Bernhard Kohaupt
Nullabsenkung - ein Beitrag zur deutschen Diskussion

Bordabsenkungen waren lange fast ein Synonym flr Barrierefreiheit in
StraBen- und Wegebau. Die Begrenzung der Absenkung auf 3 cm ist seit
mindestens 20 Jahren in Deutschland Grundsatz der Planung: ,Die Ho6-
hendifferenz von 3 cm ergibt sich aus dem derzeitigen Abstimmungspro-
zeB beteiligter Gruppen und Verbande als KompromiB zwischen den Erfor-
dernissen der Blinden, sich nach ertastbaren Elementen zu richten, und
denen der Rollstuhlbenutzer, méglichst ohne Hbhendifferenzen den Stra-
Benraum zu befahren. Daher sind flir diese Hohendifferenz keine Bauto-
leranzen zuzulassen."! Die Nichtzulassung von Bautoleranzen driickt aus,
dass beide Seiten in diesem , historischen Kompromiss’ an ihre Grenze
gingen, und deutet gleichzeitig die Probleme an, die sich bei der prakti-
schen Umsetzung des Grundsatzes ergeben.

In der Realitdt wurde die Vorgabe der Bordabsenkung auf 3 cm eher lax
gehandhabt, in der Regel meist tiefer abgesenkt, z.T. von Kommunen
auch bewusst nicht angewandt und Héhen von 2 cm oder weniger festge-
legt®. Die zunehmende Nutzung von Rollatoren und parallel im politischen
Raum die Debatte um die Anpassung an die demografische Entwicklung
flUhrten dazu, dass die Begrenzung der Bordabsenkung auf 3 cm zuneh-
mend in Frage gestellt wurde. Als neuer Kompromiss entstand die ge-
trennte Querungsstelle® oder es wurden Nullabsenkungen vorgeschlagen,
die durch Bodenindikatoren abzusichern sind*. Da bei allen diesen Lésun-
gen der Einsatz von Bodenindikatoren erforderlich ist, entwickelte sich
daraus schnell die Diskussion um eine Neuformulierung der Norm fiir Bo-
denindikatoren.®

Die Debatte um die Bordabsenkung, ob und unter welchen Bedingungen
sie unter 3 cm bleiben und wie breit sie maximal sein darf, hat seitdem an
Heftigkeit zugenommen.

Bordabsenkungen in anderen Landern

Im internationalen Kontext hat Deutschland mit der 3-cm-Regel einen
Sonderweg eingeschlagen. Nur in der Schweiz ist mir eine dhnliche Rege-
lung bekannt®.

Im ,Mutterland’ der Bodenindikatoren, Japan, werden Borde an Querungs-
stellen grundsatzlich auf Null abgesenkt und zur Warnung ein Streifen mit
Noppenplatten davor angeordnet. Auffindestreifen mit Rippen flhren
meist zur Querungsstelle und weisen die Richtung. Die ersten Bodenindi-
katoren wurden 1967 verlegt, inzwischen finden sie sich an fast jeder
Kreuzung.’
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Auch in GroBbritannien werden Borde Uber die gesamte Breite der Furt auf
Fahrbahnniveau abgesenkt, in Frankreich auf héchstens 2 cm, blinde und
sehbehinderte Passanten vor der Absenkung mit Noppenfeldern gewarnt.
In GroBbritannien wird zusatzlich ein Auffindestreifen mit Noppen ange-
ordnet, der zur LSA flhrt.

Die Absenkung des Bordes auf Fahrbahnniveau (oder zumindest deutlich
unter 3 cm) ist internationale eher Standard, allerdings oft nicht lber die
gesamte Furtbreite, genannt seien hier Italien, Kroatien, die USA oder
Australien. Vielfach sind die danebenliegenden Borde hier deutlich héher
als in Deutschland Ublich, so dass eine echte Rampe entsteht, die so aus-
gepragt ist, dass sie kaum Uberlaufen werden kann. Bodenindikatoren sind
dann vielfach nicht vorhanden, wenn aber doch, werden Noppenplatten
verwandt.

Ahnliche Anordnungen sehen auch die Normentwiirfe der ISO (Internatio-
nal Organization for Standardization) vor, Rampen flihren auf das Fahr-
bahnniveau herunter, davor liegen Bodenindikatoren als Warnung.

Auch in Osterreich gibt es eine besondere Nullabsenkung von etwa 1 m
Breite, vor der keine Bodenindikatoren liegen, und daneben den ,norma-
len” Querungsbereich mit 3 cm Bordhdéhe, den auch Blinde benutzen sol-
len, mit einem HinfUhrungsstreifen aus Rippen und einem Streifen mit
Rippenplatten vor dem 3 ¢cm hohen Bord.®

Ein besonderer Querungsbereich flir Blinde mit einem héheren Bord, zu
dem ggf. auch noch ein Auffindestreifen flhrt, ist dagegen international
weitgehend unbekannt.

Hessische Erfahrungen

Nach Veroéffentlichung des Leitfadens Unbehinderte Mobilitat 2006 wurden
in Hessen erstmals in groBerer Zahl sowohl breite Nullabsenkungen mit
Bodenindikatoren angezeigt wie auch getrennte Querungsstellen mit dif-
ferenzierter Bordhdhe gebaut. Seit Juli 2010 liegt auch der erste Untersu-
chungsbericht vor, in dem Erfahrungen und vor allem Beobachtungen an
ausgewahlten Querungsstellen dokumentiert werden.®

Bei der Entwicklung dieser Konzepte hatte es mehrfach Testbegehungen
gegeben, deren Aussagen sich aber als eher widerspriichlich darstellten. *°
Testpersonen rekrutierten sich i.d.R. aus den Behindertenverbanden, wa-
ren durch vorangegangene Diskussionen oft nicht mehr unbefangen oder
praferierten jeweils bekannte oder selbst entwickelte Lésungen. Zudem
werden bei Testbegehungen der Verkehrsalltag und das Zusammenspiel
mit anderen Passanten ausgeblendet, gerade an Querungen ergeben sich
aber dadurch Konflikte.
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Deshalb wurde bei dieser Untersuchung ganz bewusst auf Testbegehun-
gen verzichtet und stattdessen Videoaufzeichnungen ohne Kenntnis der
Passanten gemacht. Diese Aufzeichnungen geschahen ganztagig und wur-
den anschlieBend ausgewertet. Dabei kdnnen naturgemaB nur Menschen
beobachtet werden, die die beobachteten Querungsstellen auch nutzen
und die sich damit ihre Bewaltigung auch zutrauen.

Da auch an starker frequentierten Querungsstellen blinde Menschen nur in
geringer Anzahl zu beobachten sind, wurden zusatzlich Querungsstellen in
der Nahe von Blindeneinrichtungen in die Untersuchung einbezogen. Dabei
konnte in diesem Rahmen nicht Uberprift werden, ob die beobachteten
Blinden noch einen Sehrest haben, sondern nur, ob der Stock Ihr wich-
tigstes Orientierungsmittel ist. Insgesamt wurden die Bewegungsablaufe
von 41 Personen mit Rollstuhl oder Rollator aufgezeichnet und 55, die sich
mit Langstock orientierten. Diese Fallzahl garantiert sicher keine Repra-
sentativitat, das Ziel war vielmehr, das Funktionieren der entwickelten
Konzepte zu Uberprifen.

Die Bewertung der Ergebnisse ging grundsatzlich davon aus, auch den
,Schwachsten” mdglichst noch mitzunehmen, hochmotorisierte Rollstuhl-
fahrer oder diagonal die Kreuzung querende Blinde kénnen nicht MaBstab
fir die Dimensionierung von Querungsstellen sein. Als funktionsfahig
wurde nur das bewertet, was von praktisch allen Betroffenen auch bewal-
tigt wurde.

Danach kann grundsatzlich gesagt werden, dass sich die Bordabsenkun-
gen auf Fahrbahnniveau bewdahrt haben. Auch bei unginstiger Anordnung
der Absenkung von nur 1 m Breite und auch, wenn der daneben liegende
Bord nur 3 cm hoch war, wurde zum Verlassen der Fahrbahn der abge-
senkte Bereich von fast allen Personen der ,Zielgruppe’ mit Rollstuhl oder
Rollator genutzt. Allerdings erwies sich bei der starker frequentierten Rat-
hauskreuzung in Kassel die geringe Breite von 1 m als unzureichend, hier
war der abgesenkte Bereich oft nicht ohne weiteres zuganglich.

Bei den Blinden und Sehbehinderten bestatigte sich die zentrale Rolle der
Lichtsignalanlage, und insbesondere auch des Vibrationstasters. Fast alle,
die auf das Grunsignal warten mussten, griffen danach.

Die 60 cm tiefen Bodenindikatoren vor der Bordabsenkung oder auch vor
dem 2 oder 3 cm hohen Bord wurden von allen sehbehinderten und blin-
den Menschen mit Langstock ohne Ausnahme wahrgenommen, sofern sie
nicht vorher schon auf den Ampelmast stieBen. Die Richtung der Rippen
wurde dagegen eher nicht unterschieden. Der 3 cm hohe Bord abwarts
wurde dann aber kaum noch wahrgenommen, musste natdrlich auch nicht
mehr gesucht werden, da der Gehwegrand schon gefunden war. Irritatio-
nen gab es nur durch unverhofft auftauchende Fahrzeuge, einem Rad oder
an die Kreuzung heranfahrende PKW, nachdem die Querungsstelle bereits
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erkannt war. Die Anzeige der Querungsstelle hat in allen beobachteten
Fallen offensichtlich funktioniert.

Daraus kann natirlich nicht geschlossen werden, dass dies immer und
unter allen Umstanden ausreichend ist. So gab es auch eine Blinde, die
sich mdglicherweise den Weg nicht zutraute und sich lieber vom Brieftra-
ger uber die Einmindung flhren lieB (was nach Aussage des Brieftragers
ofter vorkam). Allerdings gab es an dieser Stelle einen 3 cm hohen Bord
mit zusatzlich davor liegendem Richtungsfeld von 60 cm Tiefe, ihr Problem
war also nicht eine Nullabsenkung.

Als am besten nutzbare Querungshilfe — abgesehen von der Lichtsignal-
anlage - erwies sich der Auffindestreifen, der offensichtlich die groBte Si-
cherheit bot, eine glnstige Stelle fir die Querung zu finden. Er wurde nie
Uberlaufen und fast immer zur Orientierung genutzt.

Konsequenzen

Eine Bordabsenkung unter 3 cm erscheint auf dem Hintergrund der er-
warteten demografischen Entwicklung und gestltzt auf meine Beobach-
tungen an hessischen Querungsstellen die einzig zukunftstrachtige L6-
sung. International ist sie — mit Ausnahme der Schweiz - ohnehin Ublich.

An einfachen Querungen wie StraBeneinmindungen ist die Breite von 1 m
fir die Absenkungen sicher ausreichend. Bei funktionierenden Lichtsignal-
anlagen mit akustischer bzw. taktiler Zusatzausstattung scheint aber we-
nig gegen breitere Absenkungen zu sprechen. Die Absicherung der Bo-
denindikatoren und die Hinfihrung zum Ampelmast muss allerdings ge-
wahrleistet sein.

Der Umgang mit Bodenindikatoren ist flr viele blinde und sehbehinderte
Menschen noch ungewohnt, entsprechend sind viele in ihrer Nutzung noch
unsicher. Dies wird sich andern, wenn Bodenindikatoren zahlreich und in
der Systematik konsequent verlegt werden. Auch Stocktechnik und Schu-
lung sind an die neue Situation anzupassen. Wenn blinde und sehbehin-
derte Menschen nicht mehr Uberraschend auf Bodenindikatoren treffen,
sondern als selbstverstandlichen Teil ihres Orientierungssystems nutzen
kdnnen, wird sich ihre Mobilitat auch deutlich erhéhen. Vermutlich wird die
Bordhdhe dann gar nicht mehr eine so wichtige Rolle spielen.

Die deutsche Debatte Uber die Nullabsenkung krankt m.E. auch daran,
dass sich viele daran beteiligen, die nur wenig Umgang mit ausgefihrten
Anlagen haben. Gerade deshalb ist es wichtig auch die Erfahrungen einbe-
ziehen, die in anderen Landern mit ahnlichen Losungen gemacht wurden,
und in denen schon ein langerer Gewdhnungsprozess stattgefunden hat.
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