniszuschlag fiir die Langsneigung in Gehbereichen
Lange
<10m >10m
i 0% 0,00 0,00
S w >0-3% 0,14 0,24
£ @ > 3-6% 0,36 0,53
- > 6% E/F E/F
Tabelle 6: Erschwerniszuschlag fiir die Querneigung
Querneigung
<2% >2-2,5 >2,5-3% >3-3,5% > 3,5-4% > 4%
ohne Langsneigung 0,00 0,00 0,27 0,42 0,58 E/F
mit Ldngsneigung 0,00 0,33 0,50 0,58 E/F E/F

Tabelle 7: Erschwerniszuschlag je nach Breite des Ein- oder Ausgangs einer Umlaufschranke oder

Rahmensperre

Breite Ein-/Ausgang Erschwerniszuschlag
2150 cm 0

< 150-120 cm 0

<120-90 cm 0,23

<90 cm E/F
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Tabelle 8: Erschwerniszuschlag je nach lichter Durchgangsbreite zwischen Umlaufschranken

GroRe der Flache Erschwerniszuschlag
>180x180 cm 0,00
< 180x180-150x150 cm 0,07
< 150x150-120x120 cm 0,16
<120x120 cm E/F

Tabelle 9: Qualitatsstufe je nach Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage

Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage

Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage

<0,25

>0,25-0,91

>0,91-1,57

>1,57-2,23

>2,23
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Anhang 6.2 Formblatt fiir Gehbereiche (Langstock)

Gehbereich
angestrebte Qualitatsstufe QSB
Lagebeschreibung/Nummerierung
1 Gesamtldnge des Gehbereichs [cm]
2 Vorhandensein einer niveaugleichen Radverkehrsinfrastruktur
3 Vorhandensein eines gemeinsamen oder getrennten Geh- und Radwegs
4 Vorhandensein eines Trenn-/Begrenzungsstreifens
Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Radverkehrsinfrastruktur
5 [Tabelle 1]
Eighnung des maRgeblichen Materials des Bodenbelags
(schlechtestes Material mit einer Lange > 1.000 cm im gesamten
6 Abschnitt) [Tabelle 2b]
7 maRgeblicher Zustand des Bodenbelags
Unterbrechung haufiger als alle 1.000 cm durch schlechter geeignetes
Material mit einer Lange <100 cm und
8 Durchgang <90 cm; gilt nicht bei schlechtem Zustand des Hauptmaterials
9 Erschwerniszuschlag durch den Bodenbelag [Tabelle 2a, 2b]
10 Vorhandensein von Leitlinien :l
Erschwerniszuschlag in Bezug auf das Vorhandensein von Leitlinien
11 [Tabelle 3]
taktile Ertastbarkeit von Hindernisse im nutzbaren Gehbereich im Radius
12 von 120 cm seitlich der Leitlinie
13 Erschwerniszuschlag in Bezug auf Hindernisse im Gehbereich [Tabelle 4]
14 Vorhandensein von Auffindestreifen zum Auffinden von Haltestellen
Erschwerniszuschlag in Bezug auf Auffindestreifen bei Haltestellen
15 [Tabelle 3]

15 Qualitatsstufe Gehbereich [Tabelle 6]
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Tabelle 1: Erschwerniszuschlag je nach Trennung der Radverkehrsinfrastruktur

Gestaltung des Geh- und Radwegs Erschwerniszuschlag
gemeinsam 0,55
getrennt ohne Trenn-/Begrenzungsstreifen 0,66
getrennt mit Trenn-/Begrenzungsstreifen 0,00

Tabelle 2a: Erschwerniszuschlag je nach Eignung des Materials und Zustand des
Oberflachenbelags

Zustand
gut eingeschrankt™ schlecht
,f_é geeignet 0,00 0,25 0,35
% eingeschrankt 0,25 0,35 0,35
= ungeeignet 0,35 0,35 0,66

* 2.B. stellenweise Schlaglocher; gilt auch bei Unterbrechungen des hauptsachlich vorhandenen Bo-
denbelags in gesamter Breite (Durchgang < 90 cm), wenn diese Unterbrechungen unabhéngig des
Zustands eine schlechtere Eignung als das Hauptmaterial haben und max. 100 cm in Laufrichtung
tief und haufiger als alle 1.000 cm vorhanden sind; gilt nicht bei schlechtem Zustand des Hauptma-
terials. Kommen diese Unterbrechungen mit Abstanden > 1.000 cm vor, haben diese keinen Einfluss
auf die Erschwernis. Ansonsten (Tiefe der Bodenbeldge > 100 cm) gilt, Bodenbelag mit héchste Er-
schwernis malgeblich.

Tabelle 2b: Eignung von Oberflachenbeldgen in Bezug auf Begeh- und Berollbarkeit [Rebstock
2016: 27-29]

Material Zustand

Eig- einge-

nuig Art Erlauterung (gilt fiir Zustand "gut") gut schrég'nkt schlecht
Betonverbundstein | ungefast bzw. Minifase 0 0,25 0,35
Porenpflasterstein | ungefast bzw. Minifase 0 0,25 0,35
Betonplatten ungefast bzw. Minifase 0 0,25 0,35
Pflasterzie- scharfkantig oder gering gefast;
gel/Pflasterklinker |SRT-Prifzeugnis 0 0,25 0,35

gesagte Oberflache (in der Regel

nachbehandelt fiir erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
Mosaikpflaster mm — 5 mm; max. 10 mm) 0 0,25 0,35

gesagte Oberflache (in der Regel

nachbehandelt fiir erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
Kleinpflaster mm — 5 mm; max. 10 mm) 0 0,25 0,35

geeignet

gesagte Oberflache (in der Regel

nachbehandelt fiir erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
GroRpflaster mm — 5 mm; max. 10 mm) 0 0,25 0,35

gesagte Oberflache (in der Regel
Natursteinplatten | nachbehandelt fiir erforderlichen 0 0,25 0,35
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Rutschwiderstand); enge Fugen (3
mm —5 mm; max. 10 mm)

Offenporiger As-
phalt 0 0,25 0,35
Binder-Splitt-Ge-
misch 0 0,25 0,35
Gussasphalt 0 0,25 0,35
Splittmastixasphalt bzw. Asphaltbe-
Walzasphalt ton 0 0,25 0,35
Betondecken 0 0,25 0,35
feste Kunststoffbe-
lage 0 0,25 0,35
flachenelastische
Kunststoffbeldge 0 0,25 0,35
bearbeitet (abgeschliffen und neu
Kopfsteinpflaster |verfugt) 0,25 0,35 0,35
Deckschichten
% ohne Bindemittel
' (Wassergebun- Splitt (feinkornig); Langsneigung <
G | dene Decken) 6% 0,25 0,35 0,35
g:’n fugenarme Verlegung; Rillenstruk-
] Holz tur; mit Gefalle 0,25 0,35 0,35
Gitterweite < 8 mm; breite, profi-
lierte Stegoberflache; nicht scharf-
Metall kantig 0,25 0,35 0,35
Katzenkopfpflaster unbearbeitet
(rund, krumm, uneben); in der Regel
Kopfsteinpflaster | historisch 0,35 0,35 0,66
unbehauene Bruchsteine, kleine
Wildpflaster Findlinge und Feldsteine 0,35 0,35 0,66
geschlagene und aufgespaltene, mit
der Spaltflache nach oben verlegte
Spaltsteinpflaster | Kiesel- oder Rundsteine 0,35 0,35 0,66
] ganze, langliche oder eiférmige
_§n Kieselpflaster Flusskiesel 0,35 0,35 0,66
?g Deckschichten
S ohne Bindemittel
(Wassergebun- Sand, Kies, Schotter; lose, geschiit-
dene Decken) tet 0,35 0,35 0,66
Rindenmulch befestigt 0,35 0,35 0,66
punktelastische
Kunststoffbelage 0,35 0,35 0,66
Wiese 0,35 0,35 0,66
Rasenpflaster 0,35 0,35 0,66
Rasengitterstein 0,35 0,35 0,66

325



Anhang 6 Formblatter FuRverkehrsanlagen

Tabelle 3: Erschwerniszuschlag bei Leitlinien

Vorhandensein von Leitlinien Erschwerniszuschlag
ja (Abstande bis 150 cm) 0,00
unterbrochen mittel (Abstdnde 150 bis < 650 cm) 0,47
unterbrochen lang* (Abstande > 650-1120 cm) 0,66

nein (Abstande > 1120 cm) E/F

* gilt auch fir beispielsweise zu schmale, irrefiihrende oder niedrige (< 3 cm) Leitlinien

Tabelle 4: Erschwerniszuschlag je nach Wahrnehmbarkeit von Hindernissen

Wahrnehmbarkeit von Hindernissen Erschwerniszuschlag
ja 0,00
eingeschrankt* 0,55
nein** 0,66

* lichte Hohe > 180-225 cm ohne taktile Ertastbarkeit des AusmaRes in Bodenndhe (z.B. ohne Tast-
kante von 3cm Hohe oder ohne/mit Tastleiste in Hohe von > 30 cm)

* unterlaufbare Hindernisse (z.B. Umlaufschranken) mit eingeschrankter taktiler Ertastbarkeit in
Bodennahe (z.B. Tastleiste in Hohe zwischen >15 und 30 cm)

** lichte Hohe < 180 cm ohne taktile Ertastbarkeit des Ausmafies in Bodenndhe (z.B. ohne Tast-
kante von 3cm Hohe oder ohne/mit Tastleiste in Hohe von > 30 cm)

** unterlaufbare Hindernisse (z.B. Umlaufschranken) ohne taktile Ertastbarkeit des Ausmalfies in
Bodenndhe (z.B. ohne Tastkante von 3cm HOhe oder ohne/mit Tastleiste in Héhe von > 30 cm)

Tabelle 5: Erschwerniszuschlag bei Auffindestreifen fiir Haltestellen

Vorhandensein von Auffindestreifen fiir Haltestellen Erschwerniszuschlag
ja 0,00
eingeschrankt* 0,55
Umfeld** 0,66
nein E/F

* gilt, wenn Auffindestreifen 30 cm anstatt 60 cm tief ist oder nicht Gber die gesamte Breite des
Gehbereichs verlegt ist. Eine Unterbrechung des Auffindestreifens bei Querung eines Radwegs ist
erforderlich und geht somit nicht negativ in die Bewertung ein.

** gilt, wenn beide Voraussetzungen (Tiefe, Durchgangigkeit) nicht erfillt sind, die Haltestelle je-
doch durch ein markantes Umfeld gefunden werden kann

Tabelle 6: Qualitatsstufe je nach Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage

Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
<£0,25 A
>0,25-0,91 B
>0,91-1,57
>1,57-2,23
>2,23
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Anhang 6.3 Formblatt fiir Uberquerungsstellen (Rollstuhl)

Uberquerungsstelle
angestrebte Qualitatsstufe QSB
Lagebeschreibung/Nummerierung

Mittel-
Start der Uberquerung G(?hweg/ . /Drele?ks-

Mischver- insel, Mittel-
1 kehrsflache streifen
2 Auswahl Start der Uberquerung | | |
3 Art der Uberquerungsstelle LSA FGU ungesichert
4 Auswabhl Art der Uberquerungsstelle | | |

Fahrbahn/

Mischver-
5 zu Gberquerender Verkehrstrager kehrsflache Gleis

6 Auswahl zu iiberquerender Verkehrstrager | |

Umlaufschranke, Rahmensperre vor einer Uberquerungsstelle
7 Breite des Eingangs der Umlaufschranke oder Rahmensperre :l
Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Breite des Eingangs der
8 Umlaufschranke oder Rahmensperre [Tabelle 1]
9 Breite des Ausgangs der Umlaufschranke |:|
Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Breite des Ausgangs der
10 Umlaufschranke [Tabelle 1]
Flache zwischen den Umlaufschranken schmalste Seite (Breite oder
11 Ldnge) maRgeblich
Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Flache der Umlaufschranke
12 [Tabelle 2]
Freigabe der Uberquerungsstelle (Uberqueren Fahrbahn/Gleis méglich)
13 Notwendigkeit der Freigabe/Griinanforderung
14 malgeblich Hohe des LSA-Anforderungstasters
Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Hohe des LSA-Anforderungstasters
15 [Tabelle 3]
Ubergang Gehweg/Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen zur Fahrbahn bzw. Gleis
16 malgebliche Bordsteinhdhe
17 Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Bordsteinhohe [Tabelle 4]
Bodenbelag Fahrbahn bzw. Gleis
18 Eignung des Materials der Fahrbahn [Tabelle 5b]
19 malgeblicher Zustand des Bodenbelags der Fahrbahn [Tabelle 5b]
Erschwerniszuschlag in Bezug auf Material und Zustand der Fahrbahn
20 [Tabelle 5a, 5b]
21 Vorhandensein von Gleisen [ja/nein] |:|
22 Erschwerniszuschlag aufgrund von Gleisen [Tabelle 6]
maligeblicher Erschwerniszuschlag in Bezug auf den Bodenbelag der
23 Fahrbahn bzw. das Gleis [MAX aus Nr. 20 und 22]
Ubergang Fahrbahn bzw. Gleis zu Gehweg/Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen
24 maligebliche Bordsteinhdhe
25 Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Bordsteinhohe [Tabelle 4]
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Umlaufschranken/Rahmensperre nach einer Uberquerungsstelle
26 Breite des Eingangs der Umlaufschranke/-sperre oder Rahmensperre |:|
Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Breite des Eingangs der
27 Umlaufschranke/-sperre oder Rahmensperre [Tabelle 1]
28 Breite des Ausgangs der Umlaufschranke/-sperre :l
Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Breite des Ausgangs der
29 Umlaufschranke/-sperre [Tabelle 1]
Flache zwischen den Umlaufschranken/-sperren, schmalste Seite (Breite
30 oder Lange) maligeblich
Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Flache der Umlaufschranke/-sperre
31 [Tabelle 2]
Mittel-/Dreiecksinsel, Mittelstreifen
Eignung des Materials der Mittel-/Dreiecksinsel, Mittelstreifen [Tabelle
32 5b]
mafRgeblicher Zustand des Bodenbelags der Mittel-/Dreiecksinsel,
33 Mittelstreifen [Tabelle 5b]
Erschwerniszuschlag in Bezug auf das Material und den Zustand der
34 Mittel-/Dreiecksinsel, Mittelstreifen [Tabelle 5a, 5b]
35 maRgebliche Tiefe der Mittel-/Dreiecksinsel, Mittelstreifen :l
Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Tiefe der Mittel-/Dreiecksinsel,
36 Mittelstreifen [Tabelle 7]

38 Qualitatsstufe Uberquerungsstelle [Tabelle 8]

Tabelle 1: Erschwerniszuschlag je nach Breite des Ein- oder Ausgangs einer Umlaufschranke oder
Rahmensperre

Breite Ein-/Ausgang Erschwerniszuschlag
> 150 cm 0

< 150-120 cm 0

<120-90 cm 0,23

<90 cm E/F

Tabelle 2: Erschwerniszuschlag je nach lichter Durchgangsbreite zwischen Umlaufschranken

GroRe der Flache Erschwerniszuschlag
>180x180 cm 0,00
< 180x180-150x150 cm 0,07
< 150x150-120x120 cm 0,16
<120x120 cm E/F
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Tabelle 3: Erschwerniszuschlag je nach Héhe des LSA-Anforderungstasters

Hohe Unterkante

Erschwerniszuschlag

<55cm E/F
< 65-55cm 0,29
< 75-65 cm 0,22
< 85-75cm 0,09
85cm 0,00
> 85-95 cm 0,07
>95-105 cm 0,24
>105-115cm 0,38
>115cm E/F

Tabelle 4: Erschwerniszuschlag je nach Bordsteinhéhe

Hoéhe Erschwerniszuschlag
Ocm 0,00
>0-3cm 0,25
>3cm E/F

Tabelle 5a: Erschwerniszuschlag je nach Eignung des Materials und

Zustand des Oberflachenbelags

Zustand
gut eingeschrankt * schlecht
-TE geeignet 0,00 0,33 0,66
% eingeschrankt 0,33 0,66 E/F
S ungeeignet E/F E/F E/F

schwernis mafgeblich.

* 72.B. stellenweise Schlaglocher; gilt auch bei Unterbrechungen des hauptséachlich vorhandenen Bo-
denbelags in gesamter Breite (Durchgang < 90 cm), wenn diese Unterbrechungen unabhéngig des
Zustands eine schlechtere Eignung als das Hauptmaterial haben und max. 100 cm in Laufrichtung
tief und haufiger als alle 1.000 cm vorhanden sind; gilt nicht bei schlechtem Zustand des Hauptma-
terials. Kommen diese Unterbrechungen mit Abstanden > 1.000 cm vor, haben diese keinen Einfluss
auf die Erschwernis. Ansonsten (Tiefe der Bodenbeldge > 100 cm) gilt, Bodenbelag mit héchste Er-
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Tabelle 5b: Eignung von Oberflachenbeldgen in Bezug auf Begeh- und Berollbarkeit [Rebstock

2016: 27-29]
Material Zustand
Eig- einge-
nung |Art Erlduterung (gilt fir Zustand "gut") gut schrankt schlecht
Betonverbundstein | ungefast bzw. Minifase 0 0,33 0,66
Porenpflasterstein | ungefast bzw. Minifase 0 0,33 0,66
Betonplatten ungefast bzw. Minifase 0 0,33 0,66
Pflasterzie- scharfkantig oder gering gefast;
gel/Pflasterklinker | SRT-Priifzeugnis 0 0,33 0,66
gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt flr erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
Mosaikpflaster mm —5 mm; max. 10 mm) 0 0,33 0,66
gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt flr erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
Kleinpflaster mm —5 mm; max. 10 mm) 0 0,33 0,66
gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt flr erforderlichen
§ Rutschwiderstand); enge Fugen (3
.Z-f Grol3pflaster mm —5 mm; max. 10 mm) 0 0,33 0,66
& gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt flr erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
Natursteinplatten | mm —5 mm; max. 10 mm) 0 0,33 0,66
Offenporiger As-
phalt 0 0,33 0,66
Binder-Splitt-Ge-
misch 0 0,33 0,66
Gussasphalt 0 0,33 0,66
Splittmastixasphalt bzw. Asphaltbe-
Walzasphalt ton 0 0,33 0,66
Betondecken 0 0,33 0,66
feste Kunststoffbe-
lage 0 0,33 0,66
flachenelastische
Kunststoffbelage 0 0,33 0,66
bearbeitet (abgeschliffen und neu
Kopfsteinpflaster |verfugt) 0,33 0,66 E/F
Deckschichten
% ohne Bindemittel
o (Wassergebun- Splitt (feinkornig); Léngsneigung <
S | dene Decken) 6% 0,33 0,66 E/F
gc’n fugenarme Verlegung; Rillenstruk-
‘o Holz tur; mit Gefille 0,33 0,66 E/F
Gitterweite < 8 mm; breite, profi-
lierte Stegoberflache; nicht scharf-
Metall kantig 0,33 0,66 E/F
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Katzenkopfpflaster unbearbeitet
(rund, krumm, uneben); in der Regel

Kopfsteinpflaster | historisch E/F E/F E/F
unbehauene Bruchsteine, kleine
Wildpflaster Findlinge und Feldsteine E/F E/F E/F

geschlagene und aufgespaltene, mit
der Spaltflache nach oben verlegte

Spaltsteinpflaster | Kiesel- oder Rundsteine E/F E/F E/F
'y ganze, langliche oder eiférmige
_§n Kieselpflaster Flusskiesel E/F E/F E/F
?g Deckschichten
S ohne Bindemittel
(Wassergebun- Sand, Kies, Schotter; lose, geschiit-
dene Decken) tet E/F E/F E/F
Rindenmulch befestigt E/F E/F E/F
punktelastische
Kunststoffbeldge E/F E/F E/F
Wiese E/F E/F E/F
Rasenpflaster E/F E/F E/F
Rasengitterstein E/F E/F E/F

Tabelle 6: Erschwerniszuschlag aufgrund von Gleisen

Vorhandensein von Gleisen Erschwerniszuschlag
ja 0,33
nein 0,00

Tabelle 7: Erschwerniszuschlag je nach Tiefe der Mittel-/Dreiecksinsel, Mittelstreifen

Tiefe Erschwerniszuschlag
>200cm 0,00
<200-150 cm 0,19
<150-120 cm 0,43
<120 cm E/F

Tabelle 8: Qualitatsstufe je nach Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage

Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage Qualitdtsstufe FuBverkehrsanlage
<£0,25 A
>0,25-0,91 B
>0,91-1,57
>1,57-2,23
>2,23
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Anhang 6.4 Formblatt fiir Uberquerungsstellen (Langstock)

Uberquerungsstelle
angestrebte Qualitatsstufe QSB
Lagebeschreibung/Nummerierung

Gehweg/ Mittelinsel/-  Mittelinsel/-

Start der Uberquerung Mischver- streifen Tiefe streifen Tiefe
1 kehrsflache >2,50m <2,50m Dreiecksinsel
2 Auswahl Start der Uberquerung | | | |
3 Lage Uberquerungsstelle aus Sicht der Gehrichtung geradeaus seitlich
4 Auswahl Lage Uberquerungsstelle | | |

Hauptver- Nebenver-

5 Wegeverbindung bindung bindung

6 Auswahl Wegeverbindung | |

ohne

7 Art der Uberquerungsstelle LSA FGU ungesichert
8 Auswabhl Art der Uberquerungsstelle | | |
Fahrbahn/
Mischver-
9 zu Uberquerender Verkehrstrager kehrsflache Gleis
10 Auswahl zu Giberquerender Verkehrstrager | | |
11 akustisches Signal Orientierung Freigabe Warnung
12 Auswahl akustisches Signal | | |
13 Gestaltung der Bordhdhe bei Start differenziert  einheitlich

14 Auswahl Gestaltung der Bordhéhe | |

15 Uberquerung auf Mittelinsel in Gehrichtung

Formblatt "Gehbereich" zwischen den Uberquerungsabschnitten zu

16 erganzen

Umlaufschranke, Rahmensperre vor einer Uberquerungsstelle

17 taktile Erstastbarkeit der Umlaufschranke/Rahmensperre
Erschwerniszuschlag in Bezug auf taktile Erstastbarkeit der

18 Umlaufschranke/Rahmensperre [Tabelle 1]

Auffinden

19 Notwendigkeit Aufmerksamkeits- oder Auffindestreifen [Grafik 1]

20 Vorhandensein Aufmerksamkeits- oder Auffindestreifen
Erschwerniszuschlag in Bezug auf Aufmerksamkeits- oder

21 Auffindestreifen [Tabelle 2]

22 Notwendigkeit Auffindestreifen [Grafik 1, 2 und 4]

23 Vorhandensein Auffindestreifen

24 Erschwerniszuschlag in Bezug auf Auffindestreifen [Tabelle 2]

25 Notwendigkeit verkirzter Auffindestreifen [Grafik 1]

26 Vorhandensein verkiirzter Auffindestreifen

27 Erschwerniszuschlag in Bezug auf verkiirzten Auffindestreifen [Tabelle 2]

Start auf einer Dreiecksinsel mit anschliefender ungesicherter
28 Uberquerungsstelle [Grafik 4]

Erschwerniszuschlag in Bezug auf Dreiecksinsel mit anschlieRender
29 ungesicherter Uberquerungsstelle [Tabelle 3]
30 Vorhandensein eines Orientierungssignals

31 Erschwerniszuschlag in Bezug auf das Orientierungssignal [Tabelle 4]

maBgeblicher Erschwerniszuschlag in Bezug auf das Auffinden der

Uberquerungsstelle [wenn kein E/F, dann MIN aus Nr. 31 mit je nach

32 Uberquerungsstelle Nr. 21 oder 24 oder 27 oder 29]
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Erkennen der Grenze Gehweg/Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen zur Fahrbahn bzw. zun

maRgebliche Bordsteinhdhe des hoheren Bordsteins des differenzierten
33 Bords [cm]
34 Vorhandensein eines Richtungsfelds vor erhéhtem Bordstein
35 Vorhandensein einer Leitlinie, die am erhohten Bord endet
Erschwerniszuschlag in Bezug auf das Erkennen des erhdhten Bordstein
36 [Tabelle 5]
maRgebliche Bordsteinhdhe des niedrigeren Bordsteins des
37 differenzierten Bords [cm)]
38 Vorhandensein eines Sperrfelds vor niedrigerem Bord
Erschwerniszuschlag in Bezuf auf das Erkennen des niedrigeren
39 Bordsteins [Tabelle 5]
Erschwerniszuschlag in Bezug auf das das Erkennen des differenzierten
Bords [wenn Nr. 35 =ja, dann Nr. 36; wenn Nr. 35 = nein, dann MAX. aus
40 Nr. 36 und 39]
malgebliche Bordsteinhéhe des Bordsteins des gemeinsamen Bords
41 [cm]
42 Vorhandensein eines Richtungsfelds vor gemeinsamen Bordstein
Erschwerniszuschlag in Bezug auf das Erkennen des gemeinsamen
43 Bordstein [Tabelle 5]
malgeblicher Erschwerniszuschlag in Bezug Erkennen der Grenze
Gehweg/Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen zur Fahrbahn bzw. zum
44 Gleis [MAX aus Nr. 40 und 43]
Erkennen der Freigabe (Uberqueren Fahrbahn/Gleis méglich)
45 Vorhandensein eines taktilen Signalgebers (z.B. Vibratoren)
46 Erschwerniszuschlag in Bezug auf taktile Signalgeber [Tabelle 6]
47 Art der Uberquerungsstelle
48 zu Uberquerender Verkehrstrager
49 akustisches Signal
50 Erschwerniszuschlag in Bezug auf akustisches Signal [Tabelle 7]
malgeblicher Erschwerniszuschlag in Bezug auf das Erkennen der
51 Freigabe [wenn kein E/F, dann MIN aus Nr. 46 und 50]
Erkennen der Gehrichtung
52 Vorhandensein einer geraden oder schrigen Uberquerung
53 Vorhandensein einer Leitlinie, die am Bordstein endet
Vorhandensein einer taktil ertastbaren Struktur am seitlichen Rand des
54 Uberquerungsbereichs
55 Vorhandensein eines Richtungspfeils am Anforderungstaster der LSA
56 Vorhandensein eines Richtungsfelds vor dem Bordstein
57 Vorhandensein eines Freigabesignals
Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Anzeige der Gehrichtung / das
58 Leiten liber die Fahrbahn [Tabelle 8]
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Bodenbelag Fahrbahn bzw. Gleis
59 Eignung des Materials der Fahrbahn [Tabelle 9b]
60 maligeblicher Zustand der Fahrbahn
Erschwerniszuschlag in Bezug auf das Material und den Zustand der
61 Fahrbahn [Tabelle 9a, 9b]
62 Vorhandensein von Gleisen [ja/nein] :l
Erschwerniszuschlag in Bezug auf den Bodenbelag aufgrund von Gleisen
63 [Tabelle 10]
malgeblicher Erschwerniszuschlag in Bezug auf den Bodenbelag der
64 Fahrbahn bzw. das Gleis [MAX aus Nr. 61 und 63]
Erkennen der Grenze Fahrbahn bzw. Gleis zu Gehweg/Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifer
65 niedrigste Bordsteinhdhe im Uberquerungsbereich [cm]
66 Vorhandensein von an den Bordstein anschlieBenden Bodenindikatoren
Erschwerniszuschlag in Bezug auf das Erkennen der Grenze Fahrbahn
67 bzw. Gleis zu Gehweg/Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen [Tabelle 11]
Umlaufschranke, Rahmensperre nach einer Uberquerungsstelle
68 taktile Erstastbarkeit der Umlaufschranke/Rahmensperre :l
Erschwerniszuschlag in Bezug auf taktile Erstastbarkeit der
69 Umlaufschranke/Rahmensperre [Tabelle 1]
Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen
Eignung des Materials der Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen [Tabelle
70 9b]
71 maRgeblicher Zustand der Mittel/Dreiecksinsel/Mittelstreifen
Erschwerniszuschlag in Bezug auf das Material und den Zustand der
72 Mittel/Dreiecksinsel/Mittelstreifen [Tabelle 9a, 9b]

74 Qualititsstufe Uberquerungsstelle [Tabelle 12]
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Tabelle 1: Erschwerniszuschlag je nach Wahrnehmbarkeit von Umlaufschranken, Rahmensperren

Wahrnehmbarkeit von Umlaufschranken, Rahmensperren* Erschwerniszuschlag
ja 0,00
eingeschrankt* 0,55
nein** 0,66

* eingeschrankte taktile Ertastbarkeit in Bodennahe (z.B. Tastleiste in Hohe zwischen >15 und 30
cm)

** keine taktile Ertastbarkeit des AusmaRes in Bodennahe (z.B. ohne Tastkante von 3cm Hohe oder
ohne/mit Tastleiste in Hohe von > 30 cm)

Tabelle 2: Erschwerniszuschlag bei Aufmerksamkeits-/Auffindestreifen fiir Uberquerungsstellen

Vorhandensein von Aufmerksamkeits-/Auffindestreifen Erschwerniszuschlag
ja 0,00
eingeschrankt* 0,55
Umfeld ** 0,66
nein E/F

* gilt, wenn Streifen schmaler sind als Grafik 1-4 vorgeben oder bei gesicherten Uberquerungsstel-
len nicht Gber die gesamte Breite des Gehbereichs verlegt sind. Eine Unterbrechung des Auffin-
destreifens bei Querung eines Radwegs ist erforderlich und geht somit nicht negativ in die Bewer-
tung ein.

** gilt, wenn beide Voraussetzungen (Tiefe, Durchgédngigkeit) nicht erfiillt sind, die Uberquerungs-
stelle jedoch durch ein markantes Umfeld gefunden werden kann

Tabelle 3: Erschwerniszuschlag bei Dreiecksinsel mit anschlieRender ungesicherter Uberquerungs-
stelle

Vorhandensein einer Dreiecksinsel mit anschlieBender ungesicherter Erschwernis-
Uberquerungsstelle zuschlag
ja 0,66
nein 0,00

Tabelle 4: Erschwerniszuschlag in Bezug auf das Orientierungssignal

Vorhandensein eines Orientierungssignals Erschwerniszuschlag
ja 0,00
nein 0,66
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Tabelle 5: Erschwerniszuschlag je nach Ausbildung der Borde zur Fahrbahn bzw. zum Gleis

Richtungsfeld/Sperrfeld
ja eingeschrankt* nein
<3cm 0,28 0,55 E/F
Bordsteinh6he |<6-3cm 0,11 0,21 0,31
26cm 0,00 0,00 0,00

* gilt, wenn Richtungsfeld 30 cm anstatt 60 cm tief ist oder Leitlinie an Grenze zur Fahrbahn endet

Tabelle 6: Erschwerniszuschlag in Bezug auf taktile Signalgeber

Vorhandensein eines taktilen Signalgebers

Erschwerniszuschlag

ja

0,00

nein

E/F

Tabelle 7: Erschwerniszuschlag in Bezug auf akustische Signale

akustisches Signal

Freigabe Warnung ohne
LSA - Fahrbahn 0,00 0,00 E/F
Uberauerungs LSA - Gleis 0,00 0,00 E/F
querungs- Ieqi nv* nv* 0,33
stelle
ungesichert - Fahrbahn nv* nv* 0,66
ungesichert - Gleis nv* nv* E/F

querungsstellen handeln wiirde

* "nv" bedeutet, dass diese Kombinationen nicht moglich sind, da es sich dann um gesicherte Uber-

Tabelle 8: Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Anzeige der Gehrichtung / das Leiten iiber die

Fahrbahn bzw. das Gleis

Vorhandensein von

Erschwerniszuschlag

Freigabesignal oder taktil ertastbarer Struktur 0,00
Richtungspfeil, Richtungsfeld, Leitlinie endet in Gehrichtung an Bordstein 0,47
nur einem eingeschrankten* Richtungsfeld 0,55
von keiner richtungsweisenden Komponente bei gerader Uberquerung 0,66
von keiner richtungsweisenden Komponente bei schrager Uberquerung E/F

* 30 cm tief
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Tabelle 9a: Erschwerniszuschlag je nach Eignung des Materials und Zustand des
Oberflachenbelags

Zustand
gut eingeschrankt* schlecht
,f_é geeignet 0,00 0,25 0,35
% eingeschrankt 0,25 0,35 0,35
= ungeeignet 0,35 0,35 0,66

* 2.B. stellenweise Schlaglocher; gilt auch bei Unterbrechungen des hauptsachlich vorhandenen Bo-
denbelags in gesamter Breite (Durchgang < 90 cm), wenn diese Unterbrechungen unabhéngig des
Zustands eine schlechtere Eignung als das Hauptmaterial haben und max. 100 cm in Laufrichtung
tief und haufiger als alle 1.000 cm vorhanden sind; gilt nicht bei schlechtem Zustand des Hauptma-
terials. Kommen diese Unterbrechungen mit Abstanden > 1.000 cm vor, haben diese keinen Einfluss
auf die Erschwernis. Ansonsten (Tiefe der Bodenbeldge > 100 cm) gilt, Bodenbelag mit héchste Er-
schwernis mafgeblich.

Tabelle 9b: Eignung von Oberflachenbeldgen in Bezug auf Begeh- und Berollbarkeit [Rebstock
2016: 27-29]

Material Zustand

Eig- einge-

nuig Art Erlauterung (gilt fiir Zustand "gut") gut schrég'nkt schlecht
Betonverbundstein | ungefast bzw. Minifase 0 0,25 0,35
Porenpflasterstein | ungefast bzw. Minifase 0 0,25 0,35
Betonplatten ungefast bzw. Minifase 0 0,25 0,35
Pflasterzie- scharfkantig oder gering gefast;
gel/Pflasterklinker | SRT-Priifzeugnis 0 0,25 0,35

gesagte Oberflache (in der Regel

nachbehandelt fiir erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
Mosaikpflaster mm — 5 mm; max. 10 mm) 0 0,25 0,35
gesagte Oberflache (in der Regel

nachbehandelt fiir erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
Kleinpflaster mm — 5 mm; max. 10 mm) 0 0,25 0,35
gesagte Oberflache (in der Regel

nachbehandelt fiir erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
GroRpflaster mm — 5 mm; max. 10 mm) 0 0,25 0,35
gesagte Oberflache (in der Regel

nachbehandelt fiir erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3

geeignet

Natursteinplatten | mm —5 mm; max. 10 mm) 0 0,25 0,35
Offenporiger As-
phalt 0 0,25 0,35
Binder-Splitt-Ge-
misch 0 0,25 0,35
Gussasphalt 0 0,25 0,35
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Splittmastixasphalt bzw. Asphaltbe-

Walzasphalt ton 0 0,25 0,35
Betondecken 0 0,25 0,35
feste Kunststoffbe-
lage 0 0,25 0,35
flachenelastische
Kunststoffbeldge 0 0,25 0,35
bearbeitet (abgeschliffen und neu
Kopfsteinpflaster |verfugt) 0,25 0,35 0,35
Deckschichten
% ohne Bindemittel
' (Wassergebun- Splitt (feinkornig); Langsneigung <
S | dene Decken) 6% 0,25 0,35 0,35
gc'n fugenarme Verlegung; Rillenstruk-
‘o Holz tur; mit Gefille 0,25 0,35 0,35
Gitterweite < 8 mm; breite, profi-
lierte Stegoberflache; nicht scharf-
Metall kantig 0,25 0,35 0,35
Katzenkopfpflaster unbearbeitet
(rund, krumm, uneben); in der Regel
Kopfsteinpflaster | historisch 0,35 0,35 0,66
unbehauene Bruchsteine, kleine
Wildpflaster Findlinge und Feldsteine 0,35 0,35 0,66
geschlagene und aufgespaltene, mit
der Spaltflache nach oben verlegte
Spaltsteinpflaster | Kiesel- oder Rundsteine 0,35 0,35 0,66
- ganze, langliche oder eiférmige
,§° Kieselpflaster Flusskiesel 0,35 0,35 0,66
;30 Deckschichten
S ohne Bindemittel
(Wassergebun- Sand, Kies, Schotter; lose, geschiit-
dene Decken) tet 0,35 0,35 0,66
Rindenmulch befestigt 0,35 0,35 0,66
punktelastische
Kunststoffbelage 0,35 0,35 0,66
Wiese 0,35 0,35 0,66
Rasenpflaster 0,35 0,35 0,66
Rasengitterstein 0,35 0,35 0,66

Tabelle 10: Erschwerniszuschlag in Bezug auf den Bodenbelag aufgrund von Gleisen

Vorhandensein von Gleisen

Erschwerniszuschlag

ja

0,17

nein

0,00
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Tabelle 11: Erschwerniszuschlag je nach Ausbildung der Borde auf
Gehweg/Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen

Bodenindikatoren
ja* | eingeschrankt** | Umfeld*** | nein
<3cm 0,00 0,55 0,66 E/F
>23cm 0,00 0,00 0,00 0,00
* gilt auch bei Mittel-/Dreiecksinseln/Mittelstreifen, wenn Freigabesignal ein sicheres Weiterlaufen
trotz fehlender Bodenindikatoren ermoglicht
** gilt, wenn Bodenindikatoren 30 cm anstatt 60 cm tief sind
*** gilt, wenn Ziel der Uberquerung der gegeniiberliegende Gehweg (< 3 cm, ohne Bodenindikato-
ren) mit markanten Punkten wie Laternen, Hiuser-/Rasenkante ist oder eine Mittel-/Dreiecksin-
sel/Mittelstreifen (< 3 cm, ohne Bodenindikatoren) mit einer Abgrenzung zur nachfolgenden Fahr-
bahn oder zum nachfolgenden Gleis, z.B. Geldnder, Absperrgitter. In der Regel der Fall, wenn zwi-
schen den Uberquerungsstellen das Formblatt "Gehbereich" genutzt werden muss (siehe Nr. 16)

Bordsteinhéhe

Tabelle 12: Qualitatsstufe je nach Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage

Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
<0,25 A
>0,25-0,91 B
>0,91-1,57
>1,57-2,23
>2,23
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Anhang 6.5 Formblatt fiir Rampen (Rollstuhl)

Rampe
angestrebte Qualitatsstufe QSB
Lagebeschreibung/Nummerierung

Vorhandensein einer auf- oder abwartsfiihrende Rampe |:|

1 Flache vor der Rampe, schmalste Seite (Breite oder Linge) maRgeblich |:|
2 Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Flache vor der Rampe [Tabelle 1]
3 nutzbare Breite der Gehflache der Rampe |:|
Erschwerniszuschlag der nutzbaren Gehflache der Rampe in Bezug auf
4 die Breite [Tabelle 2]
Eignung des malRgeblichen Materials des Bodenbelags (schlechtestes
5 Material mit einer Ldnge > 1.000 cm im gesamten Abschnitt) [Tabelle 3b]
6 maRgeblicher Zustand des Bodenbelags
Unterbrechung haufiger als alle 1.000 cm durch schlechter geeignetes
Material mit einer Lange <100 cm und Durchgang <90 cm;
7 gilt nicht bei schlechtem Zustand des Hauptmaterials [ja/nein]
8 Erschwerniszuschlag der Rampe in Bezug auf den Bodenbelag [Tabelle
9 niedrigste Hohe Radabweiser (Wandabschluss = 10)
10 Erschwerniszuschlag der Rampe in Bezug auf die Radabweiser [Tabelle 4]
11 maRgebliche Langsneigung der Rampe bis Ende oder Zwischenpodest
12 Lange Rampe bis Ende oder Zwischenpodest
13 Erschwerniszuschlag der Rampe in Bezug auf die Lingsneigung [Tabelle
14 malgebliche Querneigung der Rampe [%] l:l
15 Erschwerniszuschlag der Rampe in Bezug auf die Querneigung [Tabelle 6]
16 Lange Zwischenpodest
17 Erschwerniszuschlag des Zwischenpodests in Bezug auf die Tiefe [Tablle
18 malgebliche Langsneigung des Zwischenpodests [%] |:|
Erschwerniszuschlag des Zwischenpodests in Bezug auf die Langsneigung
19 [Tabelle 8]
20 maligebliche Querneigung des Zwischenpodests |:|
Erschwerniszuschlag des Zwischenpodests in Bezug auf die Querneigung
21 [Tabelle 6]
maligeblicher Erschwerniszuschlag des Abschnitts in Bezug auf die
22 Neigung insgesamt [max. aus Nr. 17, 19 und 21]
23 Flache nach der Rampe, schmalste Seite (Breite oder Lange) maRgeblich |:|
24 Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Flache nach der Rampe [Tabelle 1]
25 Abstand zwischen einer abwartsfiihrender Treppe in Verlangerung der
Erschwerniszuschlag in Bezug auf Abstand einer abwartsfiihrender
26 Treppe in Verlangerung der Rampe [Tabelle 9]

28 Qualitatsstufe Rampe [Tabelle 10]
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Tabelle 1: Erschwerniszuschlag je nach GroBe der Flache vor/nach Rampen

GroRe der Flache

Erschwerniszuschlag

>150x150 cm 0,00
< 150x150-120x120 cm 0,11
<120x120 cm E/F

Tabelle 2: Erschwerniszuschlag je nach nutzbarer Breite des Gehbereichs der Rampe

nutzbare Breite

Erschwerniszuschlag

>150cm 0,00

<150-120 cm 0,06

<120-90 cm 0,26

<90 E/F

Tabelle 3a: Erschwerniszuschlag je nach Eignung des Materials und

Zustand des Oberflachenbelags

Zustand
gut eingeschrankt * schlecht

-TE geeignet 0,00 0,33 0,66
% eingeschrankt 0,33 0,66 E/F
S ungeeignet E/F E/F E/F

* 2.B. stellenweise Schlaglocher; gilt auch bei Unterbrechungen des hauptséachlich vorhandenen Bo-
denbelags in gesamter Breite (Durchgang < 90 cm), wenn diese Unterbrechungen unabhéngig des
Zustands eine schlechtere Eignung als das Hauptmaterial haben und max. 100 cm in Laufrichtung
tief und haufiger als alle 1.000 cm vorhanden sind; gilt nicht bei schlechtem Zustand des Hauptma-
terials. Kommen diese Unterbrechungen mit Abstanden > 1.000 cm vor, haben diese keinen Einfluss
auf die Erschwernis. Ansonsten (Tiefe der Bodenbeldge > 100 cm) gilt, Bodenbelag mit héchste Er-

schwernis mafgeblich.
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Tabelle 3b: Eignung von Oberflachenbeldgen in Bezug auf Begeh- und Berollbarkeit [Rebstock

2016: 27-29]
Material Zustand
Eig- einge-
nung |Art Erlduterung (gilt fir Zustand "gut") gut schrankt schlecht
Betonverbundstein | ungefast bzw. Minifase 0 0,33 0,66
Porenpflasterstein | ungefast bzw. Minifase 0 0,33 0,66
Betonplatten ungefast bzw. Minifase 0 0,33 0,66
Pflasterzie- scharfkantig oder gering gefast;
gel/Pflasterklinker | SRT-Priifzeugnis 0 0,33 0,66
gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt flr erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
Mosaikpflaster mm —5 mm; max. 10 mm) 0 0,33 0,66
gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt flr erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
Kleinpflaster mm —5 mm; max. 10 mm) 0 0,33 0,66
gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt flr erforderlichen
§ Rutschwiderstand); enge Fugen (3
.Z-f Grol3pflaster mm —5 mm; max. 10 mm) 0 0,33 0,66
& gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt flr erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
Natursteinplatten | mm —5 mm; max. 10 mm) 0 0,33 0,66
Offenporiger As-
phalt 0 0,33 0,66
Binder-Splitt-Ge-
misch 0 0,33 0,66
Gussasphalt 0 0,33 0,66
Splittmastixasphalt bzw. Asphaltbe-
Walzasphalt ton 0 0,33 0,66
Betondecken 0 0,33 0,66
feste Kunststoffbe-
lage 0 0,33 0,66
flachenelastische
Kunststoffbelage 0 0,33 0,66
bearbeitet (abgeschliffen und neu
Kopfsteinpflaster |verfugt) 0,33 0,66 E/F
Deckschichten
% ohne Bindemittel
o (Wassergebun- Splitt (feinkornig); Léngsneigung <
S | dene Decken) 6% 0,33 0,66 E/F
gc’n fugenarme Verlegung; Rillenstruk-
‘o Holz tur; mit Gefille 0,33 0,66 E/F
Gitterweite < 8 mm; breite, profi-
lierte Stegoberflache; nicht scharf-
Metall kantig 0,33 0,66 E/F

344




Anhang 6 Formblatter FuBverkehrsanlagen

Katzenkopfpflaster unbearbeitet
(rund, krumm, uneben); in der Regel
Kopfsteinpflaster | historisch E/F E/F E/F
unbehauene Bruchsteine, kleine
Wildpflaster Findlinge und Feldsteine E/F E/F E/F
geschlagene und aufgespaltene, mit
der Spaltflache nach oben verlegte
Spaltsteinpflaster | Kiesel- oder Rundsteine E/F E/F E/F
'y ganze, langliche oder eiférmige
_§n Kieselpflaster Flusskiesel E/F E/F E/F
?g Deckschichten
S ohne Bindemittel
(Wassergebun- Sand, Kies, Schotter; lose, geschiit-
dene Decken) tet E/F E/F E/F
Rindenmulch befestigt E/F E/F E/F
punktelastische
Kunststoffbeldge E/F E/F E/F
Wiese E/F E/F E/F
Rasenpflaster E/F E/F E/F
Rasengitterstein E/F E/F E/F
Tabelle 4: Erschwerniszuschlag je nach Hohe der Radabweiser
Hoéhe Erschwerniszuschlag
>10cm 0,00
<10-6 cm 0,03
<6-5cm 0,15
<5-4cm 0,23
<4-3cm 0,30
<3cm 0,47
Tabelle 5: Erschwerniszuschlag fiir die Langsneigung bei Rampen
Ldnge bis Ende oder Zwischenpodest
<6m|>6-8m|>8-10|>10-12m |>12-14|>14-16 | >16-18 | >18
i 0% | 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00 |0,00
§ o >0-3%| 0,08 | 0,11 | 0,14 | 0,24 0,34 | 0,44 | 054 | E/F
£ @ >3-6%| 0,19 | 0,27 | 0,36 | 0,53 E/F | E/F | E/F | E[F
- >6%| E/F E/F E/F E/F E/F E/F E/F E/F
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Tabelle 6: Erschwerniszuschlag fiir die Querneigung

Querneigung

<2% >2-2,5 >2,5-3% | >3-3,5% | >3,5-4% > 4%
ohne Lingsneigung 0,00 0,00 0,27 0,42 0,58 E/F
mit Ldngsneigung 0,00 0,33 0,50 0,58 E/F E/F

Tabelle 7: Erschwerniszuschlag fiir die Tiefe von Zwischenpodesten

Tiefe Erschwerniszuschlag
2150 cm 0
<150-120 cm 0,07
<120-90 cm 0,28

<90 cm E/F

Tabelle 8: Erschwerniszuschlag fiir Lingsneigung bei Zwischenpodesten

Langsneigung

Erschwerniszuschlag

0% 0

>0-1% 0,04
>1-2% 0,11
> 2-3% 0,24
> 3-4% 0,42
> 4% E/F

Tabelle 9: Erschwerniszuschlag bei abwartsfiihrenden Treppen im Anschluss an Rampen

Abstand zur abwartsfiihrenden Treppe unteres Ende der Rampe | oberes Ende der Rampe
>300 cm 0,00 0,00
< 300-200 cm 0,17 0,00
<200-150 cm 0,66 0,17
<150 cm E/F E/F

Tabelle 10: Qualitdtsstufe je nach Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage

Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage

Qualitdtsstufe FuBverkehrsanlage

<0,25

>0,25-0,91

>0,91-1,57

>1,57-2,23

>2,23
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Anhang 6.6 Formblatt fiir Rampen (Langstock)

Rampe
angestrebte Qualitdtsstufe QSB
Lagebeschreibung/Nummerierung
Eignung des maRgeblichen Materials des Bodenbelags (schlechtestes
1 Material mit einer Lange > 1.000 cm im gesamten Abschnitt) [Tabelle 1b]
2 maligeblicher Zustand des Bodenbelags
Unterbrechung haufiger als alle 1.000 cm durch schlechter geeignetes
Material mit einer Ldnge < 100 cm und Durchgang <90 cm;
3 gilt nicht bei schlechtem Zustand des Hauptmaterials [ja/nein]
Erschwerniszuschlag der Rampe in Bezug auf den Bodenbelag
4 [Tabelle 1a, 1b]
5 niedrigste Hohe Radabweiser (Wandabschluss = 10) |:|
6 Erschwerniszuschlag der Rampe in Bezug auf die Radabweiser [Tabelle 2]
7 Vorhandensein des Handlaufs
Erschwerniszuschlag in Bezug auf das Vorhandensein des Handlaufs
8 [Tabelle 3]
9 unterbrochener Handlauf :l
Erschwerniszuschlag in Bezug auf einen unterbrochenen Handlauf
10 [Tabelle 4]
maBgeblicher Erschwerniszuschlag in Bezug auf Handlaufe [MAX Nr. 14,
11 16 und 18]
Abstand zwischen einer abwartsfiihrender Treppe in Verlangerung der
12 Rampe
Erschwerniszuschlag in Bezug auf Abstand einer abwartsfiihrender
13 Treppe in Verlangerung der Rampe [Tabelle 5]

15 Qualitdtsstufe Rampe [Tabelle 6]

Tabelle 1a: Erschwerniszuschlag je nach Eignung des Materials und Zustand des
Oberflachenbelags

Zustand
gut eingeschrankt™ schlecht
,r_zu geeignet 0,00 0,25 0,35
% eingeschrankt 0,25 0,35 0,35
= ungeeignet 0,35 0,35 0,66

* 7.B. stellenweise Schlaglocher; gilt auch bei Unterbrechungen des hauptséachlich vorhandenen Bo-
denbelags in gesamter Breite (Durchgang < 90 cm), wenn diese Unterbrechungen unabhéngig des
Zustands eine schlechtere Eignung als das Hauptmaterial haben und max. 100 cm in Laufrichtung
tief und haufiger als alle 1.000 cm vorhanden sind; gilt nicht bei schlechtem Zustand des Hauptma-
terials. Kommen diese Unterbrechungen mit Abstanden > 1.000 cm vor, haben diese keinen Einfluss
auf die Erschwernis. Ansonsten (Tiefe der Bodenbeldge > 100 cm) gilt, Bodenbelag mit héchste Er-
schwernis malgeblich.
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Tabelle 1b: Eignung von Oberflachenbeldgen in Bezug auf Begeh- und Berollbarkeit [Rebstock

2016: 27-29]
Material Zustand
Eig- einge-
nung |Art Erlduterung (gilt fir Zustand "gut") gut schrankt schlecht
Betonverbundstein | ungefast bzw. Minifase 0 0,25 0,35
Porenpflasterstein | ungefast bzw. Minifase 0 0,25 0,35
Betonplatten ungefast bzw. Minifase 0 0,25 0,35
Pflasterzie- scharfkantig oder gering gefast;
gel/Pflasterklinker | SRT-Priifzeugnis 0 0,25 0,35
gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt flr erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
Mosaikpflaster mm —5 mm; max. 10 mm) 0 0,25 0,35
gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt flr erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
Kleinpflaster mm —5 mm; max. 10 mm) 0 0,25 0,35
gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt flr erforderlichen
§ Rutschwiderstand); enge Fugen (3
.Z-f Grol3pflaster mm —5 mm; max. 10 mm) 0 0,25 0,35
& gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt flr erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
Natursteinplatten | mm —5 mm; max. 10 mm) 0 0,25 0,35
Offenporiger As-
phalt 0 0,25 0,35
Binder-Splitt-Ge-
misch 0 0,25 0,35
Gussasphalt 0 0,25 0,35
Splittmastixasphalt bzw. Asphaltbe-
Walzasphalt ton 0 0,25 0,35
Betondecken 0 0,25 0,35
feste Kunststoffbe-
lage 0 0,25 0,35
flachenelastische
Kunststoffbelage 0 0,25 0,35
bearbeitet (abgeschliffen und neu
Kopfsteinpflaster |verfugt) 0,25 0,35 0,35
Deckschichten
% ohne Bindemittel
o (Wassergebun- Splitt (feinkornig); Léngsneigung <
S | dene Decken) 6% 0,25 0,35 0,35
gc’n fugenarme Verlegung; Rillenstruk-
] Holz tur; mit Gefalle 0,25 0,35 0,35
Gitterweite < 8 mm; breite, profi-
lierte Stegoberflache; nicht scharf-
Metall kantig 0,25 0,35 0,35

348




Anhang 6 Formblatter FuBverkehrsanlagen

Katzenkopfpflaster unbearbeitet
(rund, krumm, uneben); in der Regel

ungeeignet

Kopfsteinpflaster | historisch 0,35 0,35 0,66
unbehauene Bruchsteine, kleine

Wildpflaster Findlinge und Feldsteine 0,35 0,35 0,66
geschlagene und aufgespaltene, mit
der Spaltflache nach oben verlegte

Spaltsteinpflaster | Kiesel- oder Rundsteine 0,35 0,35 0,66
ganze, langliche oder eiférmige

Kieselpflaster Flusskiesel 0,35 0,35 0,66

Deckschichten

ohne Bindemittel

(Wassergebun- Sand, Kies, Schotter; lose, geschiit-

dene Decken) tet 0,35 0,35 0,66

Rindenmulch befestigt 0,35 0,35 0,66

punktelastische

Kunststoffbelage 0,35 0,35 0,66

Wiese 0,35 0,35 0,66

Rasenpflaster 0,35 0,35 0,66

Rasengitterstein 0,35 0,35 0,66

Tabelle 2: Erschwerniszuschlag je nach Hohe der Radabweiser

Hoéhe Erschwerniszuschlag
>10cm 0,00
<10-6 cm 0,03
<6-4 cm 0,05
<4-3cm 0,10
<3-2cm 0,27
<2cm 0,40

Tabelle 3: Erschwerniszuschlag je nach Lage des Handlaufs

Vorhandensein Handlauf Erschwerniszuschlag
nein 0,30
einseitig 0,18
beidseitig 0,00

Tabelle 4: Erschwerniszuschlag in Bezug auf einen unterbrochenen Handlauf

Unterbrochen Erschwerniszuschlag
ja 0,31
nein 0,00
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Tabelle 5: Erschwerniszuschlag bei abwartsfiihrenden Treppen im Anschluss an Rampen

Abstand zur abwartsfithrenden Treppe unteres Ende der Rampe | oberes Ende der Rampe
>300 cm* 0,00 0,00
< 300-200 cm** 0,20 0,20
< 200-150 cm 0,33 0,33
<150 cm 0,66 0,66

* gilt auch, wenn Treppe mit Aufmerksamkeitsfeld in gesamter Breite und mit 60 cm Tiefe abgesi-
chert ist

**gilt auch, wenn Aufmerksamkeitsfeld max. 30 cm tief oder nicht (iber gesamte Breite der Treppe
verlegt ist

Tabelle 6: Qualitatsstufe je nach Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage

Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
<£0,25 A
>0,25-0,91 B
>0,91-1,57
>1,57-2,23
>2,23
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Anhang 6.7 Formblatt fiir Treppen/Einzelstufen (Rollstuhl)

Treppe / Einzelstufe
angestrebte Qualitatsstufe QSB
Lagebeschreibung/Nummerierung
1 Anzahl Stufen
2 Hohe Stufe (nur, wenn Nr. 1=1, ansonsten "nv")
mafgebliche Erschwernis des Abschnitts in Bezug auf Treppen /

3 Einzelstufen [Tabelle 1]
4 Erschwernisfaktor Treppe/Einzelstufe
5 Qualitdtsstufe Treppe/Einzelstufe [Tabelle 2]

Tabelle 1: Erschwerniszuschlag fiir Treppen

Hoéhe
<3cm >3cm
Anzahl L 0,25 E/F
>1 E/F E/F
Tabelle 2: Qualitatsstufe je nach Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage
Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage Qualitdtsstufe FuBverkehrsanlage
<0,25 A
>0,25-0,91 B
>0,91-1,57
>1,57-2,23
>2,23
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Anhang 6.8 Formblatt fiir Treppen (Langstock)

Treppe
angestrebte Qualitatsstufe QSB
Lagebeschreibung/Nummerierung

1 Laufrichtung

2 Vorhandensein von Aufmerksamkeitsfeld vor Treppenbeginn
Erschwerniszuschlag in Bezug auf Aufmerksamkeitsfeld vor

3 Treppenbeginn [Tabelle 1]

4 keine Setzstufen |:|

5 Erschwerniszuschlag in Bezug auf Setzstufen [Tabelle 2]
6 hervorragende Trittstufen |:|
7 Erschwerniszuschlag in Bezug auf hervorragende Trittstufen [Tabelle 2]
8 ungleiche Trittstufentiefe
9 Erschwerniszuschlag in Bezug auf ungleiche Trittstufentiefe [Tabelle 2]
10 sich verandernde Stufenhdhe
Erschwerniszuschlag in Bezug auf sich verandernde Stufenhohe
11 [Tabelle 2]

12 gebogene Stufen (z.B. Wendeltreppe) |:|

13 Erschwerniszuschlag in Bezug auf gebogene Stufen [Tabelle 2]

14 niedrige, aber tiefe Stufen |:|

15 Erschwerniszuschlag in Bezug auf niedrige, aber tiefe Stufen [Tabelle 2]

16 Eignung des Materials der Stufen [Tabelle 3b]

17 maRgeblicher Zustand der Stufen
Erschwerniszuschlag der Treppe in Bezug auf das Material und den

18 Zustand [Tabelle 3a, 3b]

19 Vorhandensein des Handlaufs I:l
Erschwerniszuschlag in Bezug auf das Vorhandensein des Handlaufs

20 [Tabelle 4]

21 unterbrochener Handlauf |:|
Erschwerniszuschlag in Bezug auf einen unterbrochenen Handlauf

22 [Tabelle 5]

23 Lange des Handlaufendes [cm] I:l
Erschwerniszuschlagin Bezug auf die Ldnge des waagerechten Endes des

24 Handlaufs [Tabelle 6]
maBgeblicher Erschwerniszuschlag in Bezug auf Handlaufe [MAX aus Nr.

25 20, 22 und 24]

27 Qualitatsstufe Treppe [Tabelle 7]
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Tabelle 1: Erschwerniszuschlag in Bezug auf Aufmerksamkeitsfelder

Treppenfiihrung in Laufrichtung

abwartsfiihrend aufwartsfihrend
Vorhand . Auf ja 0,00 0,00
orhandensein von Auf- - o x
merksamkeitsfeldern eingeschrénkt 0,27 0,15
nein 0,38 0,26

ist

*gilt, wenn Aufmerksamkeitsfeld max. 30 cm tief oder nicht (iber gesamte Breite der Treppe verlegt

Tabelle 2: Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Stufenausbildung

Stufenausbildung

Erschwerniszuschlag

Keine Setzstufen 0,34
hervorragende Trittstufen 0,31
ungleiche Trittstufentiefen 0,41
verandernde Hohe 0,35
gebogen 0,34
niedrig, aber tief 0,28

Tabelle 3a: Erschwerniszuschlag je nach Eignung des Materials und Zustand des

Oberflachenbelags

Zustand
gut eingeschrankt* schlecht
-'_:“ geeignet 0,00 0,25 0,35
% eingeschrankt 0,25 0,35 0,35
= ungeeignet 0,35 0,35 0,66

schwernis malgeblich.

* 72.B. stellenweise Schlaglocher; gilt auch bei Unterbrechungen des hauptséachlich vorhandenen Bo-
denbelags in gesamter Breite (Durchgang < 90 cm), wenn diese Unterbrechungen unabhéngig des
Zustands eine schlechtere Eignung als das Hauptmaterial haben und max. 100 cm in Laufrichtung
tief und haufiger als alle 1.000 cm vorhanden sind; gilt nicht bei schlechtem Zustand des Hauptma-
terials. Kommen diese Unterbrechungen mit Abstanden > 1.000 cm vor, haben diese keinen Einfluss
auf die Erschwernis. Ansonsten (Tiefe der Bodenbeldge > 100 cm) gilt, Bodenbelag mit héchste Er-

Tabelle 3b: Eignung von Oberflachenbeldgen in Bezug auf Begeh- und Berollbarkeit [Rebstock

2016: 27-29]
Material Zustand
Eig- einge-
nung |Art Erlduterung (gilt fir Zustand "gut") gut schrankt schlecht
Betonverbundstein | ungefast bzw. Minifase 0 0,25 0,35
§ Porenpflasterstein | ungefast bzw. Minifase 0 0,25 0,35
-z—f Betonplatten ungefast bzw. Minifase 0 0,25 0,35
8 Pflasterzie- scharfkantig oder gering gefast;
gel/Pflasterklinker | SRT-Priifzeugnis 0 0,25 0,35
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gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt fur erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3

Mosaikpflaster mm —5 mm; max. 10 mm) 0 0,25 0,35
gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt flr erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
Kleinpflaster mm — 5 mm; max. 10 mm) 0 0,25 0,35
gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt fiir erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
GroRpflaster mm — 5 mm; max. 10 mm) 0 0,25 0,35
gesagte Oberflache (in der Regel
nachbehandelt fiir erforderlichen
Rutschwiderstand); enge Fugen (3
Natursteinplatten | mm —5 mm; max. 10 mm) 0 0,25 0,35
Offenporiger As-
phalt 0 0,25 0,35
Binder-Splitt-Ge-
misch 0 0,25 0,35
Gussasphalt 0 0,25 0,35
Splittmastixasphalt bzw. Asphaltbe-
Walzasphalt ton 0 0,25 0,35
Betondecken 0 0,25 0,35
feste Kunststoffbe-
lage 0 0,25 0,35
flachenelastische
Kunststoffbelage 0 0,25 0,35
bearbeitet (abgeschliffen und neu
Kopfsteinpflaster |verfugt) 0,25 0,35 0,35
Deckschichten
% ohne Bindemittel
o (Wassergebun- Splitt (feinkornig); Léngsneigung <
S | dene Decken) 6% 0,25 0,35 0,35
gc’n fugenarme Verlegung; Rillenstruk-
] Holz tur; mit Gefalle 0,25 0,35 0,35
Gitterweite < 8 mm; breite, profi-
lierte Stegoberflache; nicht scharf-
Metall kantig 0,25 0,35 0,35
Katzenkopfpflaster unbearbeitet
(rund, krumm, uneben); in der Regel
Kopfsteinpflaster | historisch 0,35 0,35 0,66
unbehauene Bruchsteine, kleine
‘q='3 Wildpflaster Findlinge und Feldsteine 0,35 0,35 0,66
.z_f geschlagene und aufgespaltene, mit
g der Spaltflache nach oben verlegte
S Spaltsteinpflaster | Kiesel- oder Rundsteine 0,35 0,35 0,66
ganze, langliche oder eiférmige
Kieselpflaster Flusskiesel 0,35 0,35 0,66
Deckschichten Sand, Kies, Schotter; lose, geschiit-
ohne Bindemittel |tet 0,35 0,35 0,66
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(Wassergebun-

dene Decken)

Rindenmulch befestigt 0,35 0,35 0,66
punktelastische

Kunststoffbeldge 0,35 0,35 0,66
Wiese 0,35 0,35 0,66
Rasenpflaster 0,35 0,35 0,66
Rasengitterstein 0,35 0,35 0,66

Tabelle 4: Erschwerniszuschlag je nach Lage des Handlaufs

Vorhandensein Handlauf Erschwerniszuschlag
nein 0,38
nur mittig 0,24
einseitig 0,23
beidseitig 0,00

Tabelle 5: Erschwerniszuschlag in Bezug auf einen unterbrochenen Handlauf

Unterbrochen Erschwerniszuschlag
ja 0,35
nein 0,00

Tabelle 6: Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Lange des Handlaufendes

Lange nach letzter Stufe Erschwerniszuschlag
>30cm 0,00
<30-20cm 0,18
<20-10cm 0,30

<10 cm* 0,38

*gilt auch, wenn Handlauf vor letzter Stufe endet oder nicht waagerecht fortgefiihrt wird

Tabelle 7: Qualitatsstufe je nach Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage

Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
<0,25 A
>0,25-0,91 B
>0,91-1,57
>1,57-2,23
>2,23
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Anhang 6.9 Formblatt fiir Aufziige (Rollstuhl)

Aufzug
angestrebte Qualitatsstufe QSB
Lagebeschreibung/Nummerierung
Bewegungs- und Warteflache vor dem Aufzug (Einstieg), schmalste Seite
1 (Breite oder Ldnge) maligeblich
Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Bewegungs- und Warteflache vor
2 dem Aufzug (Einstieg) [Tabelle 1]
3 Hohe des oberen Endes der Anforderungstaster auRerhalb des Aufzugs I:l
Erschwerniszuschlag in Bezug auf das obere Ende des
4 Anforderungstasters auRerhalb des Aufzugs [Tabelle 2]
5 Hohe des unteren Endes der Anforderungstaster auRerhalb des Aufzugs l:l
Erschwerniszuschlag in Bezug auf das untere Ende des
6 Anforderungstasters auBerhalb des Aufzugs [Tabelle 2]
maRgeblicher Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Anforderungstaster
7 auBerhalb des Aufzugs [max. aus Nr. 97 und 99]
8 manuelle Tur vor der Aufzugstur (Einstieg) [ja/nein] I:l
Erschwerniszuschlag durch eine manuelle Tiir vor der Aufzugstiir
9 (Einstieg) [Tabelle 3]
10 Aufzugstiirbreite (Einstieg) l:l
11 Erschwerniszuschlag aufgrund der Aufzugstiirbreite [Tabelle 4]
12 Breite des Fahrkorbs
13 Tiefe des Fahrkorbs
14 Erschwerniszuschlag in Bezug auf die FahrkorbgroBe [Tabelle 5]
15 Hohe des oberen Endes der Befehlsgeber innerhalb des Aufzugs I:l
Erschwerniszuschlag in Bezug auf das obere Ende des Befehlsgebers
16 innerhalb des Aufzugs [Tabelle 2]
17 Hohe des unteren Endes der Befehlsgeber innerhalb des Aufzugs l:l
Erschwerniszuschlag in Bezug auf das untere Ende des Befehlsgebers
18 innerhalb des Aufzugs [Tabelle 2]
mafgeblicher Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Befehlsgeber
19 innerhalb des Aufzugs [max. aus Nr. 102 und 104]
20 Spiegel oder beidseitige Tiren [ja/nein] I:l
Erschwerniszuschlag bei Vorhandensein von Spiegel oder
21 gegeniiberliegende Aufzugstiir [Tabelle 6]
22 manuelle Tir vor der Aufzugstiir (Ausstieg) [ja/nein] l:l
Erschwerniszuschlag durch eine manuelle Tiir vor der Aufzugstiir
23 (Ausstieg) [Tabelle 3]
Bewegungs- und Warteflache nach dem Aufzug (Ausstieg) schmalste
24 Seite (Breite oder Ldnge) maligeblich
Erschwerniszuschlag in Bezug auf die Bewegungs- und Warteflache nach
25 dem Aufzug (Ausstieg) [Tabelle 1]
26 Abstand zwischen Aufzugstiir und abwartsfihrenden Treppen I:l
Erschwerniszuschlag in Bezug auf Abstand zwischen Aufzugstiir und
27 abwirtsfiihrenden Treppen [Tabelle 7]

29 Qualitatsstufe Aufzug [Tabelle 8]
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Tabelle 1: Erschwerniszuschlag je nach Bewegungs- und Warteflache vor dem Aufzug

GroRe der Flache

Erschwerniszuschlag

> 150x150 cm 0,00
< 150x150-120x120 cm 0,12
< 120x120-90x90 cm 0,29
<90x90 cm E/F

Tabelle 2: Erschwerniszuschlag je nach Héhe des Anforderungstasters bzw. Befehlsgebers

Hohe oberes Ende

Erschwerniszuschlag

<55cm E/F
< 65-55cm 0,38
< 75-65 cm 0,25
< 85-75cm 0,10
85-110 cm 0,00
>110-120 cm 0,18
>120-130 cm 0,35
>130cm E/F

Tabelle 3: Erschwerniszuschlag bei Vorhandensein einer manuellen Tiir vor der Aufzugstiir

Vorhandensein

Erschwerniszuschlag

ja

0,66

nein

0,00

Tabelle 4: Erschwerniszuschlag je nach Breite der Aufzugstiir

Aufzugstiirbreite Erschwerniszuschlag
2150 cm 0
<150-120 cm 0
<120-90 cm 0,23
<90 cm E/F
Tabelle 5: Erschwerniszuschlag je nach FahrkorbgroRe
Breite
<100 cm <110-100 cm >110
" <130cm E/F E/F E/F
f'la:'J <140-130 cm E/F 0,33 0,33
> 140 cm E/F 0,33 0,00
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Tabelle 6: Erschwerniszuschlag bei Vorhandensein von Spiegel oder zweiter Aufzugstiir

Vorhandensein

Erschwerniszuschlag

ja

0,00

nein

0,20

Tabelle 7: Erschwerniszuschlag je nach Abstand zwischen Aufzugstiir und abwartsfiihrender

Treppe

Abstand zwischen Tiir und abwartsfithrenden Treppe Erschwerniszuschlag
> 300 cm 0,00

< 300-200 cm 0,00
<200-150 cm 0,17

<150 cm E/F

Tabelle 8: Qualitatsstufe je nach Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage

Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage

Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage

<0,25

A

>0,25-0,91

B

>0,91-1,57

>1,57-2,23

>2,23
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Anhang 7 Formblatter Route, Verbindung, Netz (Kapitel 6.5 bis 6.8)

Anhang 7.1 Formblatt fiir Routen, Schritt 2 und 3

Route 1 Verbindung 1
von Quelle 1
nach Ziel 1

Luftlinienentfernung Route
Lange Route
Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV)

Lange Gehbereich

Lange punktuelle FuBverkehrsanlage [je 75 m]
Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage

[siehe Formblatt der jeweiligen
FuBverkehrsanlage]

Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage

[siehe Formblatt der jeweiligen
Fulverkehrsanlage oder Tabelle 1]

1
2
3
4|Bezeichnung Fulverkehrsanlage 1
5
6

~

o)

Bewertung
FuBverkehrs-
anlage

geflihlte zusatzliche Lange Gehbereich

9|[Nr. 5 * Nr. 7 / 10]

geflhlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen
10|[Nr. 6 * Nr. 7 / 10]

gefuhlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage
11|[Nr. 9 + Nr. 10]

12|fiktive Lange der Route [Nr. 5 + Nr. 6]
13|fiktive gefuhlte Lange der Route [Nr. 11 + 12 ]
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13 / Nr. 12]
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16|Qualitdtsstufe Route [Tabelle 2]

Bewertung
Route

3 3

17|Umwegfaktor [Nr. 2 / Nr. 1]

18|Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3]
19|Berechnungsfaktor Umweg je nach
20|Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19]
Qualitatsstufe Route je nach
21|Verbindungsfunktion [Tabelle 4]

Bewertung
Route je
nach
Verbindungs-
funktion

Tabelle 1: Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage je nach Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage

Qualitatsstufe Anlage

Erschwernisfaktor Anlage

A

0,25

B

0,91

1,57

D)

2,23

E/F

>2,23

Tabelle 2: Qualitadtsstufe Route je nach Erschwernisfaktor Route

Qualitatsstufe Route

Erschwernisfaktor Route

A

1,0250

B

1,0910

1,1570

1,2230

>1,2230
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Tabelle 3: Qualitatsstufe Umwegfaktor je nach Umwegfaktor sowie Berechnungsfaktor Umweg je
nach Verbindungsfunktion

Berechnungsfaktor Umweg fir

Qualitatsstufe Umwegfaktor Umwegfaktor Nebenverbindungen
1,10 0,000
1,15 0,033
1,20 0,066
1,25 0,100
1,30 0,133
1,35 0,166

Berechnungsfaktor Umweg fir

Qualitatsstufe Umwegfaktor Umwegfaktor Hauptverbindungen
1,10 0,000
1,15 0,050
1,20 0,116
1,25 0,215
1,30 0,314
1,35 0,413

Tabelle 4: Qualitatsstufe Route je nach Verbindungsfunktion je nach Erschwernisfaktor Verbin-
dung

Qualitatsstufe fur Route fiir Nebenverbindungen Erschwernisfaktor Nebenverbindung
A 1,058
B 1,124
1,190
1,256
> 1,256
Qualitatsstufe fiir Route fur Hauptverbindungen Erschwernisfaktor Hauptverbindung
A 1,025
B 1,141
1,201
1,273
>1,273
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Anhang 7.2 Formblatt Verbindung, Schritt 3

Verbindunsgsfunktion

Qualitatsstufe schlechteste Route

je nach Verbindungsfunktion

[siehe Formblatter Route der jeweiligen Verbindung 1]
Qualitatsstufe Verbindung 1

[beste Qualitatsstufe Route je nach Verbindungsfunktion,
siehe Formblatter Route der jeweiligen Verbindung 1]

Bewertung
Verbindung 1

Anhang 7.3 Formblatt Netz, Schritt 4

Qualitatsstufe FuBverkehrsnetz

[Verbindung mit schlechtester Qualitatsstufe, siehe Bewertung Netz
Formblatter Verbindung des jeweiligen Netzes]
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Anhang 8 Berechnungen Routen der RPTU (Kapitel 7.1)

Anhang 8.1 Routen und Verbindungen fiir ,,blinde Person mit Langstock”

Route 1
von Gebiude 52 (Chemie)
nach Haltestelle Uni Zentral Gottlieb-Daimler-Strae
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 96,00 m
2|Lange Route 166,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung FuBverkehrsanlage G120 G122 G125 T27_down G46
5|Lénge Gehbereich 30 45 25 45 145,00 m
6|Lange punktuelle FuBverkehrsanlage [je 75 m] 75 75,00
Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage
[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage]
7 0,66 0,00 0,00 0,68 0,00
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage A
8|oder Tabelle 1]
gefihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7/
9(10] 1,98 0,00 0,00 0,00 1,98 m
gefuihlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6
10[* Nr. 7/ 10] 5,10 510 m
gefuihlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr. 9
11]+ Nr. 10] 7,08 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 220,00 m
13|fiktive gefiihlte Ldnge der Route [Nr. 11+12] 227,08 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13 / Nr. 12] 1,0322
15[Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route B
16/Qualititsstufe Route [Tabelle 2] B
17|Umwegfaktor [Nr. 2/ Nr. 1] 1,73
18|Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3] F
Berechnungsfaktor Umweg je nach
19|Verbindungsfunktion [Tabelle 3] 0,41
20|Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19] 1,45
Qualitatsstufe Route je nach Verbindungsfunktion
21|[Tabelle 4] E/F
Route 2
von Gebaude 52 (Chemie)
nach Haltestelle Uni Zentral Gottlieb-Daimler-StraBe
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 96,00 m
2|Lénge Route 120,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4{Bezeichnung FuRverkehrsanlage T29_down T28_down G125 T27_down G46
5|Lénge Gehbereich 25 45 70,00 m
6/Lange punktuelle FuBverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 225,00

Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage
4 [siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage]

Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage

8|oder Tabelle 1]
gefiihlte zusatzliche Ldnge Gehbereich [Nr.5* Nr. 7/
9/10] 0,00 0,00 0,00 m
gefiihlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6
10[* Nr. 7/ 10] 5,10 5,10 5,10 15,30 m
gefihlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr. 9
11{+Nr. 10] 15,30 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 295,00 m
13|fiktive gefiuihite Lange der Route [Nr. 11+12] 310,30 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,0519
15(Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route B
16/Qualitdtsstufe Route [Tabelle 2] B
17|Umwegfaktor [Nr. 2 / Nr. 1] 1,25
18[Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3]
Berechnungsfaktor Umweg je nach
19{Verbindungsfunktion [Tabelle 3] 0,22
20|Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19] 1,27

Qualitatsstufe Route je nach Verbindungsfunktion
[Tabelle 4]
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Route 3
von Gebéude 57 (Rotunde)
nach b Uni Zentral Gottlieb-Daimler-Straf,

Summe
Luftlinienentfernung Route 230,00 m
Lange Route 462,00 m
Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV

Bezeichnung FuBverkehrsanlage G110  T30_down Q39 RtgOst G109 G108 G107 G106 G105 G104 Q36_RtgWest G103 G102 G101
Lange Gehbereich 50 30 30 17 45 35 25 70 25 95 422,00 m
Lénge punktuelle FuBverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 225,00

S NCREN) [RINA

Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage

iehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanl
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsaniage] 0,00 1,39 0,66 E/F 066 000 E/F 000 000 132 000 000 000

Qualititsstufe FuBverkehrsanlage
[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage A B E/F B A E/F A A A A A
8|oder Tabelle 1]

gefiihlte zusétzliche Linge Gehbereich [Nr.5* Nr. 7/

9|10] 0,00 E/F 1,98 0,00 E/F 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 E/F m
gefiihlte zusatzliche Linge punktuelle Anlagen [Nr. 6

10[*Nr. 7/ 10] 10,43 4,95 9,90 2528 m
gefiihlte zusatzliche Linge FuBverkehrsanlage [Nr. 9

11|+ Nr. 10] E/F m
2|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 647,00 m
3[fiktive gefiihlte Linge der Route [Nr. 11+12] E/F m
4|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] E/F
5|Qualitétsstufe schlechteste Anlage der Route

B e e

16|Qualité Route [Tabelle 2]

17|Umwegfaktor [Nr. 2/ Nr. 1] 2,01
8|Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3]
Berechnungsfaktor Umweg je nach

19|Verbindungsfunktion [Tabelle 3] 0,41
20|Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19] E/F
Qualita Route je nach Verbi i

21|[Tabelle 4]

=

Route 4
von Gebéaude 14
nach Haltestelle Uni Zentral Gottlieb-Daimler-StraRe

Summe
Luftlinienentfernung Route 152,00 m
Lange Route 260,00 m
Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV

Lange Gehbereich 7 25 40 30 50 33 40 225,00 m

1]

2

3

4|Bezeichnung FuBverkehrsanlage G63 G62 G61 G60 G59 Gl Q2_RtgWest G37 Q8_RtgOst

5

6[Lange punktuelle FuBverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 150,00

Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage

2 [siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 0,66 0,00 0,00 0,66 000 0,00 1,79 0,00 2,29

Qualits fe FuRverket 1

[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage A A A A A
8loder Tabelle 1]

gefiihlte zusétzliche Lénge Gehbereich [Nr. 5 *Nr. 7/

9|10] 0,46 0,00 0,00 1,98 0,00 0,00 0,00 2,44 m
gefuhlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6

0|*Nr. 7/ 10] 13,43 E/F E/F m
gefuhlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr. 9

+Nr. 10] E/Fm
2|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 375,00 m
3|fiktive gefuihlte Lénge der Route [Nr. 11+12] E/Fm
4|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] E/F
5|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route

=

PR R e e
=y

16|Qualits fe Route [Tabelle 2]

[N

7|Umwegfaktor [Nr. 2/ Nr. 1] 1,71
8[Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3]
Berechnungsfaktor Umweg je nach
9[Verbindungsfunktion [Tabelle 3] 0,41
0[Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19] E/F
Qualitatsstufe Route je nach Verbindungsfunktion
1|[Tabelle 4]

I

=

N

.

N
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Route 5
von Gebdude 14
nach Haltestelle Uni Zentral Gottlieb-Daimler-StraRe
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 152,00 m
2|Lange Route 214,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung FuRverkehrsanlage G63 T1_down G5 G4 G3 G2 Q26_RtgWest G37 Q8_RtgOst
5[Lange Gehbereich 7 32 26 10 59 40 174,00 m
6[Lange punktuelle FuBverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 225,00
Erschwernisfaktor Fuverkehrsanlage
[siehe Formblatt der jeweiligen FuRBverkehrsanlage]
7 0,66 1,04 0,17 0,00 0,66 E/F 1,98 0,00 2,29
Oualita FuBverkel |
[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage
8|oder Tabelle 1]
gefuhlte zusétzliche Linge Gehbereich [Nr.5*Nr. 7/
9(10] 0,46 0,54 000 066 E/F 0,00 E/Fm
gefuhlte zusétzliche Lénge punktuelle Anlagen [Nr. 6
10|* Nr. 7/ 10] 7,80 14,85 E/F E/F m
gefuhlte zusatzliche Lénge FuRverkehrsanlage [Nr. 9
11{+Nr. 10] E/Fm
12|fiktive Ldnge der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 399,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] E/Fm
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13 / Nr. 12] E/F
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16|Qualité Route [Tabelle 2]
17|Umwegfaktor [Nr. 2/ Nr. 1] 1,41
18|Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3]
Berechnungsfaktor Umweg je nach
19|Verbindungsfunktion [Tabelle 3] 0,41
20|Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19] E/F
Qualititsstufe Route je nach Verbindungsfunktion
21|[Tabelle 4]

Route 6

von Gebéaude 32 (Zentral Bibliothek)

nach Haltestelle Uni Zentral Gottlieb-Daimler-StraRe

Summe

1|Luftlinienentfernung Route 224,00 m
2|Ldnge Route 259,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4{Bezeichnung FuBverkehrsanlage G15 G64 G23 G24 G40 T8 up G39 G38 Q8_RtgOst
5|Lange Gehbereich 10 30 17 35 38 35 55 220,00 m
6[Lange punktuelle FuBverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 150,00

Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage
2 [siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage]

0,17 0,17 0,83 017 064 061 0,17 066 2,29
Oualiti fe FuRverket |
[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage A A A
8loder Tabelle 1]
gefiihlte zusétzliche Lénge Gehbereich [Nr. 5 *Nr. 7/
9|10] 0,17 0,51 1,41 0,60 2,43 0,60 3,63 9,34 m
gefuhlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6
10[* Nr. 7/ 10] 4,58 E/F E/Fm
gefuhlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr. 9
11|+ Nr. 10] E/Fm
12|fiktive Ldnge der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 370,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] E/Fm
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] E/F
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16|Qualits fe Route [Tabelle 2]
17|Umwegfaktor [Nr. 2 / Nr. 1] 1,16

18|Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3]
Berechnungsfaktor Umweg je nach
19|Verbindungsfunktion [Tabelle 3] 0,12
20(Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19] E/F
Qualitatsstufe Route je nach Verbindungsfunktion
21([Tabelle 4]

.

364



Anhang 8 Berechnungen Routen der RPTU

Route 7
von

de 32 (Zentral Bibliothek)

nach L,

Ile Uni Zentral lieb-Daimler-StraRBe

Luftlinienentfernung Route
Linge Route
Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV)

Summe
224,00 m
299,00 m

HV

8|

Bezeichnung FuRverkehrsanlage
Linge Gehbereich
Lange punktuelle FuRBverkehrsanlage [je 75 m]

Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage

7 [siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage]

Qa

FuBverkel
[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage
oder Tabelle 1]

G15
10

G64
30

G23
17

G24

0,17 0,83

gefiihlte zusétzliche Lange Gehbereich [Nr. 5* Nr. 7/
10]

gefihlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6
*Nr.7/10]

gefihlte zusétzliche Linge FuRverkehrsanlage [Nr. 9
+Nr. 10]

fiktive Lénge der Route [Nr. 5+ Nr. 6]

fiktive geflhlte Lange der Route [Nr. 11+12]
Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12]
Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route

Q Route [Tabelle 2]

G40 G55 G56

30

G39
35

G38
55

Q8_RtgOst
280,00 m

75 75,00

0,66 2,29

0,51 1,41

3,63

E/F

17

19
20

N

1

Umwegfaktor [Nr. 2/ Nr. 1]

Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3]
Berechnungsfaktor Umweg je nach
Verbindungsfunktion [Tabelle 3]
Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19]
Qualitatsstufe Route je nach Verbindungsfunktion
[Tabelle 4]

0,413
E/F

E/F

Route 8
von
nach

Luftlinienentfernung Route
Lénge Route
Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV)

Gebaude 46
Haltestelle Uni Zentral Gottlieb-Daimler-StraRe

Summe
130,00 m
160,00 m
HV

D VAW NP

Bezeichnung FuRverkehrsanlage
Lange Gehbereich
Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75m]

Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage

7 [siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage]

Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage
oder Tabelle 1]

G53
22

G52
25

G51
28

0,17 0,17 0,17

G46
45

T9 up G49 T11 up Q9 RtgOst

8 128,00 m

75 75 75 225,00

0,61 0,00 0,00 0,91 0,00

geflhlte zusatzliche Lénge Gehbereich [Nr.5* Nr. 7/
10]

gefuhlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6
*Nr. 7/ 10]

gefuhlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr. 9
+Nr. 10]

fiktive Lédnge der Route [Nr. 5+ Nr. 6]

fiktive gefuhlte Lange der Route [Nr. 11+12]
Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12]
Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
Qualititsstufe Route [Tabelle 2]

037 043 0,48

0,00 0,00 1,28 m

4,58 11,40 m
12,68 m
353,00 m
365,68 m
1,0359

Umwegfaktor [Nr. 2/ Nr. 1]

Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3]
Berechnungsfaktor Umweg je nach
Verbindungsfunktion [Tabelle 3]
Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19]
Qualitdtsstufe Route je nach Verbindungsfunktion
[Tabelle 4]

1,23

022
1,25
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Anhang 8 Berechnungen Routen der RPTU

Route 9
von
nach

Luftlinienentfernung Route
Lange Route
Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV)

Haltestelle Uni West
Gebdude 30 (Mensa)

Summe
73,00 m
152,00 m
HV

Bezeichnung FuRverkehrsanlage
Lange Gehbereich
Lange punktuelle FuBverkehrsanlage [je 75 m]

D U BIW N

Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage
- [siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage]

Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
[siehe Formblatt der jeweiligen FuRBverkehrsanlage
oder Tabelle 1]

-]

G159
18

0,00

gefihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5 *Nr. 7/
9[10]

geflihlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6
10(* Nr. 7/ 10]

geflhlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr. 9
11[+ Nr. 10]

12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6]

13|fiktive gefiihlte Ldnge der Route [Nr. 11+ 12]
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12]
15]Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route

16| Qualitdtsstufe Route [Tabelle 2]

0,00

T25_up

4,58

G96 G88
81 18

T24_up

75 75

0,17 0,17

117,00 m
150,00

0,31

4,20

1,68 m

8,78 m

10,46 m
267,00 m
277,46 m
1,0392

17|Umwegfaktor [Nr. 2/ Nr. 1]

18|Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3]
Berechnungsfaktor Umweg je nach
19|Verbindungsfunktion [Tabelle 3]
20|Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19]
Qualitatsstufe Route je nach Verbindungsfunktion
21([Tabelle 4]

B
B

2,08

L

0,41
1,45

.

Route 10
von
nach

Luftlinienentfernung Route
Lange Route
Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV)

Haltestelle Uni West
Gebd&ude 30 (Mensa)

Summe
73,00 m
157,00 m
HV

Bezeichnung FuRverkehrsanlage
Ldnge Gehbereich
Lange punktuelle FuBverkehrsanlage [je 75 m]

U1 BlW N =

Erschwernisfaktor Fuverkehrsanlage
7 [siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage]

Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage
8|oder Tabelle 1]

G97
13,5

T26_up

75

0,56 0,00

gefiihlte zusétzliche Lange Gehbereich [Nr.5*Nr. 7/
9(10]

gefiihlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6
10[* Nr. 7/ 10]

gefihlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr. 9
11{+ Nr. 10]

12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6]

13|fiktive geflihlte Lange der Route [Nr. 11+12]
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12]
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16|Qualitdtsstufe Route [Tabelle 2]

0,00

4,20

T24_up G96 Gs8

81 18

T25_up

75 75

0,17

112,50 m
225,00

1,38 0,31

4,58 4,20

1,68 m

12,98 m

14,66 m
337,50 m
352,16 m
1,0434

17|Umwegfaktor [Nr. 2/ Nr. 1]

18|Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3]
Berechnungsfaktor Umweg je nach
19|Verbindungsfunktion [Tabelle 3]
20|Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19]
Qualitatsstufe Route je nach Verbindungsfunktion
21|[Tabelle 4]

2,15

0,41
1,46

E/F
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Route 11
von Gebdude 44
nach Gebé&ude 30 (Mensa)
Summe
1[Luftlinienentfernung Route 133,00 m
2|Lange Route 145,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung FuRverkehrsanlage G67 T19_down  G68 G77
5|Lange Gehbereich 25 20 84 129,00 m
6|Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75,00
Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage
7 [siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage]
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
[siehe Formblatt der jeweiligen FuRBverkehrsanlage
8|oder Tabelle 1]
gefiihlte zusitzliche Linge Gehbereich [Nr. 5 *Nr. 7/
9|10] 2,08 0,34 12,52 14,93 m
gefiihlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6
10|* Nr. 7/ 10] 6,38 6,38 m
geflihlte zusatzliche Lange FuRverkehrsanlage [Nr. 9
11[+Nr. 10] 21,31'm
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 204,00 m
13|[fiktive geflihlte Ldnge der Route [Nr. 11+12] 225,31 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13 / Nr. 12] 1,1044
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16|Qualitétsstufe Route [Tabelle 2]
17|Umwegfaktor [Nr. 2 / Nr. 1] 1,09
18|Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3] A
Berechnungsfaktor Umweg je nach
19|Verbindungsfunktion [Tabelle 3] 0,00
20|Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19] 1,10
Qualitatsstufe Route je nach Verbindungsfunktion
21|[Tabelle 4]
Route 12
von Gebdude 44
nach Gebaude 30 (Mensa)
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 133,00 m
2|Lange Route 151,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung FuBverkehrsanlage G67 G81 G82 T20_down T21 down G77
5|Ldnge Gehbereich 25 10 10 84 129,00 m
6[Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 150,00
Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage
. [siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 0,83 017
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage A
8|oder Tabelle 1]
gefuhlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5* Nr. 7/
9(10] 2,08 0,17 0,17 12,52 14,93 m
gefihlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6
10|* Nr. 7/ 10] 6,38 6,38 12,75 m
gefiihlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr. 9
11|+ Nr. 10] 27,68 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 279,00 m
13(fiktive gefluhlte Lange der Route [Nr. 11+12] 306,68 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13 / Nr. 12] 1,0992
15|Qualitétsstufe schlechteste Anlage der Route
16|Qualitdtsstufe Route [Tabelle 2]
17|Umwegfaktor [Nr. 2/ Nr. 1] 1,14
18|Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3]
Berechnungsfaktor Umweg je nach
19|Verbindungsfunktion [Tabelle 3] 0,05
20|Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19] 1,15

Qualitatsstufe Route je nach Verbindungsfunktion
[Tabelle 4]

367
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Route 13
von
nach

Luftlinienentfernung Route
Lange Route

Gebé&ude 32 (Zentral Bibliothek)
Gebaude 30 (Mensa)

Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV)

Summe
144,00 m
164,00 m
HV

D U W N -

®

7 [siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage]

Bezeichnung FuBverkehrsanlage
Lénge Gehbereich
Lange punktuelle FuBverkehrsanlage [je 75 m]

Erschwernisfaktor FuRBverkehrsanlage

Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage
oder Tabelle 1]

G15
10

0,17

G16 G17

30

0,17

10

11
1
1
14
1
16

w N

(%)

gefuhlte zusatzliche Lange Gehbereich [Nr.5*Nr. 7/
10]

geflihlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6
*Nr.7/10]

geflihlte zusatzliche Lange FuRverkehrsanlage [Nr. 9
+Nr. 10]

fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6]

fiktive geflihlte Lange der Route [Nr. 11 +12]
Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12]
Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
Qualitdtsstufe Route [Tabelle 2]

0,17

0,68

2,49

G77
84

12,52

164,00 m
0,00

15,86 m

0,00 m

15,86 m
164,00 m
179,86 m
1,0967

1
18

~

1
20

(=]

Umwegfaktor [Nr. 2/ Nr. 1]

Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3]
Berechnungsfaktor Umweg je nach
Verbindungsfunktion [Tabelle 3]
Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19]
Qualitatsstufe Route je nach Verbindungsfunktion

2

[y

[Tabelle 4]

1,14

0,05
1,15

Route 14
von
nach

Luftlinienentfernung Route
Lénge Route
Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV)

lle Uni Zentral Erwi hrédinger-Straf:
Gebaude 30 (Mensa)

Summe
406,00 m
461,00 m

HV

Linge Gehbereich

1]

2

3

4|Bezeichnung FuBverkehrsanlage

5

6/Lange punktuelle FuBverkehrsanlage [je 75 m]

Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage
7 [siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage]

Qualits Ruerk

[siehe Formblatt der jeweiligen FuRBverkehrsanlage
8|oder Tabelle 1]

G38
55

G39
35

G40 G24
38 35

Gl Q2 RtgWest G37
33 40
75

T8_down

75

0,00 1,79 0,17 0,73 0,64

G16 G17 G77
40 30 84

0,17 0,83 1,49

437,00 m
150,00

gefiihlte zusétzliche Linge Gehbereich [Nr. 5* Nr. 7/
9/10]

gefuhlte zusatzliche Lénge punktuelle Anlagen [Nr. 6
10/* Nr. 7/ 10]

gefihlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr.9
11+ Nr. 10]

12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6]

13|fiktive gefiihlte Ldnge der Route [Nr. 11+12]
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12]
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route

16/Q Route [Tabelle 2]

0,00 0,60

13,43 5,48

0,68 2,49 12,52

24,86 m

18,90 m

43,76 m
587,00 m
630,76 m
1,0745

17|Umwegfaktor [Nr. 2/ Nr. 1]

18|Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3]
Berechnungsfaktor Umweg je nach
19|Verbindungsfunktion [Tabelle 3]
20|Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19]
Qualita Route je nach i
21|[Tabelle 4]

1,14

0,05
1,12
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Route 15
von Gebéude 1
nach Gebiude 30 (Mensa)
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 718,00 m
2|Lénge Route 918,00 m
_3fn (HV; NV) HV.
4 Beze\chnung FuBverkehrsanlage Gl46 G145 G144 Q10_RtgWest G80 T33_down G79 Q11 RtgWest G83 GB84 GB5 G86 G87 G10 G11 Q6_RtgWest G12 Q7_RtgWestG13 G14 G15 G16 G17 G77
5|Lénge Gehbereich 55 50 24 45 100 55 a5 45 65 55 15 18 25 40 60 10 40 30 84 861,00 m
6|Lénge punktuelle FuBverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 300,00
Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage
7] [siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage] 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00000 000 000 0,00 1,44 0,00 0,83 0,17 0,17 0,83 1,49
Qualititsstufe FuRverkehrsanlage
[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage A A
8[oder Tabelle 1] -
gefiihite zusitzliche Linge Gehbereich [Nr. 5*Nr. 7/
9|10 0,00 0,00 0,00 0,00 0,000,00 000 0,00 0,00 0,00 4,98 0,17 0,68 2,49 12,52 20,84 m
[gefilhite zusatzliche Linge punktuelle Anlagen [Nr. 6
10[* Nr. 7/10] 14,70 510 12,38 E/F 0,00 E/F m
gefilhite zusatzliche Linge FuRverkehrsanlage [Nr. 9
11f+Nr. 10] E/F m
12ffiktive Linge der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 1161,00 m
13[fiktive gefihlte Lange der Route [Nr. 11+12] E/Fm
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] E/F
15[Qualitétsstufe schlechteste Anlage der Route E/F
Route [Tabelle 2]
17|Umwegfaktor [Nr. 2/ Nr. 1] 1,28
18|Qualititsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3] | ¢ |
Berechnungsfaktor Umweg je nach
19|Verbindungsfunktion [Tabelle 3] 031
20|Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19] E/F
Route je nach
21| [Tabelle 4] E/F
Route 16
von Haltestelle Uni Sporthalle
nach Gebdude 30 (Mensa)
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 142,00 m
2|Lénge Route 257,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung FuRverkehrsanlage G147 Ql4_RtgSud G74 Q28 RtgSud G72 G71 G70 G69 G77
5|Lédnge Gehbereich 15 35 35 8,5 60 15 84 252,50 m
6|Lange punktuelle FuBverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 150,00
Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage
siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage
7 [ J 8 ge] 0,00 E/F 0,00 0,97 0,00 0,00 0,17 0,83 1,49
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage A A A A A
8|oder Tabelle 1]
gefiihlte zusétzliche Lange Gehbereich [Nr.5*Nr. 7/
9|10] 0,00 0,00 0,00 0,00 1,02 1,25 12,52 14,78 m
gefiihlte zusétzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6
10[* Nr. 7/ 10] E/F 7,28 E/F m
geflihlte zuséatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr. 9
11(+Nr. 10] E/F m
12(fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 402,50 m
13|fiktive gefuihlte Lange der Route [Nr. 11+12] E/F m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] E/F
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route E/F
16|Qualititsstufe Route [Tabelle 2] m_

[N

7|Umwegfaktor [Nr. 2/ Nr. 1]

8|Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3]
Berechnungsfaktor Umweg je nach
9|Verbindungsfunktion [Tabelle 3]
0|Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19]
Qualitatsstufe Route je nach Verbindungsfunktion
1|[Tabelle 4]

i

(S

~N
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Anhang 8 Berechnungen Routen der RPTU

Anhang 8.2 Routen und Verbindungen fiir ,,Person mit einem hand-/muskelbetriebenen

Rollstuhl“

Erschwernisfaktor FuRBverkehrsanlage
7 [siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage]

Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage
oder Tabelle 1]

[-:]

gefihlte zusatzliche Lange Gehbereich [Nr.5* Nr. 7/

Route 1

von Gebaude 44

nach Gebdaude 30 (Mensa), Seiteneingang

Summe

1|Luftlinienentfernung Route 81,00 m
2|Lange Route 205,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung FuBverkehrsanlage G66 G65 G23 G22 G21 G17 G69
5|Lénge Gehbereich 16 60 17 36 20 30 15 194,00 m
6[Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 0,00

0,57 0,57 0,57

9|10] 1,38 3,42 0,97 2,05 1,14 1,71 0,86 11,52 m
geflhlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6
10[* Nr. 7/ 10] 0,00 m
geflhlte zusatzliche Lange FuRverkehrsanlage [Nr. 9
11{+Nr. 10] 11,52 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 194,00 m
13|fiktive geflihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 205,52 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13 / Nr. 12] 1,0594
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route B
16{Qualititsstufe Route [Tabelle 2] B
17|Umwegfaktor [Nr. 2 / Nr. 1] 2,53
18|Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3] F
Berechnungsfaktor Umweg je nach
19|Verbindungsfunktion [Tabelle 3] 0,41
20[Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19] 1,47
Qualitatsstufe Route je nach Verbindungsfunktion
21([Tabelle 4]
Route 2
von Gebdaude 36 (Informatik)
nach Gebdaude 30 (Mensa), Seiteneingang
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 150,00 m
2|Lange Route 173,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung FuRverkehrsanlage G25 G24 G23 G64 Gl6 G17 G69
5[Lénge Gehbereich 9 35 17 30 40 30 15 176,00 m
6[Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 0,00
Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage
7 [siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 0,86 0,57 0,57 0,86 0,57 0,57 0,57
Qualitétsstufe FuBverkehrsanlage
[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage
8|oder Tabelle 1]
gefuhlte zusatzliche Lange Gehbereich [Nr.5* Nr. 7/
9|10] 0,77 2,00 0,97 2,58 2,28 1,71 0,86 11,16 m
geflhlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6
10[* Nr. 7/ 10] 0,00 m
geflhlte zusatzliche Lange FuRverkehrsanlage [Nr. 9
11{+Nr. 10] 11,16 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 176,00 m
13|fiktive gefihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 187,16 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13 / Nr. 12] 1,0634
15|Qualitétsstufe schlechteste Anlage der Route B
16{Qualititsstufe Route [Tabelle 2] B
17|Umwegfaktor [Nr. 2 / Nr. 1] 1,15
18|Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3]
Berechnungsfaktor Umweg je nach
19|Verbindungsfunktion [Tabelle 3] 0,12
20[Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19] 1,18

Qualitatsstufe Route je nach Verbindungsfunktion
21([Tabelle 4]
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Route 3
von Haltestelle Uni Sporthalle
nach Gebdude 30 (Mensa), Seiteneingang
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 129,00 m
2|Lange Route 160,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung FuRverkehrsanlage G147 Q14_RtgSud G74 Q28 RtgSud G72 G71 G70
5|Lange Gehbereich 15 35 35 85 60 153,50 m
6[Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 150,00
Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage
4 [siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage] 0,53 0,00 0,00 0,25 0,53 0,53 0,57
Qualitétsstufe FuBverkehrsanlage
[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage A A A B B B
8|oder Tabelle 1]
gefihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr.5*Nr. 7/
9(10] 0,80 0,00 1,86 0,45 3,42 6,52 m
gefuhlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6
10|* Nr. 7/ 10] 0,00 1,88 1,88 m
gefuihlte zusatzliche Lange Fuverkehrsanlage [Nr. 9
11[+ Nr. 10] 8,40 m
12|fiktive Ldnge der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 303,50 m
13|fiktive gefuihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 311,90 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,0277
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route B
16{Qualitatsstufe Route [Tabelle 2] B
17|Umwegfaktor [Nr. 2 / Nr. 1] 1,24
18|Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3]
Berechnungsfaktor Umweg je nach
19|Verbindungsfunktion [Tabelle 3] 0,22
20|Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19] 1,24
Qualitatsstufe Route je nach Verbindungsfunktion
21|[Tabelle 4]
Route 4
von Haltestelle Uni West
nach Gebaude 30 (Mensa), Seiteneingang
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 73,00 m
2|Ldnge Route 321,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung FuBverkehrsanlage G159 G139 G138 G137 G140 G9% G88 G77 G69
5|Lange Gehbereich 18 18 35 12 40 81 18 84 15 321,00 m
6[Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 0,00

©

. [siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage]

Erschwernisfaktor FuRBverkehrsanlage

Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage
oder Tabelle 1]

10

11
12
13
14
15
16

gefiihlte zusitzliche Lange Gehbereich [Nr. 5* Nr. 7/
10] 1,55
gefuhlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6
*Nr.7/10]

gefuhlte zusatzliche Lange FuRverkehrsanlage [Nr. 9
+Nr. 10]

fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6]

fiktive geflihlte Lange der Route [Nr. 11+12]
Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12]
Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
Qualitétsstufe Route [Tabelle 2]

1,55

0,00

0,60

E/F E/F

0,33 0,57

2,77 0,86 E/F m

0,00 m

E/Fm
321,00 m

E/Fm

E/F

17
18

19
20

21

Umwegfaktor [Nr. 2/ Nr. 1]

Qualitatsstufe Umwegfaktor [Tabelle 3]
Berechnungsfaktor Umweg je nach
Verbindungsfunktion [Tabelle 3]
Erschwernisfaktor Verbindung [Nr. 14 + Nr. 19]
Qualitatsstufe Route je nach Verbindungsfunktion
[Tabelle 4]
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Anhang 9 Prototypische FuBverkehrsanlagen und Routen (Kapitel 7.2)
Anhang 9.1 Personen in hand-/muskelbetriebene Rollstiihle
Anhang 9.1.1 Prototypische FuBverkehrsanlagen und deren Qualitidtsstufen je nach Gestaltung

- an Fachleute versendete Grundlage sowie
- neue Zuordnung der Qualitatsstufen nach Riickmeldung der Fachleute durch Anpassung von Er-
schwerniszuschlagen und Grenzen der Qualitatsstufen (jeweils letzte Zeile)

Anderungen zur vorherigen Qualititsstufe

Gehbereich
|Qua|itétsstufe der einzelnen Anlage A
Breite (ohne Sicherheitsraume) 180 cm 150 cm 150 cm| .
Bodenbelag Material onet . i . hrankt nicht vorhanden,
odenbelag Materia geeigne eingeschran e!ngesc r?n bei schlechteren
Bodenbelag Zustand gut gut eingeschrankt
Langsneigun 3 % 3% 6 % Komponenten
gsneigung ° ° ° | i.d.R. direkt E/F
Querneigung 0% 0% 2%
| Erschwernisfaktor Anlage 0,24 1,23 1,85 nv
nach Riickmeldung der Fachleute (Anpassung A 5

Erschwerniszuschldge und Grenzen der Qualitdtsstufen)

Querungsanlage ab Gehweg

|Qua|itétsstufe der einzelnen Anlage A _
Start der Querung Gehweg Gehweg
Art der Querungsanlage ungesichert ungesichert
zu quereerer.\/erkehrs.trager Fahrbahn Fahrbahn nicht vorhanden, | nicht vorhanden,
N?twendlgkelt der Freigabe zur Querung nv nv bei schlechteren | bei schlechteren
Hoéhe LSA-Anforderungstaster nv.cm nv.cm

o Komponenten Komponenten
Bordsteinhohe zur.Fahrbahn . 0 cm . 3 cm idR. direkt E/F | i.d.R. direkt E/F
Bodenbelag Material Fahrbahn geeignet geeignet
Bodenbelag Zustand Fahrbahn gut schlecht
Bordsteinh6he zum Gehweg 0 cm 3 cm
Erschwernisfaktor Anlage 0,00 1,16 nv nv
nach Riickmeldung der Fachleute (Anpassung A
Erschwerniszuschldge und Grenzen der Qualitatsstufen)

Querungsanlage ab Mittel-/Dreiecksinsel, Mittelstreifen

|Qua|itéitsstufe der einzelnen Anlage A
Start der Querung mittig mittig mittig mittig
Art der Querungsanlage ungesichert ungesichert ungesichert LSA
zu querender Verkehrstrager Fahrbahn Fahrbahn Fahrbahn Fahrbahn
Notwendigkeit der Freigabe zur Querung nv nv nv ja
Hohe LSA-Anforderungstaster nv.cm nv.cm nv.cm 115 cm
Bordsteinhdhe zur Fahrbahn 0 cm 3 cm 3 cm 3 cm
Bodenbelag Material Fahrbahn geeignet geeignet geeignet geeignet
Bodenbelag Zustand Fahrbahn gut eingeschrankt schlecht schlecht
Tiefe Mittel-/Dreiecksinsel, Mittelstreifen 150 cm 150 cm 150 cm 120 cm
Bodenbelag Material Mittel-/Dreiecksinsel, Mittelstreifen geeignet geeignet eingeschrankt eingeschrankt
Bodenbelag Zustand Mittel-/Dreiecksinsel, Mittelstreifen gut eingeschrankt eingeschrankt eingeschrankt
Bordsteinh6he zum Gehweg 0cm 3 cm 3cm 3 cm
Erschwernisfaktor Anlage 0,00 1,16 1,89 2,39
nach Riickmeldung der Fachleute (Anpassung A 5

Erschwerniszuschliage und Grenzen der Qualitatsstufen)
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Rampe
Qualitatsstufe der einzelnen Anlage A _
Flache vor der Rampe 150 cm 150 cm 150 cm 120 cm
Flache nach der Rampe 150 cm 150 cm 150 cm 120 cm
Abstand abwartsfihrende Treppe im Anschluss nv.cm nv.cm nv.cm 120 cm
Breite 120 cm 120 cm 120 cm 90 cm
Bodenbelag Material geeignet eingeschrankt eingeschrankt eingeschrankt
Bodenbelag Zustand gut gut gut eingeschrankt
Hoéhe Radabweiser 10 cm 0 cm 0 cm 0 cm
Langsneigung Rampe 6 % 6 % 6 % 6 %
Lange Rampe 600 cm 600 cm 800 cm 800 cm
Querneigung Rampe 0% 0% 2,5 % 2,5 %
Lange Zwischenpodest 150 cm 150 cm 150 cm 120 cm
Langsneigung Zwischenpodest 0% 0% 3% 3%
Querneigung Zwischenpodest 0% 0% 3% 0%
|Erschwernisfa ktor Anlage 0,26 1,06 1,69 2,84
nach Riickmeldung der Fachleute (Anpassung B D E/F
Erschwerniszuschlage und Grenzen der Qualitatsstufen)

Aufzug
Qualitatsstufe der einzelnen Anlage A _
Flache vor dem Aufzug 150 cm 150 cm 120 cm 120 cm
Flache nach dem Aufzug 150 cm 150 cm 120 cm 120 cm
Abstand abwaértsfihrende Treppe im Anschluss nv.cm nv.cm 120 cm 120 cm
manuelle Tlr vor Einstieg nv nv nv ja
manuelle Tir nach Ausstieg nv nv nv ja
Breite Aufzugstir 90 cm 90 cm 90 cm 90 cm
Breite Fahrkorb 110 cm 110 cm 100 cm 100 cm
Tiefe Fahrkorb 140 cm 140 cm 130 cm 130 cm
Spiegel oder beidseitige Turen ja nein nein nein
Hohe oberer Anforderungstaster auBerhalb des Aufzugs 110 cm 130 cm 130 cm 130 cm
Hohe unterer Anforderungstaster auRerhalb des Aufzugs 85 cm 85 cm 55 cm 55 cm
Hohe oberer Anforderungstaster innerhalb des Aufzugs 110 cm 130 cm 130 cm 130 cm
Hohe unterer Anforderungstaster innerhalb des Aufzugs 85 cm 85 cm 55 cm 55 cm
Erschwernisfaktor Anlage 0,23 1,13 1,93 2,59
nach Riickmeldung der Fachleute (Anpassung A 5

Erschwerniszuschlidge und Grenzen der Qualitatsstufen)

Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage je nach Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage

Qualitatsstufe FuR-
verkehrsanlage

Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage
(Grundlage der Fachleute)

Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage
(nach Rickmeldung der Fachleute)

A 0-0,66 0-0,25
B | > 0,66 - 1,32 >0,25 - 0,91
| >1,32-1,98 >0,91- 1,57
| >1,98 >1,57-2,23
nur, wenn Komponente direkt dieser
Stufe zugeordnet wird >2,23
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Anhang 9.1.2 Prototypische Routen

Routen liber Rampen, Lange 660 m

Route 1: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung

Route 1 Querung 1 Querung 2
FuBverkehrsanlage Gehweg 1 pe 1 pe 2 pe 3 pe 4 hweg 2 ab Gel g |ab Mitteli I k g 3
von: Quelle 1 |Lénge 200 m 200 m 200 m
Uber Rampen |Qualitatsstufe Anlage A A A A A
nach: Ziel 1  |Qualitatsstufe Route
Route 1 iiber Rampen
von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2|Lange Route 660,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung Fulverkehrsanlage Gl Rl1 R2 R3 R4 G2 Ql Ql G3
5[Lénge Gehbereich 200 200 200 600,00 m
6[Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 75 75 450,00
Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 0,24 1,06 1,06 1,06 1,06 0,24 000 0,00 0,24
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
. . - A B B B B A A A A
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRBverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9|gefiihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7/ 10] 4,80 4,80 4,80 14,40 m
10|geflihlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 7,95 7,95 7,95 7,95 0,00 0,00 31,80 m
11|gefiihlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr. 9+ Nr. 10] 46,20 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 1050,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 1096,20 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,0440
15[{Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16/ Qualitdtsstufe Route [Tabelle 2] A
Route 2: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung
Route 2 Querung 1 | Querung2
Bverkehr I hweg 1 pel pe 2 pe 3 pe 4 hweg 2 | ab Gehweg |ab Mittelinsel| Gehweg 3
von: Quelle 1 |Ldnge 200 m 200 m 200 m
uUber Rampen |Qualitatsstufe Anlage A A A ]
nach: Ziel 1 |Qualitatsstufe Route B
Route 2 iiber Rampen
von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1{Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2(Ldnge Route 660,00 m
3[Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4{Bezeichnung FuBverkehrsanlage Gl Rl R2 R3 R4 G2 Ql Q1 G3
5[Ldnge Gehbereich 200 200 200 600,00 m
6|Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 75 75 450,00
Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 1,8 1,69 1,69 1,69 1,69 0,24 000 0,00 1,23
Qualitdtsstufe FuBverkehrsanlage A A A
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9|gefiihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7/ 10] 37,00 4,80 24,60 66,40 m
10|gefuihlte zusitzliche Lénge punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 12,68 12,68 12,68 12,68 0,00 0,00 50,70 m
11(gefiihlte zusatzliche Lange FuRverkehrsanlage [Nr. 9 + Nr. 10] 117,10 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 1050,00 m
13(fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 1167,10 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,1115
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16|Qualititsstufe Route [Tabelle 2]
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Route 3: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung

Route 3 Querung 1 Querung 2
FuBverkehrsanlage hweg 1 pe 1l pe 2 pe 3 pe 4 hweg 2 ab Gehweg |ab Mittelinsel| Gehweg 3

von: Quelle 1 |Lange 200 m 200 m 200 m

uUber Rampen |Qualitatsstufe Anlage A A A A A B

nach: Ziel 1 |Qualititsstufe Route B

Route 3 iiber Rampen
von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2|Lange Route 660,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung FuRverkehrsanlage Gl Rl R2 R3 R4 G2 Ql Ql G3
5[Lénge Gehbereich 200 200 200 600,00 m
6[Lange punktuelle FuBverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 75 75 450,00
Erschwernisfaktor FuRBverkehrsanlage
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 0,24 0,26 0,26 0,26 0,26 1,85 1,16 1,89 1,85
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage A A A A A
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRBverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9|gefiihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7/ 10] 4,80 37,00 37,00 78,80 m
10|geflihlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 1,95 1,95 1,95 1,95 8,70 14,18 30,68 m
11|gefiihlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr. 9+ Nr. 10] 109,48 m
12|fiktive Ldnge der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 1050,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 1159,48 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,1043
15[(Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16| Qualitdtsstufe Route [Tabelle 2]
Route 4: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung
Route 4 Querung 1 Querung 2
FuBverkehrsanlage F g 1 Rampe 1 pe 2 pe 3 pe 4 hweg 2 ab Gehweg |ab Mitteli I k g 3
von: Quelle 1 |Ldnge 200 m 200 m 200 m
uUber Rampen |Qualitatsstufe Anlage B B
nach: Ziel 1 |Qualitatsstufe Route
Route 4 iiber Rampen
von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2|Lange Route 660,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung Fulverkehrsanlage Gl Rl R2 R3 R4 G2 Ql Ql G3
5[Lénge Gehbereich 200 200 200 600,00 m
6[Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 75 75 450,00
Erschwernisfaktor FuRBverkehrsanlage
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 1,85 1,69 1,69 169 1,69 1,85 1,16 1,16 1,85
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage z z
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRBverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9|gefiihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7/ 10] 37,00 37,00 37,00 111,00 m
10|geflihlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 12,68 12,68 12,68 12,68 870 870 68,10 m
11|gefiihlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr. 9+ Nr. 10] 179,10 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 1050,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 1229,10 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,1706
15[(Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16| Qualitdtsstufe Route [Tabelle 2]
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Route 5: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung

Route 5

on: Quelle 1
tUber Rampen
nach: Ziel 1

Querung 1
ab Geh

Querung 2

FuBverkehrsanlage

g |ab Mittel

Lange

Qualitdtsstufe Route

Route 5 iiber Rampen

von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2|Lange Route 660,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung FuBverkehrsanlage Gl Rl R2 R3 R4 G2 Ql Ql G3
5|Lange Gehbereich 200 200 200 600,00 m
6|Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 75 75 450,00
Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 1,8 284 28 28 284 18 116 2,39 1,85
Qualitétsstufe FuBverkehrsanlage 3 B B B B 3
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9|geflihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7/ 10] 37,00 37,00 37,00 111,00 m
10|gefiihlte zusétzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 21,30 21,30 21,30 21,30 8,70 17,93 111,83 m
11(geflihlte zusatzliche Lange FuRverkehrsanlage [Nr. 9+ Nr. 10] 222,83 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 1050,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 1272,83 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,2122
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16|Qualititsstufe Route [Tabelle 2]
Routen iiber Aufzug, Linge 660 m
Route 1: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung
Route 1 Querung 1 Querung 2
FuBverkehrsanlage Gehweg 1 Aufzug Gehweg 2 ab Gehweg |ab Mittelinsel Gehweg 3
von: Quelle 1 |Lange 200 m 200 m 200 m
Uber Aufzug |Qualitdtsstufe Anlage A “ A A A A
nach: Ziel 1  |Qualitatsstufe Route A
Route 1 iiber Aufzug
von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1{Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2|Lange Route 660,00 m
3[Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung Fuverkehrsanlage Gl Al G2 Q1 Q1 G3
5[Lénge Gehbereich 200 200 400,00 m
6|Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 300,00
Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage r
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 0,24 1,13 0,24 0,00 0,00 0,24
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage A A A A A
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9|gefiihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7/ 10] 4,80 4,80 9,60 m
10|gefuihlte zusitzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 8,48 1,80 0,00 0,00 10,28 m
11(gefiihlte zusatzliche Lange FuRverkehrsanlage [Nr. 9+ Nr. 10] 19,88 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 700,00 m
13(fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11 +12] 719,88 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13 / Nr. 12] 1,0284
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16|Qualititsstufe Route [Tabelle 2] A
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Route 2: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung

Route 2 Querung 1 Querung 2
FuBverkehrsanlage Gehweg 1 Aufzug Gehweg 2 ab Gehweg |ab Mittelinsel| Gehweg 3
von: Quelle 1 |Lange 200 m 200 m 200 m
Uber Aufzug |Qualitdtsstufe Anlage A A A B
nach: Ziel 1  |Qualitatsstufe Route B
Route 2 iiber Aufzug
von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1{Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2|Lange Route 660,00 m
3[Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung Fuverkehrsanlage Gl Al G2 Q1 Q1 G3
5[Ldnge Gehbereich 200 200 400,00 m
6|Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 300,00
Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 1,8 1,93 0,24 0,00 0,00 1,23
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage A A A
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9|gefiihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5* Nr. 7/ 10] 37,00 24,60 61,60 m
10|gefuihlte zusitzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 14,48 1,80 0,00 0,00 16,28 m
11(gefiihlte zusatzliche Lange FuRverkehrsanlage [Nr. 9+ Nr. 10] 77,88 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 700,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 777,88 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,1113
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16|Qualititsstufe Route [Tabelle 2]
Route 3: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung
Route 3 Querung 1 Querung 2
FuBverkehrsanlage Gehweg 1 Aufzug Gehweg 2 ab Gehweg |ab Mittelinsel| Gehweg 3
von: Quelle 1 |Lange 200 m 200 m 200 m
Uber Aufzug |Qualitdtsstufe Anlage A A B
nach: Ziel 1  |Qualitatsstufe Route B
Route 3 iiber Aufzug
von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2|Lange Route 660,00 m
3[Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4{Bezeichnung FuBverkehrsanlage Gl Al G2 Q1 Q1 G3
5|Lange Gehbereich 200 200 400,00 m
6[Lange punktuelle FuBverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 300,00
Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 0,24 0,23 1,85 1,16 1,89 1,85
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage A A
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9|gefiihlte zusatzliche Lange Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7 / 10] 4,80 37,00 41,80 m
10|gefuihlte zusitzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 1,73 13,88 8,70 14,18 38,48 m
11(gefiihlte zusatzliche Lange FuRverkehrsanlage [Nr. 9 + Nr. 10] 80,28 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 700,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 780,28 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,1147
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16|Qualititsstufe Route [Tabelle 2]
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Route 4: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung

Route 4 Querung 1 Querung 2
FuBverkehrsanlage Gehweg 1 Aufzug Gehweg 2 ab Gehweg |ab Mittelinsel Gehweg 3
on: Quelle 1 |Ldnge 200 m 200 m 200 m
Uber Aufzug |Qualitdtsstufe Anlage B B
nach: Ziel 1  |Qualitatsstufe Route
Route 4 iiber Aufzug
von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2(Ldnge Route 660,00 m
3[Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4{Bezeichnung FuBverkehrsanlage Gl Al G2 Q1 Q1 G3
5|Lange Gehbereich 200 200 400,00 m
6[Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 300,00
Erschwernisfaktor FuRBverkehrsanlage M
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 1,8 1,93 1,85 1,16 1,16 1,85
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage g z
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9|gefiihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7/ 10] 37,00 37,00 74,00 m
10|gefiihlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 14,48 13,88 8,70 8,70 45,75 m
11|gefiihlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr. 9+ Nr. 10] 119,75 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 700,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 819,75 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,1711
15[{Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16/ Qualitatsstufe Route [Tabelle 2]
Route 5: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung
Route 5 Querung 1 Querung 2
FuBverkehrsanlage Gehweg 1 Aufzug Gehweg 2 ab Gehweg |ab Mittelinsel Gehweg 3
on: Quelle 1 |Ldnge 200 m 200 m 200 m
Uber Aufzug |Qualitatsstufe Anlage D B D
nach: Ziel 1  |Qualitatsstufe Route
Route 5 iiber Aufzug
von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1{Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2|Lange Route 660,00 m
3[Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung FuRverkehrsanlage Gl Al G2 Q1 Q1 G3
5[Lénge Gehbereich 200 200 400,00 m
6|Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 300,00
Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage r
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 1,8 2,59 1,85 1,16 2,39 1,85
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage D B D
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9|gefiihlte zusatzliche Lange Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7/ 10] 37,00 37,00 74,00 m
10|gefuihlte zusitzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 19,43 13,88 8,70 17,93 59,93 m
11(gefiihlte zusatzliche Lange FuRverkehrsanlage [Nr. 9+ Nr. 10] 133,93 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 700,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 833,93 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,1913
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16|Qualititsstufe Route [Tabelle 2]
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Qualitdtsstufe Route je nach Erschwernisfaktor Route

Qualitatsstufe Erschwernisfaktor Route (Grundlage Erschwernisfaktor Route (nach Riick-
Route der Fachleute) meldung der Fachleute)
A 0-1,066 0-1,025

B

>1,066-1,132

>1,025-1,091

>1,091-1,157

|
| >1,132-1,198
| >1,198

>1,157-1,2230

nur, wenn Komponente direkt dieser
Stufe zugeordnet wird

>1,2230
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Anhang 9.1.3 Mogliche Kombinationen von Komponenten fiir die Qualitatsstufen A bis D nach An-

passung von Erschwerniszuschlagen und Grenzen der Qualitatsstufen

Gehbereich
Qualitatsstufe der einzelnen Anlage A _
Breite (ohne Sicherheitsraume) 180 cm 150 cm 150 cm 150 cm
Bodenbelag Material geeignet geeignet eingeschrankt eingeschrankt
Bodenbelag Zustand gut gut gut eingeschrankt
Langsneigung 3% 3% 3% 6 %
Querneigung 0% 0% 0% 0%
Erschwernisfaktor Anlage 0,24 0,90 1,23 1,85
Querungsanlage ab Gehweg
Qualitdtsstufe der einzelnen Anlage A
Start der Querung Gehweg Gehweg Gehweg Gehweg
Art der Querungsanlage LSA LSA FGU ungesichert
zu querender Verkehrstrager Fahrbahn Fahrbahn Fahrbahn Fahrbahn
Notwendigkeit der Freigabe zur Querung ja ja nv nv
Hohe LSA-Anforderungstaster 85 cm 115 cm nv nv
Bordsteinhéhe zur Fahrbahn 0cm 3cm 3 3
Bodenbelag Material Fahrbahn geeignet geeignet geeignet geeignet
Bodenbelag Zustand Fahrbahn gut gut schlecht schlecht
Bordsteinhéhe zum Gehweg 0 cm 3 cm 3cm 3cm
Mittelinsel Tiefe nv.cm nv.cm nv.cm 120 cm
Erschwernisfaktor Anlage 0,00 0,88 1,16 1,59
Rampe
Qualitdtsstufe der einzelnen Anlage A _
Flache vor der Rampe 150 cm 150 cm 150 cm 150 cm
Breite 120 cm 120 cm 120 cm 90 cm
Bodenbelag Material geeignet geeignet eingeschrankt eingeschrankt
Bodenbelag Zustand gut gut gut gut
Héhe Radabweiser 10 cm 10 cm 3cm 0cm
Langsneigung Rampe 6 % 6 % 6 % 6 %
Lange Rampe 600 cm 1000 cm 600 cm 600 cm
Querneigung Rampe 0% 0% 25 % 25 %
Lange Zwischenpodest 150 cm 150 cm 150 cm 120 cm
Langsneigung Zwischenpodest 0% 0 % 0% 3%
Querneigung Zwischenpodest 0% 0% 0% 0%
Flache nach der Rampe 150 cm 150 cm 150 cm 150 cm
Abstand abwartsfihrende Treppe im Anschluss nv.cm nv.cm nv.cm 250 cm
Erschwernisfaktor Anlage 0,25 0,42 1,21 1,99
Aufzug
Qualitatsstufe der einzelnen Anlage A _
Flache vor dem Aufzug 150 cm 150 cm 150 cm 150 cm
Hohe oberer Anforderungstaster auRerhalb des Aufzugs 110 cm 115 cm 115 cm 130 cm
Hohe unterer Anforderungstaster auRerhalb des Aufzugs 85 cm 115 cm 115 cm 115 cm
manuelle Tur vor Einstieg nein nein nein ja
Breite Aufzugstir 90 cm 90 cm 90 cm 90 cm
Breite Fahrkorb 110 cm 110 cm 100 cm 100 cm
Tiefe Fahrkorb 140 cm 140 cm 130 cm 130 cm
Hohe oberer Anforderungstaster innerhalb des Aufzugs 110 cm 130 cm 130 cm 130 cm
Hohe unterer Anforderungstaster innerhalb des Aufzugs 85 cm 115 cm 115 cm 115 cm
Spiegel oder beidseitige Tiiren ja ja nein nein
manuelle Tir nach Ausstieg nein nein nein nein
Flache nach dem Aufzug 150 cm 150 cm 150 cm 150 cm
Abstand abwartsfihrende Treppe im Anschluss nv.cm nv.cm nv.cm nv.cm
Erschwernisfaktor Anlage 0,23 0,76 1,29 2,12

380



Anhang 9 Prototypische FuRverkehrsanlagen und Routen

Anhang 9.2 Blinde Personen mit Langstock
Anhang 9.2.1 Prototypische FuBverkehrsanlagen und deren Qualititsstufen je nach Ausgestaltung

- an Fachleute versendete Grundlage sowie
- neue Zuordnung der Qualitatsstufen nach Riickmeldung der Fachleute durch Anpassung von Er-
schwerniszuschlagen und Grenzen der Qualitatsstufen (jeweils letzte Zeile)

Anderungen zur vorherigen Qualitdtsstufe

Gehbereich
|Qua|itétsstufe der einzelnen Anlage A
Bodenbelag Material geeignet geeignet geeignet eingeschrankt
Bodenbelag Zustand gut schlecht schlecht schlecht
Leitlinien ja unterbrochen lang unterbrochen lang unterbrochen lang
Radverkehr vorhanden nein nein nein ja
gemeinsame/getrennte Fiihrung nv nv nv getrennt
Trenn-/Begrenzungsstreifen nv nv nv nein
Hindernisse nein nein eingeschrankt eingeschrankt
|Erschwernisfaktor Anlage 0,00 1,01 1,67 2,33
nach Riickmeldung der Fachleute (Anpassung Erschwerniszuschldge A D

und Grenzen der Qualitdtsstufen)

Querungsanlage ab Gehweg

|Qua|itétsstufe der einzelnen Anlage A _
Start der Querung Gehweg Gehweg Gehweg Gehweg
Ausgangsgehrichtung Hauptgehrichtung Hauptgehrichtung Hauptgehrichtung Hauptgehrichtung
Wegeverbindung Hauptverbindung Hauptverbindung Hauptverbindung Hauptverbindung

Art der Querungsanlage LSA ungesichert LSA LSA

zu querender Verkehrstrager Fahrbahn Fahrbahn Fahrbahn Fahrbahn
akustisches Signal ja nein nein nein
Ausgestaltung der Bordhche einheitlich einheitlich einheitlich einheitlich
Auffinden der Querungsanlage ja ja Umfeld Umfeld
Erkennen der Grenze zur Fahrbahn bzw. zu den Schienen 3 .cm 3 cm 3 cm 0 cm
Erkennen der Freigabe (Queren der Fahrbahn/Schiene méglich) Signal héren horen horen
Erkennen der Gehrichtung signal Richtungsfeld Richtungsfeld Richtungsfeld
Bodenbelag Material Fahrbahn geeignet geeignet geeignet geeignet
Bodenbelag Zustand Fahrbahn gut gut gut gut
Erkennen der Grenze zu Gehweg/Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen 3 cm 3 cm 3 cm 0cm
|Erschwernisfaktor Anlage 0,11 1,24 1,90 2,73

nach Riickmeldung der Fachleute (Anpassung Erschwerniszuschlige A D

und Grenzen der Qualitdtsstufen)

Rampe

|Qua|itétsstufe der einzelnen Anlage A _
Abstand abwartsfihrende Treppe im Anschluss nv nv 120

Bodenbelag Material geeignet eingeschrankt ungeeignet

Bodenbelag Zustand gut eingeschrankt schlecht nicht vorhanden, bei
Hoéhe Radabweiser 10 cm 0cm 0cm schlechteren
Langsneigung Rampe 6 % 8 % 8 % | Komponenteni.d.R.
Aufmerksamkeitsfeld vor Rampen >6% nv nein nein direkt E/F
Handlauf beidseitig einseitig nein

Unterbrechung des Handlaufs nein nein nv

runde/ovale Form des Handlaufs ja ja nv

|Erschwernisfaktor Anlage 0,0 1,02 1,96 nv

nach Riickmeldung der Fachleute (Anpassung Erschwerniszuschlige A 5

und Grenzen der Qualitdtsstufen)
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Treppe

|Qua|itétsstufe der einzelnen Anlage A _
Aufmerksamkeitsfeldern vor Treppen ja nein nein nein
keine Setzstufen nein nein nein nein
hervorragende Trittstufen nein nein nein ja
ungleiche Trittstufentiefe nein nein nein ja
sich verringernde Stufenhdhe nein nein ja ja
gebogene Stufen (z.B. Wendeltreppe) nein nein ja ja
niedrige, aber tiefe Stufen nein ja ja ja
Material Stufen geeignet geeignet geeignet geeignet
Zustand Stufen gut gut eingeschrankt eingeschrankt
Handlauf beidseitig einseitig nein nein
Unterbrechung des Handlaufs nein ja nv nv
runde/ovale Form des Handlaufs ja ja nv nv
Lange Handlaufende 30 cm 0 cm nv cm nv.cm
|Erschwernisfaktor Anlage 0,00 1,01 1,90 2,50

nach Riickmeldung der Fachleute (Anpassung Erschwerniszuschlige

und Grenzen der Qualitdtsstufen)

A

Qualitdtsstufe FuBverkehrsanlage je nach Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage

Qualitatsstufe FuR-
verkehrsanlage

Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage
(Grundlage der Fachleute)

Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage
(nach Rickmeldung der Fachleute)

A
B
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0-0,66 0-0,25
>0,66-1,32 >0,25-0,91
>1,32-1,98 >0,91-1,57

>1,98 >1,57-2,23
nur, wenn Komponente direkt dieser
Stufe zugeordnet wird >2,23




Anhang 9 Prototypische FuRverkehrsanlagen und Routen

Anhang 9.2.2 Prototypische Routen

Routen iiber Rampen, Linge 660 m

Route 1: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung

Route 1 Querung 1 Querung 2
FuBverkehrsanlage I g1 pe 1 pe 2 pe 3 pe 4 hweg 2 ab Gehweg | ab Gel g | g3
von: Quelle 1 Ldnge 200 m 200 m 200 m
uber Rampen |Qualititsstufe Anlage A A A A A
nach: Ziel 1 |Qualitatsstufe Route
Route 1 iiber Rampen
von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2|Lénge Route 660,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung FuRverkehrsanlage Gl R1 R2 R3 R4 G2 Q Ql G3
5({Lénge Gehbereich 200 200 200 600,00 m
6|Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 75 75 450,00
Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 0,00 1,02 1,02 1,02 1,02 0,00 0,11 0,11 0,00
Qflalltatsstufe FuEvet-'kehr.s?nIage A B B B B A A A A
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9(gefuihlte zusatzliche Lange Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7/ 10] 0,00 0,00 0,00 0,00 m
10|gefiihlte zusétzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 7,65 7,65 7,65 7,65 0,83 0,83 32,25 m
11(geflihlte zusatzliche Lange FuRverkehrsanlage [Nr. 9+ Nr. 10] 32,25 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 1050,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 1082,25 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,0307
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16|Qualititsstufe Route [Tabelle 2] A
Route 2: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung
Route 2 Querung 1 | Querung2
Rverkehrsanl. hweg 1 Rampe 1 pe 2 pe 3 pe 4 hweg 2 | ab Gehweg | ab Gehweg hweg 3
von: Quelle 1 |Ldnge 200 m 200 m 200 m
uber Rampen |Qualitatsstufe Anlage B B
nach: Ziel 1 |Qualititsstufe Route B
Route 2 iiber Rampen
von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1{Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2|Lange Route 660,00 m
3[Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung FulRverkehrsanlage Gl R1 R2 R3 R& G2 Q1 Ql G3
5[Ldnge Gehbereich 200 200 200 600,00 m
6|Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 75 75 450,00
Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 1,67 19 1,9 1,9 1,9 0,00 1,24 0,11 1,01
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage _ A n A n
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRBverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9|gefiihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7/ 10] 33,40 0,00 20,20 53,60 m
10|gefuihlte zusitzliche Lénge punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 14,70 14,70 14,70 14,70 9,30 0,83 68,93 m
11(gefiihlte zusatzliche Lange FuRverkehrsanlage [Nr. 9 + Nr. 10] 122,53 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 1050,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 1172,53 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,1167
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16|Qualititsstufe Route [Tabelle 2]
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Route 3: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung

Route 3 Querung 1 | Querung2
Bverkehr hweg 1 pel pe 2 pe 3 pe 4 hweg 2 | ab Gehweg | ab Gehweg | Gehweg 3
von: Quelle 1 |Ldnge 200 m 200 m 200 m
uber Rampen |Qualitatsstufe Anlage B A A A A B
nach: Ziel 1 |Qualitatsstufe Route 8
Route 3 iiber Rampen
von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2|Lange Route 660,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung Fulverkehrsanlage Gl Rl1 R2 R3 RA G2 Q Ql G3
5[Lénge Gehbereich 200 200 200 600,00 m
6[Lange punktuelle FuBverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 75 75 450,00
Erschwernisfaktor FuRBverkehrsanlage
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 1,01 0,00 0,00 0,00 0,00 1,67 1,24 1,9 1,67
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage A A A A
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRBverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9|gefiihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7/ 10] 20,20 33,40 33,40 87,00 m
10|geflihlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 0,00 0,00 0,00 0,00 9,30 14,25 23,55 m
11|gefiihlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr. 9+ Nr. 10] 110,55 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 1050,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 1160,55 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,1053
15[(Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16| Qualitdtsstufe Route [Tabelle 2]
Route 4: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung
Route 4 Querung 1 | Querung2
kehr F g 1 pe 1 pe 2 pe 3 4 F g 2 ab Gehweg | ab Gel g Gehweg 3
von: Quelle 1 |Ldnge 200 m 200 m 200 m

uber Rampen
nach: Ziel 1

Qualitatsstufe Anlage
Qualitdtsstufe Route

Route 4 iiber Rampen

von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1{Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2|Lange Route 660,00 m
3[Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung Fuverkehrsanlage Gl R1 R2 R3 R4 G2 Q1 Ql G3
5[Ldnge Gehbereich 200 200 200 600,00 m
6|Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 75 75 450,00
Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 1,67 1,9 19 19 19 1,01 1,9 2,73 1,67
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9|gefiihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7/ 10] 33,40 20,20 33,40 87,00 m
10|gefuihlte zusitzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 14,70 14,70 14,70 14,70 14,25 20,48 93,53 m
11(gefiihlte zusatzliche Lange FuRverkehrsanlage [Nr. 9 + Nr. 10] 180,53 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 1050,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 1230,53 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,1719
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16|Qualititsstufe Route [Tabelle 2]
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Route 5: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung

Route 5 Querung 1 | Querung2
FuBverkehrsanlage hweg pe 3 pe 4 hweg 2 ab Gehweg | ab Gehweg hweg 3
on: Quelle 1 |Ldnge 200 m 200 m 200 m
tiber Rampen |Qualitatsstufe Anlage D D D D D
nach: Ziel 1 |Qualitstsstufe Route D
Route 5 iiber Rampen
von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2|Lange Route 660,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung FuBverkehrsanlage Gl Rl1 R2 R3 R4 G2 Q1 Q1 G3
5|Lange Gehbereich 200 200 200 600,00 m
6|Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 75 75 450,00
Erschwernisfaktor FuRverkehrsanlage
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 233 19 1,9 1,9 1,96 2,33 2,73 2,73 2,33
Qualitétsstufe FuBverkehrsanlage 3 3 5 B B
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRBverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9|geflihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7/ 10] 46,60 46,60 46,60 139,80 m
10|gefiihlte zusétzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 14,70 14,70 14,70 14,70 20,48 20,48 99,75 m
11(geflihlte zusatzliche Lange FuRverkehrsanlage [Nr. 9+ Nr. 10] 239,55 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 1050,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 1289,55 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,2281

15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route

16|Qualititsstufe Route [Tabelle 2]
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Routen iiber Treppen, Lange 660 m

Route 1: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung

Route 1 Querung 1 Querung 2
FuBverkehrsanlage Gehweg 1 Treppe 1 Treppe 2 Gehweg 2 ab Gehweg | ab Gehweg Gehweg 3
von: Quelle 1 |Lange 200 m 200 m 200 m
Uber Treppen |Qualitidtsstufe Anlage A A A A A
nach: Ziel 1  |Qualitatsstufe Route A
Route 1 iiber Treppen
von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1[Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2|Lange Route 660,00 m
3|Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung FuRverkehrsanlage Gl T1 T1 G2 Q1 Q2 G3
5[Lénge Gehbereich 200 200 400,00 m
6|Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 75 375,00
Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage] 0,00 1,01 1,01 0,00 0,11 0,11 0,00
Qfxalltatsstufe Ful&vel"kehr's.j-mlage A B B A A A A
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9|gefiihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7 / 10] 0,00 2,20 2,20 m
10|gefiihlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 7,58 7,58 0,00 0,83 0,00 15,98 m
11|gefiihlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr. 9+ Nr. 10] 18,18 m
12(fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 775,00 m
13(fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 793,18 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,0235
15(Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16|Qualitatsstufe Route [Tabelle 2] A
Route 2: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung
Route 2 Querung 1 Querung 2
FuBBverkehrsanlage Gehweg 1 Treppe 1 Treppe 2 Gehweg 2 ab Gehweg | ab Gehweg | Gehweg 3
von: Quelle 1 |Lange 200 m 200 m 200 m

uber Treppen
nach: Ziel 1

Qualitatsstufe Anlage B B
Qualitatsstufe Route B

Route 2 iiber Treppen
von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2(Lange Route 660,00 m
3[Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4{Bezeichnung FuBverkehrsanlage Gl T1 T1 G2 Q1 Q@ G3
5|Lange Gehbereich 200 200 400,00 m
6[Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 75 375,00
Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 1,67 1,90 1,90 0,00 1,24 0,11 1,01
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage A n A
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9|gefiihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7/ 10] 33,40 2,20 35,60 m
10|geflihlte zusatzliche Ldnge punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 14,25 14,25 0,00 9,30 7,58 45,38 m
11|gefiihlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr. 9+ Nr. 10] 80,98 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 775,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 855,98 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,1045
15[{Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16/ Qualitatsstufe Route [Tabelle 2]
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Route 3: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung

Route 3 Querung 1 Querung 2
FuBverkehrsanlage Gehweg 1 Treppe 1 Treppe 2 Gehweg 2 ab Gehweg | ab Gehweg Gehweg 3
von: Quelle 1 |Lange 200 m 200 m 200 m
Uber Treppen |Qualitidtsstufe Anlage B A A B
nach: Ziel 1  |Qualitatsstufe Route B
Route 3 iiber Treppen
von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1{Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2(Lange Route 660,00 m
3[Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4|Bezeichnung FuRverkehrsanlage Gl T T1 G2 Q1 Q@ G3
5[Lénge Gehbereich 200 200 400,00 m
6|Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 75 375,00
Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 1,01 000 0,00 1,67 1,24 190 1,67
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage A A
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9|gefiihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7/ 10] 20,20 38,00 58,20 m
10|gefiihlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 0,00 0,00 12,53 9,30 12,53 34,35 m
11|gefiihlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr. 9+ Nr. 10] 92,55 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 775,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 867,55 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,1194
15[{Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16| Qualitatsstufe Route [Tabelle 2]
Route 4: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung
Route 4 Querung 1 Querung 2
FuBverkehrsanlage Gehweg 1 Treppe 1 Treppe 2 Gehweg 2 ab Gehweg | ab Gehweg Gehweg 3
von: Quelle 1 |Lange 200 m 200 m 200 m
Uber Treppen |Qualitatsstufe Anlage
nach: Ziel 1  |Qualitatsstufe Route
Route 4 iiber Treppen
von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2|Lange Route 660,00 m
3[Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4{Bezeichnung FuBverkehrsanlage Gl T1 T1 G2 Q1 Q@ G3
5|Lange Gehbereich 200 200 400,00 m
6[Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 75 375,00
Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage
7|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage] 1,67 1,90 1,90 1,01 1,90 2,73 1,67
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage
8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage oder Tabelle 1]
9|gefiihlte zusatzliche Lange Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7/ 10] 33,40 54,60 88,00 m
10|gefuihlte zusitzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 14,25 14,25 7,58 14,25 12,53 62,85 m
11(gefiihlte zusatzliche Lange FuRverkehrsanlage [Nr. 9 + Nr. 10] 150,85 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 775,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 925,85 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,1946
15|Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route
16|Qualititsstufe Route [Tabelle 2]
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Route 5: Grundlage der Fachleute sowie zugrundeliegende Berechnung

~

Route 5 Querung 1 Querung 2
FuBverkehrsanlage Gehweg 1 Treppe 1 Treppe 2 Gehweg 2 ab Gehweg | ab Gehweg Gehweg 3
von: Quelle 1 |Lange 200 m 200 m 200 m
Uber Treppen |Qualititsstufe Anlage D D D D D
nach: Ziel 1  |Qualitatsstufe Route D
Route 5 iiber Treppen
von Quelle 1
nach Ziel 1
Summe
1|Luftlinienentfernung Route 600,00 m
2(Lange Route 660,00 m
3[Haupt-/Nebenverbindung (HV; NV) HV
4{Bezeichnung FuBverkehrsanlage Gl T1 T1 G2 Q1 Q@ G3
5|Lange Gehbereich 200 200 400,00 m
6[Lange punktuelle FuRverkehrsanlage [je 75 m] 75 75 75 75 75 375,00

Erschwernisfaktor FuBverkehrsanlage
[siehe Formblatt der jeweiligen FuBverkehrsanlage]
Qualitatsstufe FuBverkehrsanlage

8|[siehe Formblatt der jeweiligen FuRverkehrsanlage oder Tabelle 1] b D b b b

9|gefiihlte zusatzliche Linge Gehbereich [Nr. 5 * Nr. 7/ 10] 46,60 54,60 101,20 m
10|geflihlte zusatzliche Lange punktuelle Anlagen [Nr. 6 * Nr. 7/ 10] 14,25 14,25 17,48 20,48 17,48 83,93 m
11|gefiihlte zusatzliche Lange FuBverkehrsanlage [Nr. 9+ Nr. 10] 185,13 m
12|fiktive Lange der Route [Nr. 5+ Nr. 6] 775,00 m
13|fiktive gefiihlte Lange der Route [Nr. 11+12] 960,13 m
14|Erschwernisfaktor Route [Nr. 13/ Nr. 12] 1,2389

15[{Qualitatsstufe schlechteste Anlage der Route

16|Qualitétsstufe Route [Tabelle 2]

2,33 1,90 1,9 2,33 2,73 2,73 2,33

Qualitdtsstufe Route je nach Erschwernisfaktor Route

Qualitatsstufe
Route

Erschwernisfaktor Route (Grundlage
der Fachleute)

Erschwernisfaktor Route (nach Riick-
meldung der Fachleute)

A

0-1,066

0-1,025

B

> 1,066 -1,132

>1,025-1,091

>1,132-1,198

>1,091 - 1,157

>1,198

>1,157-1,2230

nur, wenn Komponente direkt dieser

Stufe zugeordnet wird

>1,2230
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Anhang 9.2.3 Moégliche Kombinationen von Komponenten fiir die Qualitatsstufen A bis D nach An-

passung von Erschwerniszuschlagen und Grenzen der Qualitatsstufen

Gehbereich
Qualitatsstufe der einzelnen Anlage A _
Radverkehr vorhanden nein nein ja ja
gemeinsame/getrennte Fihrung nv nv getrennt getrennt
Trenn-/Begrenzungsstreifen nv nv nein nein
Bodenbelag Material geeignet geeignet geeignet eingeschrankt
Bodenbelag Zustand gut gut gut gut
Leitlinien ja unterbrochen mittel unterbrochen mittel unterbrochen lang
Wahrnehmbarkeit Hindernisse ja ja ja eingeschrankt
Erschwernisfaktor Anlage 0,00 0,47 1,13 2,12
Querungsanlage ab Gehweg
Qualitatsstufe der einzelnen Anlage A
Start der Querung Gehweg Gehweg Gehweg Gehweg
Ausgangsgehrichtung Hauptgehrichtung Hauptgehrichtung Hauptgehrichtung Hauptgehrichtung
Wegeverbindung Hauptverbindung Hauptverbindung Hauptverbindung Hauptverbindung
Art der Querungsanlage LSA FGU ungesichert ungesichert
zu querender Verkehrstréger Fahrbahn Fahrbahn Fahrbahn Fahrbahn
akustisches Signal ja ja ja ja
Ausgestaltung der Bordhéhe einheitlich einheitlich einheitlich einheitlich
Auffinden der Querungsanlage ja ja ja ja
Erkennen der Grenze zur Fahrbahn bzw. zu den Schienen Blund 3 cm Blund 3 cm Blund 3 cm keine Bl und 3 cm
Erkennen der Freigabe (Queren der Fahrbahn/Schiene méglich) akustisches Signal keine Signale keine Signale keine Signale
Erkennen der Gehrichtung akustisches Signal gerader Verlauf gerader Verlauf gerader Verlauf
Bodenbelag Material Fahrbahn geeignet geeignet geeignet geeignet
Bodenbelag Zustand Fahrbahn gut gut gut gut
Erkennen der Grenze zu Gehweg/Mittel-/Dreiecksinsel/Mittelstreifen 3 cm 3 cm 3 cm 3 cm
Erschwernisfaktor Anlage 0,11 0,91 1,24 1,63
Rampe
Qualitatsstufe der einzelnen Anlage A
Bodenbelag Material geeignet geeignet eingeschrankt eingeschrankt
Bodenbelag Zustand gut gut gut schlecht
Hohe Radabweiser 10 cm 3 cm 0 cm 0 cm
Handlauf beidseitig einseitig einseitig nein
Unterbrechung des Handlaufs nein nein unterbrochen nv
Abstand abwartsfuhrende Treppe im Anschluss nv nv nv 140 cm
Erschwernisfaktor Anlage 0,0 0,28 0,96 1,72
Treppe
Qualitatsstufe der einzelnen Anlage A _
Aufmerksamkeitsfeldern vor abwartsfihrender Treppen ja nein nein nein
keine Setzstufen nein nein nein nein
hervorragende Trittstufen nein nein nein nein
ungleiche Trittstufentiefe nein nein nein nein
sich verringernde Stufenhohe nein nein nein nein
gebogene Stufen (z.B. Wendeltreppe) nein nein nein ja
niedrige, aber tiefe Stufen nein nein nein ja
Material Stufen geeignet geeignet eingeschrankt eingeschrankt
Zustand Stufen gut gut gut gut
Handlauf beidseitig beidseitig einseitig nein
Unterbrechung des Handlaufs nein nein nein nv
Lange Handlaufende 30 cm 30 cm 10 cm nv cm
Erschwernisfaktor Anlage 0,00 0,38 0,93 1,63

389



Anhang 10 Lebenslauf

Anhang 10 Lebenslauf

Berufserfahrung

Seit 01.02.2023
01.08.2016 bis 31.01.2023

15.06.2012 bis 31.07.2016

31.08. bis 22.11.2015

24.09. bis 10.10.2012

30.08. bis 10.09.2010

Ausbildung
Oktober 2013 bis Juni 2016
Oktober 2010 bis

Februar 2014
August 2001 bis Marz 2010
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Leitung Stabsstelle Mobilitat, Stadt Esslingen am Neckar

Wissenschaftliche Mitarbeiterin an der TU Kaiserslautern, Fachbe-
reich Bauingenieurwesen, Fachgebiet Institut fiir Mobilitat und Ver-
kehr

Studentische Hilfskraft an der TU Kaiserlautern, Fachbereich Bauin-
genieurwesen, Fachgebiet Institut fir Mobilitat und Verkehr

Zwolfwochiges Praktikum im Ministerium fiir Verkehr und Infrastruk-
tur Baden-Wiirttemberg, Referat 55 — Rad- und FulRverkehr, kommu-
nale Verkehrskonzepte (heute Referat 45 — Rad- und FuRverkehr,
Ortsmitte)

Zweiwochiges Praktikum bei der Ingenieurgesellschaft Rockenhau-
sen (IGR AG)

Zweiwochiges Praktikum bei der Ingenieurgesellschaft Rockenhau-
sen (IGR AG)

Technische Universitat Kaiserslautern
Master Stadt- und Regionalentwicklung

Technische Universitat Kaiserslautern
Bachelor Raumplanung

Nordpfalzgymnasium, Kirchheimbolanden
Abschluss: Abitur






Zuletzt erschienene Binde der Griinen Reihe

Band 76: Automatisierte und individualisierte
Mobilititsdienstleistungen - Anforderungen
und Umweltwirkungen

Christoph Rentschler

Band 75: Fahrzeu%{echnische Mafinahmen
zur Erh6hung der Radverkehrssicherheit
(MARS)

Wilko Manz, Nicolas Mellinger, Daniel Gérges, Andreas
Weiffimann, Kay Gimm, Hagen Saul, Maik Bargmann

Band 74: Stress- und Sicherheitsempfinden
Chancen und Potenziale zur Férderung der
Radverkehrssicherheit

Nicolas Mellinger

Band 73: Teilsignalisierung von
Knotenpunkten - Untersuchungen zu
Verkehrsablauf und Einsatzméglichkeiten -

Johannes Roos

Band 72: Pendlerverkehr im lindlichen
Raum -Ansatzpunkte fiir eine kollaborative
Mobilitit

Sascha Baron

Band 71: Erfassung und Bewertung der
Arbeit vonVerkehrsverbiinden

Oliver Diimmler

Band 70: Fahrradmitnahme im
Schienenpersonennahverkehr

Sascha Baron, Dr. Michal Beim, Oliver Diimmler, Volker Schmitt

Band 69: Verkehrsmanagement Fuf$ball-
Weltmeisterschaft 2006 — Konzept, Akzeptanz
Wirkung, Ubertragbarkeit

Hartmut H. Topp, Stephan Bogusch, Torsten von Einem, Annette

Spellerberg, Christina West

Band 68: Wir Eestalten Mobilitit - Ehemalige
berichten aus heutiger Arbeit

Hartmut Topp, Karin Arndg, Juliane Krause, Volker Bshn, Frank
Schleicher-Jester, Silvia Kérntgen, Ralf Huber-Erler, Martin Haag,
Jan Riel, Kristin Blomgqvist, Ulrike Huwer, Tadashi Ito, Christine

Krimer, Joachim Krsh

Band 67: Segway in public spaces

André Darmochwal

Band 66: S-Bahn - Planung & Betrieb
Joachim F. Kroh, Michael Heilmann, Joel Forthoffer, Christian

Schindler, Werner Schreiner

Band 65: Offentlicher Nachtverkehr in Grof3-
stadtregionen - Konzeptentwicklung am
Beispiel Berlin

André Darmochwal

Band 64: Basic Conditions for the
Implementationof Speed Adaptation
Technologies in Germany

Christoph Menzel

Band 63: Intelligent Speed Adaptation - Exper-
tenstatements

Christoph Menzel, Annette Spellerberg, Heiner Erke, Werner
Koppel, Volker Meewes, Kai Tobias, Andras Varhelyi, Magnus
Hjilmdahl, Hans-Jiirgen Marker, Christoph Huf3, Joachim Feldges,
Klaus Brandenburg, Heiner Miiller-Merbach, Lothar Kaufmann

Band 62: Verkehr und Tourismus in sensiblen
Naturriumen

Reinhard Grebe, Stephan Zimmermann, Horst Schumacher,
Veronika Holzer, Christiane Brandenburg, Hartmut Strunz,
Wolfgang Heinze, Gernot Steinberg, Werner Schreiner, Sébastien

Morelle, Mathias Herrmann

Band 61: Straflenbahnen in
Fuflgingerzonen -Vertriglichkeit und
Gestaltung

Martin Schmidt

Band 60: Visionen fiir Stadt und Verkehr

Kurt Ackermann, Thomas Sieverts , Hartmut Topp, Uwe Kohler,
Gisela Stete, Juliane Krause, Silvia Kérntgen, Peter Kirchhoff, Klaus
J. Beckmann, Joachim F. Kréh, Karlheinz Jacobitz, Jorg Nagel,
Robert Schniill, Gerd Sammer, Wolfgang J. Berger, Peter Miiller

Band 59: Lirmschutz und gestalterische
Integrationhochbelasteter Straflen durch
Einhausung

Pia Lohnes
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