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spricht dem Prinzip allerdings nicht. Die Installation 
einer solchen Überquerungsmöglichkeit sollte daher 
geprüft werden. Nicht nur für blinde und sehbehin-
derte Menschen, auch für ältere Menschen, Kinder 
und gehbehinderte Menschen stellen diese Überque-
rungsstellen eine sichere Lösung dar.

Wie in anderen Straßenräumen üblich, sollten auch in 
Gemeinschaftsstraßen gesicherte Überquerungsstel-
len für blinde und sehbehinderte Menschen aufind-
bar und nutzbar gestaltet werden. Eine allgemein ak-
zeptierte Lösung gibt es allerdings derzeit noch nicht, 
denn bei einem Verzicht auf Borde in Längsrichtung 
fehlen diese natürlich auch an den Überquerungsstel-
len. Da eine alleinige Kennzeichnung der Überque-
rungsstelle durch Bodenindikatoren nicht der übli-
chen Systematik entspricht und diese Lösung somit 
keine vollständige Sicherheit bietet, empiehlt sich 
die Anlage gesicherter Überquerungsstellen an den 
jeweiligen Zugängen zu derartigen Bereichen. Die 
Entwurfsregelwerke empfehlen generell, dass Shared 
Space-Bereiche eher punktuell (Platzbereiche) oder 
nur über kurze Abschnitte einzurichten sind. 

Die hier genannten Hinweise gelten in gleicher Form 
für verkehrsberuhigte Bereiche, die ebenfalls häuig 
nach dem Mischprinzip gestaltet werden.

Hinweise zu Shared Space

Hinweise zu Einsatzgrenzen und der sicheren 
und barrierefreien Ausgestaltung von Gemein-
schaftsstraßen oder Shared Space-Bereichen 
inden sich in den „Hinweisen zu Straßenräumen 
mit besonderem Überquerungsbedarf – Anwen-
dungsmöglichkeiten des „Shared Space“-Ge-
dankens“ [FGSV 2014] sowie den „Hinweisen 
für barrierefreie Verkehrsanlagen“ [FGSV 2011] 
der Forschungsgesellschaft für Straßen- und Ver-
kehrswesen.

Die DIN 18040-3 weist insbesondere darauf hin, dass 
Haltestellen in Gemeinschaftsstraßen bzw. Shared 
Spaces ebenfalls nach den Prinzipien einer barrierefrei-
en Gestaltung zu planen und zu bauen sind. Dies bezieht 
sich vor allem auf eine zum eingesetzten Verkehrssys-
tem abgestimmte Höhe der Bahnsteigplattform sowie 
die Zugänge und Bewegungslächen (siehe Kap. 2.3).

2.2 Überquerungsstellen

Überquerungsstellen können als gesicherte Über-
querungsstellen (Lichtsignalanlage, Fußgänger-

überweg) oder als ungesicherte Überquerungsstelle 
errichtet werden. An gesicherten Überquerungsstel-
len erhält der Fußgängerverkehr Vorrang gegenüber 
dem fahrenden Verkehr. Sie sind daher für viele Men-
schen mit Einschränkungen erste Wahl bei der Über-
querung einer Straße.

An einem Knotenpunkt sollten Überquerungsstellen 
in der Regel an allen Straßeneinmündungen vorhan-
den sein. Dies auch in gleicher Qualität bezüglich ih-
rer Ausgestaltung und Ausstattung, z. B. der Bordhö-
hen, Bodenindikatoren oder akustischen und taktilen 
Signalen. Ausnahmen von dieser Regel können sich 
ergeben, wenn Wegeverbindungen für den allge-
meinen Fußgängerverkehr oder auch für bestimmte 
Gruppen mobilitätseingeschränkter Menschen aus 
Sicherheitsgründen ausgeschlossen werden sollen.

2.2.1 Borde

Den Borden an Überquerungsstellen – vor allem der 
Einbauhöhe – kommt aus Sicht der Barrierefreiheit 
eine besondere Bedeutung zu: Blinde und stark seh-
behinderte Menschen mit einem Langstock bevor-
zugen höhere, scharfe Kanten, um die Abgrenzung 
zum Fahrbahnbereich sicher ertasten zu können. Im 
Gegensatz dazu bevorzugen Menschen mit einem 
rollenden Hilfsmittel Absenkungen auf Fahrbahnni-
veau bzw. Borde mit runden Kanten. Zudem erfül-
len Borde weitere Funktionen, z. B. die Führung des 
Kraftfahrzeugverkehrs sowie eine ordnungsgemäße 
Ableitung des anfallenden Oberlächenwassers. Um 
diese Funktionen erfüllen zu können, müssen Borde 
mit ihrem Auftritt über den Fahrbahnniveau liegen.

Den oben beschriebenen Zielkonlikt bezüglich der 
Einbauhöhen der Borde an Überquerungsstellen gilt 
es bei der Planung und Umsetzung aufzulösen. Die 
DIN 18040-3 gestattet als Lösung für eine barriere-
freie Überquerungsstelle zwei Varianten: 

 ■ eine Überquerungsstelle mit differenzierter Bord-
höhe (Doppelquerung) oder

 ■ eine Überquerungsstelle mit einheitlicher Bordhöhe.

Beide Varianten haben sich in der Praxis grundsätz-
lich bewährt. Die Wahl für eine dieser Ausführungen 
hängt allerdings von verschiedenen Randbedingun-
gen ab und kann nicht pauschal beantwortet werden.
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Differenzierte oder einheitliche Bordhöhe?

Überquerungsstellen mit differenzierter Bordhöhe 
benötigen in der baulichen Ausführung mehr Platz, 
da es sich um zwei getrennte Überquerungsberei-
che handelt, die nicht unmittelbar nebeneinander 
liegen sollen. Daher ist diese Lösung vor allem ge-
eignet, an Hauptverkehrsstraßen zum Einsatz zu 
kommen, wenn entsprechend Raum vorhanden 
ist. In untergeordneten und kleineren Straßen bie-
tet sich die Umsetzung einheitlicher Bordhöhen an, 
da sie auf engem Raum angelegt werden können. 
Weitere Kriterien für oder wider sind die Baukosten 
und die Wasserführung, die im Bereich der Absen-
kung auf Fahrbahnniveau bei der differenzierten 
Bordhöhe problematisch sein kann. In jedem Fall 
sollte auf die Anordnung von Straßeneinläufen im 
unmittelbaren Bereich der Überquerungsstelle ver-
zichtet werden.

Differenzierte Bordhöhe

Bei einer Überquerungsstelle mit differenzierter Bord-
höhe werden zwei unterschiedlich gestaltete Über-
querungsbereiche nebeneinander angelegt (Bild 11):

 ■ Ein Bereich erhält einen auf Fahrbahnniveau ab-
gesenkten Bord, der vor allem Rollstuhl- und Rol-
latornutzenden eine einfachere Überquerungs-
möglichkeit bietet. 

 ■ Ein Bereich wird mit einem Bord mit einer Einbau-
höhe von in der Regel mindestens 6 cm ausge-
stattet, um blinden und sehbehinderten Menschen 
eine mit dem Langstock sicher zu ertastende Ab-
grenzung zur Fahrbahn zu bieten.

Bild 11: Überquerungsstelle mit differenzierter Bordhöhe 
(hier mit Sonderbordstein) (Quelle: Boenke)

Der abgesenkte Überquerungsbereich liegt dabei übli-
cherweise auf der jeweils kreuzungszugewandten Sei-

te, der Bereich für blinde und sehbehinderte Menschen 
auf der kreuzungsabgewandten Seite (Bild 12). Dies 
vereinfacht eine orthogonale Wegeführung für blinde 
und sehbehinderte Menschen. Zwischen beiden Über-
querungsbereichen wird ein möglichst großer Abstand 
empfohlen [DIN 32984]. Steht allerdings der Mast ei-
ner Lichtsignalanlage mit einem Anforderungstaster an 
der Überquerungsstelle, sollte der Abstand der beiden 
Überquerungsbereiche nicht mehr als 50 cm betragen. 
Damit wird gewährleistet, dass alle Nutzer unabhängig 
von der gewählten Überquerungsstelle den Anforde-
rungstaster bequem erreichen können.

Zur Orientierung und Absicherung von Langstock-
nutzern werden Bodenindikatoren in die Gehweg-
oberläche eingelegt (Bild 12):

 ■ ein Aufindestreifen

 ■ ein Richtungsfeld

 ■ ein Sperrfeld

Blinde und sehbehinderte Menschen sollen den ihnen 
zugedachten Teil der Überquerungsstelle eindeutig 
aufinden können. Dies wird durch den Einbau eines 
mindestens 60 cm tiefen Aufindestreifens in Noppen-
struktur über die gesamte Gehwegbreite gewährleis-
tet [DIN 32984]. Im Bereich von Radwegen dürfen 
Aufindestreifen nicht durchgeführt werden (Bild 11).

Hinweise zu Bodenindikatoren

Bodenindikatoren im Gehwegbereich können u. U. 
zu einem Hindernis für Menschen mit rollenden 
Hilfsmitteln werden. Aktuelle Forschungsergeb-
nisse zeigen, dass diagonal angeordnete Noppen 
mit einem Durchmesser im oberen Bereich der 
Orientierungswerte nach DIN 32984 einen guten 
Kompromiss bieten [Boenke et al. 2014]. Sie sind 
relativ lach und daher gut überrollbar, zugleich 
aber mit Langstock und Füßen gut ertastbar. Or-
thogonale Noppenstrukturen sollten wegen der 
Verwechslungsgefahr mit Rippenstrukturen nicht 
verwendet werden. Bei den Rippen empfehlen 
sich Strukturen mit Maßen im unteren Breich der 
Orientierungswerte der DIN 32984.

Unmittelbar hinter dem Bord kann ein Richtungsfeld 
(Rippenstruktur in Überquerungsrichtung) angeord-
net werden, um die Orientierung zu verbessern.
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Bild 12: Überquerungsstelle mit differenzierter Bordhöhe – 
Schema (Quelle: Boenke, nach DIN18040-3)

Die Nullabsenkung wird mit einem Sperrfeld in einer 
Tiefe von mindestens 60 cm abgesichert. Das Sperr-
feld wird aus Rippenplatten gebildet, deren Struktur 
parallel zum Bord verläuft. Die Absicherung sollte 
sich neben der taktilen Erkennbarkeit auch visuell 
vom umgebenden Belag unterscheiden. Das Sperr-
feld umfasst die gesamte Absenkung mit den Über-
gangsbereichen bis zu einer Bordhöhe von 3 cm.

Die Breite der Nullabsenkung sollte das Maß 1,00 m 
in der Regel nicht überschreiten, um eine möglichst 
hohe Sicherheit für blinde und sehbehinderte Men-
schen zu gewährleisten. Ein zu ertastender Bord 
stellt für diese Gruppe die sicherste Trennung zwi-
schen Gehweg und Fahrbahn dar. Das vorgegebene 
Regelmaß darf gemäß DIN 18040-3 unter bestimmten 
Voraussetzungen allerdings überschritten werden. 
Dies kann beispielsweise dann angezeigt sein, wenn 
mit einem hohen Fußgängeraufkommen bzw. einer 
höheren Frequentierung des abgesenkten Bereiches 
zu rechnen ist. Um die Sicherheit blinder und stark 
sehbehinderter Menschen mit gleichbleibender Qua-
lität zu gewährleisten, fordert die DIN 18040-3 in die-
sen Ausnahmefällen dann allerdings eine zusätzliche 
Absicherung der Nullabsenkung:

 ■ Das Sperrfeld wird mit einer Tiefe von 90 cm aus-
geführt, um frühzeitig auf die Gefahrenstelle hin-
zuweisen. 

 ■ Ist eine Lichtsignalanlage an dieser Überque-
rungsstelle vorhanden, wird diese zusätzlich mit 
einem akustischen Orientierungssignal ausge-
stattet.

Der Bord mit einer Einbauhöhe von 6 cm muss ein-
schließlich des Übergangsbereichs zum abgesenk-
ten Bord eine visuell kontrastierende Farbgebung zur 

Fahrbahn aufweisen (bei Asphaltdeckschicht also 
helle Farbgebung des Bordes). Dies dient der Verrin-
gerung der Stolpergefahr.

Scheinstufen vermeiden

Bei der Herstellung des visuellen Kontrastes 
zwischen Bord und Fahrbahn ist darauf zu ach-
ten, dass keine Scheinstufe entsteht. Dies lässt 
sich vermeiden, indem Bord und die dahinter-
liegenden Bodenindikatoren sich nicht stark vi-
suell kontrastierend voneinander unterscheiden 
(z. B. beides in weißer Farbe eingefärbt, vgl. Bild 
13).

Einheitliche Bordhöhe

Eine alternative, barrierefreie Lösung zur differen-
zierten Bordhöhen stellt eine Überquerungsstelle 
mit einheitlicher Bordhöhe dar (Bild 13). Bei die-
ser Ausführungsform nutzen alle Fußgänger un-
abhängig von einer möglichen Behinderung eine 
gemeinsame Überquerungsstelle. Diese Bauform 
ist gegenüber der differenzierten Bordhöhe kom-
pakter, baulich einfacher zu realisieren und damit 
kostengünstiger. Sie bietet weiterhin Vorteile bei 
der Entwässerung, da die Wasserführung am Bord 
nicht durch eine Nullabsenkung unterbrochen 
wird. Zudem lässt sich diese Form der Überque-
rungsstelle auch bei geringer Flächenverfügbar-
keit realisieren.

Bild 13: Überquerungsstelle mit einheitlicher Bordhöhe 
(3 cm) (Quelle: Boenke)

Damit die Anforderungen der maßgeblich tangierten 
Gruppen möglichst weitreichend erfüllt werden, sollte 
eine Einbauhöhe von 3 cm gewählt werden. Die Ein-
bauhöhe sollte dabei möglichst genau eingehalten 
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werden. Eine Überschreitung führt zu erheblichem 
Kraftmehraufwand für Menschen mit rollenden Hilfs-
mitteln, eine Unterschreitung zieht eine deutliche Re-
duktion der taktilen Erkennbarkeit nach sich.

Hinweis zur Einbauhöhe

Bei einer Überquerungsstelle mit einer Bordhö-
he von 3 cm handelt es sich um eine Kompro-
misslösung. Diese Einbauhöhe erfordert sowohl 
von Langstocknutzern als auch von Rollstuhl- 
und Rollatornutzern höhere Fähigkeiten und 
Anstrengungen. Eine Bordkante mit einem Radius 
r = 2 cm als Rundbord hat sich als beste Lösung 
herausgestellt, um die gegensätzlichen Anforde-
rungen zu erfüllen [Boenke et al. 2014].

2.2.2 Gesicherte Überquerungsstellen

Überquerungsstellen gelten als gesichert, wenn sie 
mit einer Lichtsignalanlage oder einem Fußgänger-
überweg ausgestattet sind. Gesicherte Überque-
rungsstellen können

 ■ mit einheitlicher Bordhöhe (gemeinsame Über-
querungsstelle) oder

 ■ mit differenzierter Bordhöhe (getrennte Überque-
rungsstelle) 

gebaut werden.

Lichtsignalanlagen

Für eine große Gruppe von Menschen bietet eine 
Lichtsignalanlage eine hohe Sicherheit bei der Über-
querung einer Fahrbahn. Akustische und taktile Frei-
gabesignale bieten dabei insbesondere bei komple-
xeren Kreuzungssituationen weitere Unterstützung 
für blinde und stark sehbehinderte Menschen.

Damit die Lichtsignalanlage sicher aufgefunden 
werden kann, kann sie über taktile Bodenelemente 
oder über akustische Signale (Orientierungssignal) 
aufindbar gestaltet werden. Eine Kombination von 
beidem hilft blinden und sehbehinderten Menschen 
dabei besonders gut, den Mast eindeutig aufzuin-
den. Zudem lässt sich anhand des Orientierungssig-
nals eine eindeutige Unterscheidung zwischen einer 
lichtsignalgeregelten Überquerungsstelle und einem 
Fußgängerüberweg treffen, da die Bodenindikatoren 
(Aufindestreifen) sich nicht unterscheiden.

Eine taktile Aufindbarkeit wird erreicht, indem ein 
Aufindestreifen in den Gehweg eingelegt wird. Die-
ser wird nach den Vorgaben der DIN 32984 als Nop-
penstreifen gestaltet, um ihn vom Aufindestreifen an 
einer Haltestelle (Rippen) sicher unterscheiden zu 
können. Der Aufindestreifen führt zum Lichtsignal-
mast, der entweder direkt auf dem Streifen oder un-
mittelbar neben dem Streifen stehen sollte. Bei einer 
getrennten Überquerungsstelle sollte der Lichtsignal-
mast immer zwischen den beiden Überquerungsstel-
len stehen, die möglichst einen Abstand von lediglich 
50 cm voneinander haben sollten. Dies ist vor allem 
dann wichtig, wenn das Freigabesignal über einen 
Taster am Lichtsignalmast angefordert werden muss.

Keine Bodenindikatoren auf Fahrbahnen

Bodenindikatoren dürfen aus Sicherheitsgründen 
nicht auf Fahrbahnen verlegt werden. Dies gilt 
auch für Radwege. Liegt neben dem Gehweg auf 
gleicher Höhe ein straßenbegleitender Radweg, ist 
der Aufindestreifen zu unterbrechen (Bild 14). Die 
weitere Systematik der Bodenindikatoren an den 
Schnittstellen zwischen Gehweg und Radweg wird 
in der DIN 32984 beschrieben.

Die Montage des Tasters in einer Höhe von ca. 85 cm 
über der Gehwegoberläche sorgt für eine gute Er-
reichbarkeit für alle Nutzer. Eine Farbgestaltung mit 
deutlichem Leuchtdichtekontrast gegenüber dem 
Mast erleichtert die Aufindbarkeit für sehbehinderte 
Menschen.

Bild 14: Aufindestreifen (hier an einer Überquerungsstelle) 
sind im Bereich eines Radwegs zu unterbrechen. (Quelle: 
Boenke)

Parallel zum visuellen Freigabesignal („Grün“) kön-
nen für blinde und sehbehinderte Menschen akusti-
sche und taktile Freigabesignale geschaltet werden. 
Die Ausstattung der Lichtsignalanlage mit diesen 
beiden Signalen erfüllt die Anforderungen nach dem 
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Zwei-Sinne-Prinzip (siehe Kap. 1.5.1). Das akustische 
Freigabesignal dient dabei der Richtungsindung im 
Überquerungsbereich („akustischer Leuchtturm“) 
und ist daher von besonderer Relevanz. Es sollte 
während der gesamten Freigabezeit geschaltet und 
nicht vorzeitig abgeschaltet werden.

Um die Beeinträchtigungen für die Anwohner auf ein 
Minimum zu reduzieren und die Akzeptanz zu verbes-
sern, sollten sich akustische Signale dynamisch der 
jeweiligen Umgebungslautstärke anpassen. Zudem 
kann das Orientierungssignal zum Aufinden des 
Mastes ggf. nachts abgeschaltet werden. Allerdings 
muss die Anlage dann taktil aufindbar sein. Das Frei-
gabesignal kann nur nach Anforderung (über Taster 
an der Unterseite des Anforderungsgerätes) geschal-
tet werden und nicht bei jedem Umlauf.

Hilfe durch akustische und taktile Signale

Blinde und stark sehbehinderte Menschen orientie-
ren sich beim Überqueren einer Fahrbahn auch an 
den Verkehrsgeräuschen. Insbesondere bei kom-
plexen Knotenpunkten mit vielen Verkehrsbezie-
hungen, hoher Verkehrs- und Geräuschbelastung 
sowie breiten Furten sind akustische und taktile Si-
gnale aber eine willkommene Hilfe und erhöhen die 
Sicherheit. Sie müssen aber eindeutig wahrnehm-
bar sein, um Fehlinterpretationen zu vermeiden. 

Die Planung von Lichtsignalanlagen in Deutschland 
folgt strengen Vorgaben. Diese sind in den Richtlinien 
für Lichtsignalanlagen (RiLSA) [FGSV 2010a] festge-
schrieben. Bei der Planung von Lichtsignalanlagen 
sollte daher in jedem Fall die RiLSA herangezogen 
werden.

2.2.3 Ungesicherte Überquerungsstellen

An ungesicherten Überquerungsstellen hat der Ver-
kehr auf der Fahrbahn Vorrang gegenüber queren-
dem Fußverkehr. Insbesondere für blinde Menschen 
stellt die Überquerung an ungesicherten Überque-
rungsstellen bei komplexen Verkehrsverhältnissen 
eine große Herausforderung dar. 

Ebenso wie gesicherte Überquerungsstellen kön-
nen auch ungesicherte Überquerungsstellen mit 
differenzierten Bordhöhen oder mit einheitlichen 
Bordhöhen errichtete werden. Eine ungesicherte 
Überquerungsstelle wird – im Gegensatz zur gesi-

cherten Überquerungsstelle – jedoch nicht mit ei-
nem Aufindestreifen angezeigt. 

Die DIN 32984 und die H BVA gestatten die Anzei-
ge der ungesicherten Überquerungsstelle durch ein 
quadratisches Aufmerksamkeitsfeld aus Noppen-
platten am Rand der inneren Leitlinie. Dies soll je-
doch erst ab einer Breite des Seitenraums von 5 m 
oder mehr umgesetzt werden, um dann auf die weiter 
entfernte Überquerungsstelle hinzuweisen. Die Re-
gelung dient maßgeblich der Orientierung von seh-
behinderten Menschen. Blinde Menschen bevorzu-
gen insbesondere an größeren Knotenpunkten oder 
bei hoher Verkehrsbelastung eine Überquerung der 
Fahrbahn an einer gesicherten Überquerungsstelle.

Differenzierte Bordhöhen

Wird eine getrennte Überquerungsstelle mit diffe-
renzierten Bordhöhen errichtet, werden Richtungs- 
und Sperrfelder wie bei der gesicherten Überque-
rungsstelle mit differenzierten Bordhöhen angelegt. 
Die Breite der Nullabsenkung sollte allerdings auf 
1,00 m begrenzt bleiben, um den Bereich ohne 
Bordkante für Langstocknutzer möglichst klein zu 
halten. Der 6 cm hohe Bord für blinde und sehbehin-
derte Menschen ist einschließlich der Übergangsbe-
reiche bis zum abgesenkten Bord visuell kontrastie-
rend zur Fahrbahn auszuführen. Die Hinweise zur 
Vermeidung von Scheinstufen sind zu beachten 
(siehe Kap. 2.2.1).

Einheitliche Bordhöhen

Ungesicherte Überquerungsstellen mit einheitlichen 
Bordhöhen kommen in vielen Fällen ohne zusätzliche 
Absicherung durch Bodenindikatoren aus. Es kann 
jedoch vor allem im Zuge von Hauptverkehrsstraßen 
hilfreich sein, Richtungsfelder einzusetzen. Dies gilt 
insbesondere dann, wenn

 ■ der Überquerungsbereich im Ausrundungsbe-
reich (Radius) liegt und daher eine Ausrichtung 
am Bord parallel zur Fahrbahnachse nicht mög-
lich ist oder

 ■ die Überquerungsstelle längs einer stärker be-
fahrenen Straße liegt und daher die akustische 
Orientierung erschwert wird. Die Richtungsfelder 
dienen hier der zusätzlichen Absicherung der 
Bordhöhe von 3 cm. Deren Ertastbarkeit in Ab-
wärtsrichtung liegt für zahlreiche Langstocknutzer 
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an der Grenze der sicheren Wahrnehmung [Boen-
ke et al. 2014].

Der auf 3 cm abgesenkte Bord sollte im Überque-
rungsbereich visuell kontrastierend zur Fahrbahn 
hergestellt werden, um auch sehbehinderte Men-
schen auf die Kante aufmerksam zu machen.

2.2.4 Mittelinseln und Mittelstreifen

Mittelinseln und Mittelstreifen sollten überquerenden 
Fußgängern einen sicheren Zwischenaufenthalt zwi-
schen den Richtungsfahrbahnen bieten. Sie erleichtern 
somit das Überqueren der Fahrbahn. Die DIN 18030-3 
nennt als Regelbreite für eine Mittelinsel 3,00 m. Damit 
die Aufstellläche für alle Nutzer, z. B. auch Rollstuhl-
nutzer mit schiebender Begleitperson, sicher ausreicht, 
sollte die Tiefe mindestens 2,50 m betragen.

Mittelinseln und Mittelstreifen

Mittelinseln und Mittelstreifen als Schutzraum hel-
fen nicht nur dem Fußgängerverkehr, die Fahr-
bahn sicherer zu überqueren. Sie verringern auch 
für Kraftfahrer die Komplexität der Verkehrssitua-
tion, da der Überquerungsvorgang in zwei räum-
lich und zeitlich und räumlich getrennte Abschnitte 
aufgeteilt wird.

Insbesondere für blinde und sehbehinderte Men-
schen muss die Grenze zwischen Mittelinsel und 
Fahrbahn taktil und visuell deutlich erkennbar sein. 
Das bedeutet, dass die Gestaltung der Borde als dif-
ferenzierte oder einheitliche Bordhöhe auszuführen 
ist und – je nachdem ob es sich um eine gesicherte 
oder ungesicherte Überquerungsstelle handelt – die 
entsprechenden Bodenindikatoren verlegt werden 
müssen. Eine einfache Markierung der Mittelinsel 
reicht nicht aus.

2.3  Anlagen des öffentlichen 
Personennahverkehrs

2.3.1 Haltestellen im Straßenraum

Die Zugänglichkeit eines Systems im Öffentlichen 
Personennahverkehr (ÖPNV) wird maßgeblich durch 
das Zusammenspiel von Fahrzeug und Haltestelle 
bestimmt. Es bestehen sowohl auf der Fahrzeugseite 
als auch auf der Infrastrukturseite Möglichkeiten, die-
se Schnittstelle zu optimieren. Ein abgestimmtes Sys-

tem bietet neben einer verbesserten Zugänglichkeit 
für Menschen mit Einschränkungen auch betriebliche 
Vorteile, z. B. bezüglich des Fahrgastwechsels.

Aufindbarkeit

Haltestellen sollten auch für blinde und sehbehinder-
te Menschen aufindbar gestaltet werden. Dies wird 
durch den Einsatz von Bodenindikatoren erreicht. 
Der Aufindestreifen an einer Haltestelle wird gemäß 
DIN 32984 aus Rippenplatten errichtet, deren Rip-
penstruktur parallel zum Bord verlegt wird. Damit wird 
eine Haltestelle taktil unterscheidbar zu einer Über-
querungsstelle (siehe Kap. 2.2). Der Aufindestreifen 
wird in einer Tiefe von mindestens 60 cm zwischen 
innerer Leitlinie und Bord verlegt. Er ist auch visuell 
kontrastierend herzustellen.

Bewegungslächen

Für Rollstuhl- und Rollatornutzer spielen für die Zu-
gänglichkeit zum ÖPNV-System die Bewegungs-
lächen und Durchgangsbreiten auf dem Bahnsteig 
eine wichtige Rolle. Eine barrierefreie Nutzbarkeit 
erfordert die Einhaltung von Mindestabmessungen 
(siehe Kap. 3.3.1). 

Sollen fahrzeuggebundene Einstiegshilfen zum 
Einsatz kommen, ist dies bei den Bewegungslä-
chen (Breite des Seitenraums) zu berücksichtigen. 
Vor der Einstiegshilfe, z. B. einer Rampe, ist für 
Rollstuhlnutzer eine Fläche von 1,50 m x 1,50 m 
erforderlich, um die Rampe verlassen oder auf sie 
fahren zu können. Entsprechend sollte der Seiten-
raum mindestens 2,50 m tief sein. Alternativ kann 
ein hoher Busbord (ca. 22 cm bis 23 cm) einge-
setzt werden. Durch die dann verbleibende geringe 
Reststufe und den geringen Restspalt kann in den 
meisten Fällen auf den Einsatz der Rampe verzich-
tet werden.

Ein- und Ausstieg

Die DIN 18040-3 fordert als Maß für Reststufe und 
Restspalt einen Wert von jeweils nicht mehr als 
5 cm (Bild 15). Geringere Werte sind anzustreben, 
da die funktionale Anforderung für einen barriere-
freien Zugang zu den Fahrzeugen des ÖPNV „spal-
tenlos und stufenlos“ ist. In der Praxis lassen sich 
allerdings Werte von 5 cm bereits nur unter äußerst 
günstigen Bedingungen und nicht ausnahmslos 
einhalten. Die Norm gestattet daher auch, dass 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Öffentliche Außenräume 

 
Für weitere Produktinformationen oder zum Bestellen hilft Ihnen unser Kundenservice  
gerne weiter:  
 

Kundenservice 
 Telefon: 08233 / 381-123 

  E-Mail: service@forum-verlag.com 

 
 
 
Oder nutzen Sie bequem die Informations- und Bestellmöglichkeiten zu diesem Produkt in 
unserem Online-Shop: 
 

Internet 
  http://www.forum-verlag.com/details/index/id/5910 

 
 
 
 
 
 
 
 

FORUM VERLAG HERKERT GMBH, Mandichostraße 18, 86504 Merching,  
Tel.: (08233) 381 123, E-Mail: service@forum-verlag.com, Internet: www.forum-verlag.com 

Bestellmöglichkeiten 

mailto:service@forum-verlag.com

