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Vorbemerkung

Bundesweit wird eine Standardisierung bzw. Vereinheitlichung
der barrierefrei zu gestaltenden Querungsanlagen — insbe-
sondere fir die Wirksamkeit der ausgefihrten Bodenindikatoren
— angestrebt.

Mit der Verdffentlichung des Leitfadens "Unbehinderte Mobilitat"
Ende 2006 der Hessischen StraBen- und Verkehrsverwaltung
(HSVV) wurde bereits ein erster und wichtiger Schritt zur
Standardisierung von barrierefrei zu gestaltenden Queurungs-
anlagen gemacht und damit ein bundesweiter Prozess
angestoBen, mit dem es gelungen ist, Bewegung in diesen
nicht einfachen Prozess zu bringen.

In Hessen wurden/werden eine Vielzahl von Projekten nach
diesen Empfehlungen mit einer konsequenten Absenkung der
Borde auf Nullniveau erstellt. Damit zeichnet sich ab, dass sich
diese Konzeption des Leitfadens in Hessen weitgehend
durchgesetzt hat.

Bei der Vielzahl von inzwischen nach diesem Leitfaden
ausgeflhrten FuBgangerquerungsanlagen galt es jedoch zu
Uberprifen, inwieweit die angestrebte Wirksamkeit (mittels
detaillierter Erfassung der Querungsvorgange mit jeweiligen
Verhalten der einzelner Nutzer-/Nutzergruppen) der Boden-
indikatoren mit Absenkung der Borde auf "Nullniveau" fir ALLE
nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer gegeben ist.

Die Ergebnisse der "Wirksamkeit" sind dem Heft 55 5/2010
bzw. der Prasentation ("Unbehinderte Mobilitat" - Erfahrungen
und Untersuchungen) der HSVV zu entnehmen.

Vom Bundesland Nordrhein- Westfalen - Landesbetrieb
StraBenbau Nordrhein-Westfalen (StraBen NRW) - wurde 2009
ein weiterer Leitfaden - Barrierefrei im StraBenraum -
herausgegeben. Ein Gedankenaustausch im Sinne eines
gemeinsamen Zieles - eine mdoglichst weitreichende und
einheitliche Barrierefreiheit zu erreichen - fand erst nach der
Verbéffentlichung zw. StraBen NRW und der HSVV statt!

Die von der HSVV durchgefiihrten Untersuchungen erheben
nicht den Anspruch auf abschlieBende Ergebnisse, zeigen
jedoch exemplarisch typisches Verhalten im Verkehrsalltag auf,
wie sich nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer unbeeinflusst
verhalten, wenn sie die Fahrbahn queren. Anknipfend an die
Untersuchungen in Hessen bietet es sich an, weitere
Untersuchungen in Nordrhein Westfalen durchzufihren. Die
Ergebnisse kénnten eine Erganzung zu den Studien in Hessen
darstellen und in die Normungsarbeit der DIN 18070E mit dem
Arbeitstitel "Offentlicher Verkehrs- und Freiraum" einflieBen.

Damit kommt man der wesentlichen Forderung, insbesondere
der Forderung des Deutschen Blinden- und Sehbehinderten-
verband e.V. einer empirischen breitangelegten Untersuchung
mit verallgemeinerbaren Schlissen - mit dem Ziel einer
Standardisierung von Querungsstellen - wesentlich entgegen.

In Kenntnis, dass in Soest ein Berufsbildungswerk fir Blinde
und Sehbehinderte vorhanden ist, wurde im April 2010 fernmdl.
mit Herrn Mackenroth, Leiter des Tiefbauamtes Soest Kontakt



Hinweis:

Die Vorgaben zur Ausbildung einer
>>partiellen Nullabsenkung<< wurden auf
Anregung von 2003 in die Normungsarbeit
aufgenommen
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aufgenommen, um ein Abstimmungsprach, mit dem Ziel eine
geeignete Querungsstelle in Soest zu benennen, gefihrt.

Das Gesprach mit ihm fand am 7. Mai in Soest statt. In diesem
Gesprach wurde die Thematik der in den Bundeslandern
unterschiedlich ausgefhrten Querungsstellen thematisiert. Herr
Mackenroth schlug vor, die Erhebungen am FuBganger-
Uberweg Aldegreverwall/Am Soestbach in Abstimmung mit
Herrn Bulttner (Rehabilitationslehrer des LWL Berufsbildungs-
werk Soest) durchzufihren.

Der Kontaktaufnahme mit der Stadtverwaltung Soest war ein
Internationaler Imformationsaustausch am 30.11.2009

¢ Intelligente Orientierungssysteme eingebunden in eine
digital zu gestaltende Umwelt

in Bad Lippspringe mit Beteiligung von Herrn Peters aus Soest
(Clustermanager NAV4BLIND) vorausgegangen. Es wurden
verschiedene Navigationssysteme u.a. NAV4BLIND (gef6rdert
vom Land NRW mit insgesamt 1,6 Mio. Euro) vorgestellt.

Die Zielsetzung des Informationsaustausches besteht in der
Forderung einer verstdrkten Zusammenarbeit zwischen
Verwaltung, Wissenschaft, Industrie etc. zur Starkung der
Innovationskraft und dies EU-weit. Grundsatzlich gilt es
Doppelforschung zu vermeiden. Man verstandigte sich darauf,
geeignete Installationspunkte im 6ffentlichen Raum/Gebauden
u.a. in Ispra (ltalien), Stettin (Polen) Berlin, Kassel und Soest
Zu eruieren.

Zu Bordabsenkungen an Uberquerungsstellen

Fahrbahnrénder in Stadten und Gemeinden sind in der Regel
durch eine Entwasserungsrinne mit Bordstein von der
Fahrbahn optisch (hbéhenversetzt) abgesetzt. Durch diese
optische Verkehrsfihrung sollen Konfliktsituationen zwischen
den beiden Verkehrsarten FuBgénger-/Kfz-Verkehr verhindert
und damit die Sicherheit erhéht werden.

Nicht abgesenkte Fahrbahnrader an Zebrastreifen oder
Ampelanlagen stellen in der Regel eine erhebliche Behinderung
for ALLE am Verkehr teilnehmenden nicht-motorisierten
Personen dar und erschweren damit den beabsichtigten
,Positionswechsel!

Seit mehr als 30 Jahren ist man dabei, den Stadtebau im
technischen Sinne — und zwar sowohl den 6ffentlichen Verkehr

als auch den Individualverkehr — insbesondere die FuB-
gangerquerungsstellen  barrierefrei zu  gestalten. Das
Modellprojekt >>partielle Nullabsenkung'<< - ein neues

Entwurfssystem zur Sicherung unbehinderter Mobilitat ist ein
Versuch grundsétzlich den bestehenden Konflikt insbesondere
zwischen den Belangen von Rollstuhinutzern- und Benutzern
von Gehhilfen (Rollator 0.4.) und blinden- bzw. sehbehinderten
Menschen zu ldsen.

1>>Partie||e Nullabsenkung<< ist ein Arbeitsbegriff, der gelegentlich vereinfacht werden sollte. Gemeint ist damit eine auf
bestimmte Breite vorgesehene Bordabsenkung bis auf Fahrbahnniveau. Die konstruktive Ausbildung dieser Bordabsenkung
muss den Anforderungen ALLER Verkehrsteilnehmer entsprechen.



Bordabsenkung=
Kompromiss
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Dieser besteht darin, dass blinde und sehbehinderte Menschen
die Bordsteinkante als wesentlichen Bodenintikator fir die
Schnittstelle StraBe/Gehweg bendtigen und diese auf >>eigene
Gefahr<< (Sicherheitsabstand/Regellichtraum > 50cm, wird
unterschritten) auch als Leitlinie benutzen. Zu diesem Zweck ist
ein Niveauunterschied von 3cm (vgl. DIN 18024 Teil 1), als
absolute Untergrenze notwendig. Ein groBer Teil der Gruppe
der Mobilitdtsbehinderten (mit bzw. ohne persodnliche
Assistenz), die jedoch auf den Rollstuhl oder andere Gehbhilfen
(z.B. Rollator) angewiesen sind, kann einen Niveauunterschied
von 2cm gerade noch Uberwinden, dennoch wird ein
erheblicher Teil ausgegrenzt.

Die aufgezeigten divergierenden Anforderungen der unter-
schiedlichen Personengruppen mit einem Handicap2 sind durch
angepasste bauliche MaBnahmen zu realisieren. So ist auch
die Bordabsenkung auf 3cm entstanden, die einen Kompromiss
zwischen Erfordernissen Blinder, sich nach einer ertastbaren
Kante zu richten und Nutzern von Rollstihlen oder sonstigen
Gehhilfen (z.B. Rollatoren), sich moglichst ohne H6hen-
differenzen im StraBenraum und mgl. ohne Assistenz zu
bewegen, darstellt. ,Bereits Hohenunterschiede von 4 bis 5mm
(,Stolperkanten”)  stellen It. Berufsgenossenschaft eine
erhebliche Unfallgefahr dar, sodass ein Mangel vorliegt.”

Konsequenz dieses Dilemmas ist, Lésungsmadglichkeiten zu
finden, StraBenquerungssysteme zu entwicken, die fir ALLE
Verkehrsteilnehmer optimierte Bedingungen bieten. Deshalb
wurde — unabhangig von der Bordabsenkung auf 3cm — nach
einer anderen Gestaltungsmoglichkeit gesucht. Der in der
Schweiz mancherorts verwendete "schrage Randstein" ist ein
derartiges Beispiel.

Eine Lbdsung, die seit Jahren zur Bordabsenkung auf 3cm
alternativ angestrebt wird, ist eine Absenkung bis auf
Fahrbahnniveau. Bei Ausfiihrung einer Absenkung bis auf
Fahrbahnniveau wird ein taktil wahrnehmbarer Belag mit
optisch und taktilen Kontrasteigenschaften (vgl. Abb. 1)
unverzichtbar.

Abb. 1: FuBgangeriberweg Aldegreverwall/Am Soestbach.

2Das Wort Handicap bezeichnet eine soziale(und/oder kérperliche) Benachteiligung.



anwendungsorientierte Lésung

Querneigungungsform als
Dachformneigung ausgebildet
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Wie bereits ausgefiihrt, wird eine anwendungsorientierte
Lésung mit Bodenindikatoren, die eine gute Ertastbarkeit an der
Schnittstelle Gehweg/Fahrbahn gewéhrleisten soll, vorgestellt.

Vorgehensweise und Beurteilung eines FGU in Soest

Der FuBgéngeriiberweg (FGU) - in zentraler innerstidtischer
Lage - befindet sich im Bereich einer relativ stark befahrenen
zweistreifigen HauptverkehrsstraBe im Zuge des innerstad-
tischen Ringsystemes "Aldegreverwall" mit beidseitig angeord-
neten straBenbegleitenden Gehwegen bzw. in der Achse eines
selbststédndig gefuhrten stark frequentierter Rad-/Gehweges
(westl. entlang des Soestbaches) bzw. im Zuge der sich auf der
Ostseite befindlichen ErschlieBungsstraBe "Am Soestbach" mit
einem einseitig angeordneten straBenbegleitenden Gehweg.

Der Uberweg stellt eine Verbindung vom Aldegreverwall zur
Innenstadt dar. Auf der Ostseite mindet die ErschlieBungs-
straBe (gegenlaufiger Radverkehr zuldssig) "Am Soestbach" in
die HauptverkehrsstraBe. Der Querschnitt der Hauptverkehrs-
straBe mit einer Fahrbahnbreite von 6,00m (vgl. Abb. 3) ist fir
die anstehende Verkehrsbelastung ausgelegt und gewéahrleistet
damit eine ausreichende Verkehrssicherheit.

Wie aus der Abb. 1 u. Abb. 2 erkennbar, ist die Querneigung
der Fahrbahn (Mindestquerneigung 2,5%) als Dachformneigung
ausge-bildet in Verbindung mit der Langsneigung ist somit eine
ausreichende Entwésserung sichergestellt.

Abb. 2: Querneigung als Dachformneigung ausgebildet

Der Querungsbereich Aldegreverwall/Am Soestbach ist mit auf
Fahrbahnniveau eingebauten Bordsteinen ausgestattet. Ein zu-
satzlicher Hinweis auf die Querungsstelle ist durch drei Reihen
taktil erfassbarer Bodenindikatoren (Oberflache in Noppen-
struktur ,Kegelstimpfe®; Format 30 x 30cm ausgebildet) - mittig
im Bereich des FGU - angeordnet - ausgefihrt (vgl. Abb. 3).

Hinweis: Eine taktil erfassbare Lageplanskizze der Abb. 3 befindet sich auf der letzten Seite

dieser Ausfiihrungen!
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Abb. 3: Skizze (nicht maBstablich) Aldegreverwall (HauptverkehrsstraBe)/Einmiindungsbereich Am Soestbach"

(ErschlieBungsstraBe)

In der jeweiligen Laufrichtung sind hinter dem niveaugleich mit
der Fahrbahn und dem Gehweg eingebauten Bordsteinen drei
Reihen taktil erfassbare Bodenindikatoren (Oberflache wie vor)
im  April 2010 auf Veranlassung von Herrn Buttner
(Rehabilitationslehrer) eingebaut worden. Die Gestaltung des
Fahrbahnrandes (FBR) auf der gegenuberliegenden Gehweg
ist analog.

Der im Bereich der ErschlieBungsstraBe einseitig angeordnete
Gehweg ist mit einem Flachbord mit einer Sichtflache von 2cm
und einer Ausrundung zwischen Tritt- und Vorderflache mit
einer Fase > 10/10mm (gerundet) gegenlber der Fahrbahn
abgesetzt. Der Bord mindet in seinem Auslauf auf die im
Gehwegbereich der HauptverkehrsstraBe quer verlegten
Bodenindikatoren.

Am 7. Mai 2010 erfolgte zunachst eine Inaugenscheinnahme
der baulich- rAumlichen Situation im Bereich der Querungsstelle
mit Standortbestimmung der Videokamera.
Die Beobachtungen (Verkehrsverhaltensbeobachtung) mit
Erfassung der Querungsvorgange nichtmotorisierter Verkehrs-
teilnehmer wurde unter Verwendung einer Videokamera am

e 11. Mai in der Zeit von 9:00 bis 18:00 Uhr

e 18. Mai in der Zeit von 14:30 bis 18:30 Uhr

ohne Wissen der Passanten aufgezeichnet. Dabei sollte fest-
gestellt werden, wie die tatsachlich vorgefundene Situation im



unbeabsichtigtes
Uberlaufen/Unfallschwerpunkt

Begang mit Testperson
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unmittelbarem Querungsbereich zu bewaltigen ist, oder ob
weitere bzw. andere Anforderungen an diese zu stellen sind.

In der Zeit vom 07.07.2010 bis 08.07.2010 wurde kurzfristig
eine Verkehrszadhlung/Geschwindigkeitsmessung durchgefihrt.
Die zweistreifig ausgebaute HauptverkehrsstraBe weist nach
der Auswertung eine Verkehrsbelastung mit einem DTVw von

e 10259 Kfz/24h

auf.

Die Zusammenstellung der Ergebnisse sind aus der Anlage Il
bzw. die Mittelwerte der Geschwindigkeitsauswertung (zul.
Hochstgeschwindigkeit 50 km/h) sind aus der Anlage Il zu
entnehmen.

Am
e (09 Juliin der Zeit von 13:30 Uhr bis 16:00 Uhr

wurde die Querungsstelle mit einer blinden Testperson, (spéater-
blindet) begangen und videomé&Big aufgezeichnet. Die
Darstellung als Auswertungsansatz mit Situationsbildern
(Stillfotos) zum realen Querungsverhalten wird in der Anlage |
in einem Fallbeispiel aufgezeigt.

Bei der Auswertung der Videoaufnahmen des stark
frequentierten FGU's mit den erfassten unterschiedlichsten
Personen bzw. Personengruppen, gab es bei der StraBen-
Uberquerung im v.g. Zeitraum keine nennenswerten Probleme.
Die Videoaufnahmen dokumentieren, dass die FuBganger unter
Beibehaltung der Gehrichtung bei ausreichender Zeitliicke zw.
zwei Fahrzeugen aus dem Gehrhytmus heraus, die Fahrbahn
meist zligig queren. Es hat den Anschein, dass die Gestaltung
der Querungsstelle auch fir blinde und Sehbehinderte keine
Gefahr fir ein unbeabsichtigtes Uberlaufen der Schnittstelle
Gehweg/Fahrbahn darstellt. Auch die Tatsache (n. Ruck-
sprache mit der zustdndigen Kreispolizeibehérde Soest,
Direktion Verkehr) dass dieser FGU keinen "Unfallschwerpunkt"
darstellt, festigt die v.g. Ausfihrungen. Es wurde lediglich von
einem Bagatellunfall am 5.2.2009 zw. einem PKW und
FuBganger (junger Erwachsener, 21 Jahre) berichtet. Damit
erfillt das System seine Funktion.

Hinweis: Die Anzahl der Uberproportional erfassten sehbehin-
derten und blinden Menschen liegt darin begrindet, dass in
Soest wie bereits erwdhnt, eine Bildungseinrichtung fir die
genannte Personengruppe ihren Sitz hat.

Bei dem Begang mit der Testperson nach einer kurzen
"Einweisung" durch Herrn Buttner (Herr Bohm hat bezogen auf
den zum Test anstehenden FGU keine sehende Vorerfahrung
und ist mit Noppen und Art der Querung nicht vertraut) wurde
vereinbart, dass dieser videomaBig dokumentiert wird. Vorab
erlauterte Herr Blttner, dass Herr Bohm bereits "60 Einheiten
Mobilitatstraining" als Grundlagentraining u.a.:

- Ausrichten am Verkehr
- 90 Grad Drehung
- Paralleliberquerung



Meinungsaustausch
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- Sicherheitsuberquerung
erhalten hat.

Nach "Einweisung" d. Herrn Blttner erfolgte die Querung der
HauptverkehrsstraBe (Aldegreverwall) unter Beibehaltung der
Gehrichtung aus der ErschlieBungsstraBe am Soestbach
(selbssténdig gefuihrter Gehweg) bzw. die Querung mit Wechsel
der Gehrichtung (90 Grad Drehung) Uber die Hauptverkehrs-
straBe (vgl. Abb. 2).

Herr Bittner fihrte aus, dass nach seiner Erfahrung drei Reihen
Noppenplatten diesen niveaugleich abgesenkten Gehwegbe-
reich ausreichend sichern. Eine "3cm Kante" zuséatzlich ware
winschenswert, um ein sicheres Gehen parallel zur Fahrbahn
(ohne Uberquerung) zu erméglichen oder bei einer Uberquer-
ung die Ausrichtung zu erleichtern!

Herr B6hm flhrte aus, dass er sich nach der kurzen Einweisung
auf die vorgefundene Situation gut einstellen konnte und die
Uberquerung damit sicher bewéltigen.

Es wurde vereinbart, dass eine weitere Testbegehung n. ca. 1
bis 2 Wochen ohne erneute Einweisung mit Herrn Bdhm
wiederholt werden soll.

Diese weitere Begehung erfolgte am 16. Juli in der Zeit von
12:00 Uhr bis 13:00 Uhr. Eine Abweichung im Verhalten von
Herrn Bohm gegenlber der Begehung am 9. Juli war nicht zu
verzeichnen.

Hinweis: Der Meinungsaustausch zwischen den Anwesenden
am 16. Juli 2010 (vgl. Videoaufzeichnung der beiliegenden
DVD) ergab, dass die Querungsstelle durch das Abtasten der
Bodenindikatoren gut aufgefunden wird. Ebenso das Verlassen
bzw. Erreichen mit Erkennen des gegeniberliegenden
Gehweges unter Nutzung der verlegten Bodenindikatoren.

Hinsichtlich der Auspragung des Farbkontrastes der
ausgefiihrten Bodenindikatoren (waren bereits an anderer
Stelle bereits schon einmal eingebaut gewesen) und dem
Gehwegbelag gibt es an der Querung noch Reserven. Als
Gehbelag sollte ein Pflaster mgl. ohne Fasen, mit geringer
Fugenbreite verlegt, Verwendung finden.
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Ergebnisszusammenfassung

Allen Untersuchungen von Querungstellen der HSVV in Hessen
bzw. StraBen in NRW ist die Zielsetzung gemeinsam, niveau-
gleich barrierefreie FuBgangerquerungen zu realisieren ohne
eine Gruppe der Nutzer wesentlich zu beeintréchtigen.

Die aus der methodischen Vorgehensweise gewonnen Ergeb-
nisse in Soest, sowie die daraus abgeleitbaren Aussagen
lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Die Videoaufnahmen im Querungsbereich dokumentieren, dass
die FuBganger - sowohl unter Beibehaltung der Gehrichtung
bzw. beim Wechsel der Gehrichtung - den FGU zlgig
Uberqueren. Es hat den Anschein, dass die auf Fahrbahnniveau
ausgeflhrte Querung keine Gefahr durch ein unbeabsichtigtes
Uberlaufen darstellt.

Die bisherige FuBgangersicherung, als FGU ausgefihrt, zeigt
damit auf, dass bei diesem stark frequentieren FGU zu keinem
Zeitpunkt der Betrachtung eine Verkehrsgefahr zw. den
unterschiedlichsten Nutzer zu verzeichnen war.

Das System stellt damit einen guten Ansatz dar, um die bisher
vor allem Rollstuhinutzern und Gehbehinderten als Unstetig-
keitsstelle empfundenen Bordabsenkung auf 3 cm durch
Bodenindikatoren an die Schittstelle Gehweg/Fahrbahn niveau-
gleich abgesenkter FBR zu fihren und dabei gleichzeitig durch
zugehorige Bodenindikatoren eine sichere Fahrbahniiberquer-
ung auch fir Blinde und Sehbehinderte zu gewahrleisten.

Insbesondere die Tatsache, dass dieser FGU keinen "Unfall-
schwerpunkt” trotz der hohen Verkehrsbelastung (vgl. Abs. 5 S.
7) mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h darstellt,
(vgl. Anlage Ill) festigt die v.g. Ausfuhrungen.

- Das Schutzziel eine barrierefreie Querungsstelle, die die
Belange ALLER Verkehrsteilnehmer beriicksichtigt, zu
gestalten, wurde mit der Ausfiihrung einer taktil und visuell
wahrnehmbaren  Abgrenzung zw. Gehweg/Fahrbahn
(alternative Ersatzlosung) erreicht und ersetzt damit z.B.
eine 3cm Kante! —

Mit dieser Losung ergeben sich einige Empfehlungen:

e Es bleibt zu klaren, inwieweit die bisher auf die
Wahrnehmung des Bordes von 3cm trainierte
Blindenfhrhunde auch fir das Erkennen eines derartig
mit Bodenindikatoren ausgestalteten FGU geschult
werden kdnnen.

e Der Stadtverwaltung Soest wird empfohlen, im Zuge
von laufenden BaumaBnahmen (in Zusammenarbeit
z.B. mit der Firma Klostermann) mit unterschiedlich
mobilitdtseingeschrankten Personen einen weiteren
Test durchzufihren, um ein mdéglichst breites
Erfahrungsspektrum  zu  gewinnen, aus dem
allgemeingultige Schlussfolgerungen abstrahiert
werden kdnnen.
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Diese Test koénnen ggf. an modifizierten baulichen
Lésungen durchgefiinrt werden, die sicheres Gehen
durch eine bessere Fihrung an der Fahrbahnkante
bzw. berollbaren Bordsteinen erproben.

Eine noch zu erarbeitende Checkliste mit den
wichtigsten Beurteilung wirde das Anliegen erleichtern.

e Es bleibt zu priifen, inwieweit Intelligente Orientier-
ungssysteme - in diesem Zusammenhang wird auf das
laufende Projekt NAV4BLIND in Soest verwiesen - in
die Uberlegungen einbezogen werden kénnen.

AbschlieBend wird auf die auBerordentlich konstruktive
Zusammenarbeit zwischen den Beteiligten verwiesen. Unter
Beachtung der Empfehlungen und der durch weitere
Beobachtungen und Tests gewonnen Ergebnisse ist eine
Vervollkommnung von niveaugleich abgesenkten FBR unter
Berlcksichtigung  der  Praxisanforderungen  und  der
Wirtschaftlichkeit zu erwarten.
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Anlagen

— Fallbeispiel Anlage |
— Verkehrserhebung Anlage I
— Geschwindigkeitsauswertung Anlage IlI

— DVD



Fallbeispiel

Tab. : FuBgangerquerung mit der Situationsdarstellung relevanter Bewegungsablaufe

- Querung mit Wechsel der Gehrichtung -

Querungszeit: nicht ermittelt!

Standbildfolge ,,Still-Foto 1“

Verhaltensweise bei Annéherung an den FGU

Der erblindete Passant nahert sich unter
Einsatz seines Langstockes ("Schleif-
technik") - den mittleren Gehwegbereich
nutzend - dem FGU .

Standbildfolge ,,Still-Foto 2“

Verhaltensweise beim Auffinden des FGU.

Der erblindete Passant orientiert sich in
Richtung Fahrbahnrand. Mittels seiner
Stocktechnik  findet er die verlegten
Bodenindikatoren an der Schnittstelle
Gehweg/Fahrbahnrand sicher auf.

- Anlage | -



Standbildfolge ,,Still-Foto 3“

e

Verhaltensweise bei Querung des FGU

Mit einer ,90° Drehung“ und - Ausrichtung
am Verkehr - quert er zligig die Fahrbahn
der HauptverkehrsstraBe.

Standbildfolge ,,Still-Foto 4“

|

Verhaltensweise beim Erreichen des gegeniberliegenden
Gehweges.

In Fortsetzung seiner Gehrichtung erreicht
er den gegeniberliegenden Fahrbahnrand
im anndhernd mittleren Bereich der
verlegten Bodenindikatoren.

Standbildfolge ,,Still-Foto 5

Verhaltensweise beim Verlassen des FGU in Richtung
Bahnhof.

Er setzt seinen Gang unter Einsatz seines
Langstockes in Richtung Bahnhof fort.

"Meinungsaustausch"!

Fazit: Der erblindete Passant findet problemlos die am FBR verlegten Bodenindikatoren auf. Eine Kante zur
LAusrichtung” am unmittelbaren FBR scheint er nicht zu vermissen (vgl. Videoaufzeichnungen




Richtlinien, Normen, Verordnungen, Empfehlungen

Deutschland:

Richtlinien fir die Anlage und Ausstattung von FuBgangeriiberwegen
(R-FGU 2001). KéIn; FGSV (FGSV; 252)

Richtlinie fir die Anlage von StadtstraBen (RASt)
DIN 18024 Teil 1(derzeit in Uberarbeitung; vgl. DIN 18070)

DIN 32984 (neue Ausgabe in Vorbereitung)
StraBenverkehrsordnung (StVO)

[Empfehlungen fur die Anlage von ErschlieBungsstraBen (EAE)]
[Empfehlungen fir die Anlage von Hauptverkehrsstraen (EAHV)]

Einzelveréffentlichungen:

Unbehinderte Mobilitdt, - Erfahrungen und Untersuchungen, Heft
55/2010 , Hessische StraBen- und Verkehrsverwaltung

Roland Konig: Leitfaden Verkehrsrdume, Verkehrsanlagen und
Verkehrsmittel barrierefrei gestalten, Fraunhofer IRB Verlag, 2008
ISBN: 978-3-8167-7662-8

Unbehinderte Mobilitdt, Heft 54.12/2006; Hessische StraBen- und
Verkehrsverwaltung



