FAQ Haltestellen:

Welche Anforderungen bestehen hinsichtlich des Forderziels
Barrierefreiheit? (Haltestelleninformationsblatt)

Hessen Mobil, 10.06.2026

Abbildung 1

Warum sollen Haltestellen barrierefrei sein?

Haltestellen des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) dienen den Fahrgésten als Zu-
und Abgang zum bzw. vom OPNV-System. Sie erflillen somit eine wichtige
VerknlUpfungsfunktion zum Ful3- und Radverkehr sowie zu weiteren Verkehrsarten. Die
Einrichtungen sollen fir alle Menschen barrierefrei auffindbar, zuganglich und grundsatzlich
ohne fremde Hilfe in der allgemein ublichen Weise nutzbar sein. Hierbei sind die Vorgaben zu
beachten, die sich aus den Gesetzen des Bundes und des Landes Hessen zur Gleichstellung
behinderter Menschen (BGG und HessBGG) sowie dem Personenbeférderungsgesetz
(PBefG) ergeben. Die barrierefreie Gestaltung der Haltestelleninfrastruktur ermoglicht oder
erleichtert es den Menschen mit Einschrankungen, ihr Recht auf selbststandige Mobilitat
auszulben und kommt letztendlich allen Fahrgasten zugute — ganz im Sinne einer Mobilitat
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Abbildung 2: Mobilitét fiir alle
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Welche Mobilitatsbarrieren gibt es und mit welchen MaBRnahmen kénnen sie beseitigt
werden?

Mobilitdtsbarrieren entstehen aus der Interaktion zwischen individueller Begabung und
umweltbedingten Einflissen. Durch geeignete MaRnahmen kann diesen Mobilitatsbarrieren
entgegengewirkt werden.

Barrieren: MaBnahme

e Hohendifferenz bzw. Spalt zwischen Bordstein und Buseinstieg Spalt- und stufenfreie sowie nei-
e zu steile Biirgersteige bzw. Wege (Léngs- oder Querneigung zu hoch) gungsbegrenzte Wegeketten
¢  Héhendifferenzen von StraBenbelag und Bordstein

¢  kontrastarme Gestaltung oder fehlende tastbare Hinweise auf Bushaltestel- Taktil ertastbare und kontrastie-

len, Hindernisse, Querungsmaoglichkeiten und -gefahren rende Leitsysteme

e fehlende akustische Information 2-Sinne-Prinzip*

e fehlende, schwer lesbare oder schwer verstandliche Informationen niedrigschwellige Informations-
angebote wie z.B. leichte Spra-
che, Ergénzung von Schriftinfor-
mationen durch Piktogramme

*) Die fur die barrierefreie Nutzung erforderlichen Informationen sind so zu tibermitteln, dass sie auch von Menschen mit sensorischen Einschrédnkungen
wahrgenommen werden kénnen. Dies wird erreicht durch die Anwendung des Zwei-Sinne-Prinzips, d. h. durch das Ansprechen von mindestens zwei der
drei Sinne Sehen, Héren und Fihlen (Tasten).

Was sind die Elemente und Standards der Barrierefreiheit?

In der hier dargestellten Grafik sind die wesentlichen Elemente einer barrierefreien Haltestelle
dargestellt, die im weiteren Verlauf dieser FAQ erlautert werden:
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Abbildung 3: Schematische Darstellung einer barrierefreien Bushaltestelle
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Die Standards fir die Gestaltung von barrierefreien Haltestellen sind den einschlagigen
Regelwerken und Normen zu entnehmen. Dazu gehoren insbesondere die Folgenden:

Empfehlungen fiir Anlagen des éffentlichen Personennahverkehrs (EAQ)

Richtlinien fir die Anlage von Stadtstrallen (RASt)

Richtlinien fur die Anlage von Landstralien (RAL)

Richtlinien fur die Standardisierung des Oberbaus (RStO)

Richtlinien fir die rechtliche Behandlung von Ortsdurchfahrten im Zuge von
Bundesstrallen (ODR)

Handbuch fir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen (HBS)

Empfehlungen flr FuRgangerverkehrsanlagen (EFA)

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)

Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA)

DIN-Normen:

DIN 18040 Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen

DIN EN 17210 Barrierefreiheit und Nutzbarkeit der gebauten Umgebung — Funktionale
Anforderungen

DIN 32984 Bodenindikatoren

DIN 32975 Gestaltung visueller Informationen im 6ffentlichen Raum zur barrierefreien
Nutzung

Vorgaben des in Hessen flr Verkehr zustandigen Ministeriums:

Radnetz Hessen — Qualitatsstandards und Musterlésungen

Fir StraRenbahnen sind zudem zu beachten:

Verordnung Uber den Bau und Betrieb der StraRenbahnen — Strallenbahn-Bau- und
Betriebsordnung (BOStrab)

Eisenbahnbau- und —betriebsordnung (EBO) fir StralRenbahnverkehr aullerorts / auf
DB-Gleisen
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Wie sollte die Kommunikation wahrend der Planung und dem Bau der Haltestellen
erfolgen?

Da die Planung einer barrierefreien Haltestelle komplex ist und es fir die Planenden nicht
einfach ist, die verschiedenen Belange von Menschen mit Einschrankungen prasent zu haben,
empfiehlt sich das gemeinsame Planen mit Betroffenen. Dazu sollten die Planungen der
Behindertenvertretung in den Kommunen in einer verstandlichen Version tbergeben werden.
Dies betrifft die Reduzierung der Planinhalte auf die Belange der Barrierefreiheit, die
Ubertragung der Plangrafik ins Taktile (z.B. Plane mit Kugelschreiber durchzeichnen) oder die
Hinzuziehung von Gebardensprachdolmetschern. Alle Ausstattungselemente, die zur
Ausfihrung kommen sollen, sollten in einem Plan enthalten sein. Darlber hinaus sollten
freizuhaltende Flachen, wie Bewegungsflachen vor Einstiegen, explizit dargestellt werden.

Bei den ersten aussagekraftigen Planungen (Entwurfsphase) sollten die (Kommunalen)
Behindertenvertretungen eingebunden werden und bei der Abnahme der Ausfiihrungsplanung
sowie der Gesamtbauleistungen hinzugezogen werden.

Was ist fiir ein barrierefreies Ein- und Aussteigen notwendig?

Ein mdglichst geringes Spalt- und Stufenmald zwischen Bordsteinkante und Fahrzeug-
Trittkante ermdglicht allen Fahrgasten den Ein- und Ausstieg in der Regel ohne fremde Hilfe
(z.B. Einsatz der Klapprampe). Ist dies nicht herstellbar, sind nach DIN 18040-3 die
Hohenunterschiede (Stufe) und Abstande (Spalt) zwischen Bahn- bzw. Bussteigkante und
Fahrzeug-Trittkante auf maximal 5 cm zu begrenzen.

Abbildung 5: Messung des Spalt- und Stufenmalles
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Da die vollstandige Barrierefreiheit an Haltestellen sowohl vom Niveau der Bahn- und
Bussteige als auch von den verwendeten Fahrzeugen abhangt, ist eine frihzeitige
Abstimmung mit den Aufgabentragern des OPNV, den lokalen Nahverkehrsorganisationen und
Verkehrsverblinden, sinnvoll und notwendig. Einerseits soll den Fahrgasten ein mdglichst
spalt- und stufenloser Einstieg ermdglicht werden, andererseits sind Mal3toleranzen im Betrieb
des Fahrzeugs zu berlcksichtigen (z. B. durch variierende Profiltiefe der Reifen,
unterschiedliche Fahrgast-Lasten). Nur im wechselseitigen Zusammenspiel baulicher und
betrieblicher Malnahmen ist das Planungsziel einer ,vollstdndigen Barrierefreiheit* im Sinne
einer ,Mobilitat fur alle* realisierbar.

Bei flexiblen Bedienungsformen wie zum Beispiel Anruf-Sammeltaxis oder On-Demand-
Verkehren mit Kleinbussen ist die Abstimmung zwischen Bau und Betrieb dahingehend zu
gestalten, dass im Rahmen dieser Verkehre auch ,herkémmliche” Bushaltestellen angefahren
werden konnen.

Far Stralenbahnhaltestellen ist in der BOStrab unter § 31 Abs. 7, geregelt, dass die
Bahnsteigoberflache nicht héher liegen soll als der FahrzeugfulRboden. Diese Vorgabe in
Verbindung mit den bei StralRenbahnfahrzeugen Ublichen Héhenvarianzen aus Schienen- und
Radreifenverschlei sowie lastabhangiger Einfederung ist im Hinblick auf die Barrierefreiheit
eine weitere Herausforderung. Grundsatzlich sollte im Nahverkehrsplan in einem Zeitplan
dargestellt werden, wann mit welchen Haltestellen- und Fahrzeugmaflinahmen die Spalt- und
Stufenmallvorgaben eingehalten werden.

Damit die Busse mdglichst dicht an den Hochbord heranfahren kdnnen, ist eine moglichst
geradlinige An- und Abfahrt vorzusehen. In der Planung schafft ein Schleppkurvennachweis
Klarheit Gber die Situation. An Haltestellen, wo eine geradlinige Anfahrt aufgrund der o6rtlichen
Gegebenheiten nicht moéglich ist, sind Alternativen in Betracht zu ziehen. Dies kann eine
héhendifferenzierte Gestaltung des Bordes sein. Beispielsweise sollte bei Haltestellen flr
Gelenkbusse dann die Bordhdhe im Haltebereich der vorderen bzw. ersten und der zweiten
Tur in voller H6he hergestellt werden. Im Ubrigen Bereich der Haltestelle wird die Bordhdhe
soweit reduziert, dass ein Uberstreichen des Bordes ohne Beschadigung des Fahrzeugs
gewahrleistet ist. Der Einsatz einer héhendifferenzierten Bordgestaltung sollte auch anhand
weiterer Rahmenbedingungen wie z.B. der Lage bzw. Bedeutung der Haltestelle und des
Fahrgastwechselaufkommens abgewogen werden.

Abbildung 6: Differenzierte Bordhéhe

Sofern eine Haltestelle von verschiedenen Fahrzeugtypen (z.B. On-Demand-Verkehre mit
Kleinbussen) angefahren wird, kann eine weitere Differenzierung mit entsprechend
angepassten Bordhdhen sinnvoll sein.
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Spurfihrende Formsteine bzw. Sonderbordsteine unterstiitzen bei der Anfahrt und helfen
Schaden an Radern und Reifen durch Berlhrung zu vermeiden. Durch die speziell
abgerundete Form wird der Bus in der Spur dicht an das Bord herangefihrt.

Abbildung 7: Spurfiihrender Sonderbordstein

Es werden auch Formsteine angeboten, deren obere Bordkante ausgekehlt wurde, um die
Beschadigungsgefahr fir die Fahrzeugkarosserie weiter zu minimieren.

Abbildung 8: Spurflihrender Sonderbordstein mit Auskehlung

Das Anfahren von Haltestellen mit spurfiihrenden Formsteinen muss in jedem Fall erlernt
werden. Der Schulung des Fahrpersonals kommt daher eine besondere Bedeutung zu.

Wie unterscheiden sich die Haltestellentypen Haltestellenkap, Fahrbahnrandhaltestelle
und Busbucht?

Die Entscheidung Uber die endglltige Gestaltung der Haltestelle erfolgt stets vor dem
Hintergrund der Ortlichen Gegebenheiten und den Spezifikationen der eingesetzten
Fahrzeuge. Die verschiedenen Haltestellentypen unterscheiden sich durch die Art der Anfahrt
an die Haltestelle sowie ihren Platzbedarf.
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Das Haltestellenkap ist die kirzeste Ausflihrungsmaoglichkeit in Bezug auf Inanspruchnahme
des Seitenraumes. Es ist optimal geeignet flir eine parallele und spaltfreie Anfahrt. In
Kombination mit Parken ist eine Behinderung der Anfahrbarkeit zu Uberprifen. Weiterhin
vergrofert es die Breite der Warteflache. Beim Verlassen der Haltestelle kann sich der Bus an
die Spitze des Fahrzeugpulks setzen. Daher ist die Ausbildung der Haltestelle als Kap in der
Regel die vorteilhafteste Lésung:

Abbildung 9: Prinzipskizze Haltestellenkap

Bei der Anordnung der Haltestelle am Fahrbahnrand ist darauf zu achten, dass das spaltfreie
Anfahren an die Bushaltestelle nicht beeintrachtigt wird. Wenn zum Beispiel Parkflachen
angrenzen, ist im Anfahrtsbereich eine Verschwenkungslange in der Gréf3enordnung von 25 -
30 m erforderlich, im Abfahrtsbereich betragt die GroRenordnung 10 m. Auch hier bringt ein
Schleppkurvennachweis Klarheit beztiglich der genau erforderlichen Verschwenkungslangen.

& op g

Abbildung 10: Prinzipskizze Fahrbahnrandhaltestelle

Der Haltestellentyp Busbucht erfordert eine Lange von rund 90 m entlang der Fahrbahn:

Abbildung 11: Busbucht

Fir Gelenkbusse muss die Busbucht entsprechend langer ausgebaut werden. Aufgrund
weiterer Nachteile wie z.B. Stérpotential durch Falschparker, Zeitverlust bei der Einfadelung in
den flieRenden Verkehr (trotz StVO-Regelung), Seitenbeschleunigung (negativ fir Fahrgaste)
und Flachenbedarf der Bucht im Seitenraum (ggf. problematisch fir Fahrradverkehr) sollte die
Busbucht nur in begriindeten Ausnahmefallen zur Anwendung kommen.

Fir die Anlage einer Busbucht spricht die Mdglichkeit des Zeitausgleiches im Fahrplan bzw.
die Anschlusssicherung durch Verweilen des Busses in der Bucht.
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Fir alle Haltestellentypen gilt: Die Lange der Haltestelle hangt nicht nur vom Haltestellentyp
ab, sie ergibt sich auch aus der betrieblich notwendigen Anzahl gleichzeitig haltender Busse,
den Fahrzeuglangen, den Sicherheitsabstanden und ggf. sonstigem Raumbedarf.

Was sind Bewegungsrdaume und wie breit sollte die Warteflache sein?

Zu den Belangen der Barrierefreiheit gehort auch die Berlcksichtigung ausreichender
Bewegungsraume insbesondere flir Menschen im Rollstuhl. Die nutzbare Warteflache sollte
im Regelfall eine Breite bzw. Tiefe von mindestens 2,50 m aufweisen. In Abhangigkeit von den
Rahmenbedingungen wie z.B. dem Fahrgastaufkommen ist dieses Mal} entsprechend zu
erhdéhen. Auch wenn Rad-/Gehwege und Warteflache kombiniert werden, sind groRRere Breiten
anzustreben, um Behinderungen zwischen Fahrgasten und anderen Ful3gangern bzw.
Radfahrern zu minimieren. Bei Stral3enbahnhaltestellen gibt die BOStrab vor, dass langs der
Bahnsteigkante eine nutzbare Breite von mindestens 2,0 m, bei Bahnsteigen im Verkehrsraum
offentlicher Stralen von mindestens 1,5 m vorhanden sein muss.

Wird die oben genannte Regelbreite von 2,50 m unterschritten, weil z. B. in engen
Ortsdurchfahrten bereits die vorhandene Gehwegbreite unter 2,50 m liegt, sollten Varianten
wie z.B. eine Standortverlegung, geanderte Verkehrsfiinrung oder auch eine Anderung des
StralRenraumes untersucht und abgewogen werden. Gegebenenfalls kann auch Grunderwerb
zur Reduzierung von Platzproblemen vorgenommen und geférdert werden. Grundsatzlich ist
zu beachten, dass Rolistuhifahrer fir Richtungswechsel und Rangiervorgange eine
Bewegungsflache von mindestens 1,50 m x 1,50 m bendtigen:

Abbildung 12: Bewegungsfldche

Dieser Freiraum muss auch vor Einbauten (z. B. Seitenwande eines Fahrgastunterstandes)
und fahrzeuggebundenen Einstiegshilfen (Klapprampen) gegeben sein. Fir den im Einzelfall
notwendigen Einsatz von Klapprampen ist eine einbaufreie Flache von mindestens 2,50 m x
1,50 m erforderlich. Diese ergibt sich aus der Lange der Klapprampe von rund 1,00 m zzgl.
der Bewegungsflache von 1,50 m x 1,50 m (vgl. DIN 18040-3).
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Was sind Barrierefreie Leitsysteme?

Nach der DIN 32984 sind Zugadnge zum OPNV, und damit Haltestellen, mittels
Bodenindikatoren anzuzeigen. Bodenindikatoren sind so zu dimensionieren und anzuordnen,
dass sie weder Ubersehen noch versehentlich Uberlaufen werden. Sie leiten Blinde und
Sehbehinderte und weisen auf Richtungen, Ziele, Informationen und Gefahren hin. Ein
mdglichst hoher taktiler und visueller Kontrast ist daher stets anzustreben. Ein ausreichend
grof3er Leuchtdichtekontrast zum Umgebungsbelag liegt vor, wenn dieser mindestens 0,4
betragt (siehe auch DIN 32975). Zu beachten ist, dass die Vorschriften der DIN 32984 im
Hinblick auf MindestmalRe und Struktur der Bodenindikatoren immer im Kontext mit dem
Umgebungsbelag zu sehen sind und Missverstandnisse wegen zu groRer taktiler Ahnlichkeit
zum umgebenden Belag ausgeschlossen werden konnen. Neben der Verlege-Systematik ist
hier vor allem auf eine bodenbtindige Verlegung der Platten zu achten. Die Strukturen der
Bodenindikatoren mussen erhaben sein. Im Normalfall weisen Bus- und
Strallenbahnhaltestellen am Fahrbahnrand einen mindestens 60 cm, vorzugsweise 90 cm
breiten Auffindestreifen aus Rippenplatten auf, der senkrecht zum Haltestellenbord und Gber
die gesamte Breite der Gehbahn verlegt ist. Der Auffindestreifen schliet mittig an das
Einstiegsfeld an, bei Bushaltestellen auf H6he der ersten Fahrzeugtir. Das Einstiegsfeld aus
Rippenplatten weist eine GréRe von 1,20 m parallel zur Bordsteinkante und eine Tiefe von 90
cm auf. Hier ist eine Skizze dieses taktilen Leitsystems mit Einstiegsfeld dargestellt:

DN

2

>

Abbildung 13: Taktiles Leitsystem mit Einstiegsfeld

Der Abstand zur Bordsteinkante betragt 30 cm. Es kann an Bushaltestellen unter bestimmten
Voraussetzungen (z. B. schmale Gehwege) sinnvoll sein, auf ein Einstiegsfeld zu verzichten.
Dies ist auch immer dann moglich, wenn der Auffindestreifen 90 cm tief ist. Die Differenz zu
dem 120 cm tiefen Einstiegsfeld ware dann fur Menschen mit einem Langstock kaum noch zu
ertasten und kann daher entfallen. Hier ist eine Skizze dieses taktilen Leitsystems ohne
Einstiegsfeld abgebildet:

A
-

Abbildung 14: Taktiles Leitsystem ohne Einstiegsfeld
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Weiterhin ist darauf zu achten, dass bspw. auch Taster fir die akustische Ansagefunktion der
Dynamischen Fahrgastinformation (DFI) Uber das Leitsystem auffindbar sind. Dieses
Beispielfoto zeigt eine Bushaltestelle mit barrierefreiem Leitsystem:

Abbildung 15: Beispielfoto Bushaltestelle mit barrierefreiem Leitsystem

Im linken Bereich ist der Auffindestreifen in 90 cm Breite mit Rippenplatten ohne Einstiegsfeld
zu sehen. Der Leitstreifen, ebenfalls mit Rippenplatten ausgefihrt, verlauft parallel zum Bord.
Rechts von der Wartehalle zweigt vom Leitstreifen Uber ein genopptes Abzweigefeld ein
gerippter Streifen zu einem Ansagetaster fir die Dynamische Fahrgastinformation ab. Neben
den taktilen Elementen fir Blinde werden hier zur Verbesserung der Erkennungsmaoglichkeiten
fur Sehbehinderte kontrastierende Begleitstreifen fir den visuellen Kontrast zum
Umgebungsbelag eingesetzt. Weiterhin ist zu berlcksichtigen, dass im Zuge von spéateren
Erdarbeiten (z. B. zur Leitungsverlegung) die Bodenplatten des Leitsystems nach Abschluss
der Arbeiten wieder regelgerecht eingebaut werden. Erfahrungen zeigen, dass es dabei in der
Praxis haufig zu fehlerhaften Verlegungen von Rippen- und Noppenplatten kommt.

Was ist beziiglich der barrierefreien Zuwegung zu Haltestellen zu beachten?

Haltestellen sind nur dann férderfahig, wenn sie auch barrierefrei erreichbar sind. Die
Gehwege an Haltestellen sollen in allen wesentlichen Richtungen, zumindest jedoch in eine
Richtung bis zum néachstgelegenen Knotenpunkt, den Anforderungen der barrierefreien
Erschlielung entsprechen. Grundsatzlich sollten alle Zuwegungen eine max. Langsneigung
von 6 % unter Beachtung der benétigten Ruhepodeste aufweisen (im Bereich der Warteflache
max. 3 %). Die Querneigung soll max. 2 % betragen, bei fehlendem Langsgefalle max. 2,5 %.
Weitere Informationen zu barrierefreien Wegen sind in der Anlage 10, Barrierefreiheit im
offentlichen  Strallenraum, enthalten. Diese stehen unter htips://www.nahmobil-
hessen.de/unterstuetzung/planen-und-bauen/schneller-radfahren/musterloesungen-und-
qualitaetsstandards/ zum Download bereit.

Wie ist der FuBR- und Radverkehr bei der Planung zu beriicksichtigen?

Der Fahrgastwechsel von OPNV-Fahrzeugen darf durch den Radverkehr weder behindert
noch gefahrdet werden. Somit ist der Radverkehr stets mit Schrittgeschwindigkeit oder in
ausreichendem Abstand an Haltestellen vorbeizuflihren. Ist dies nicht moglich, missen
Radfahrende ggf. vor dem Fahrgastwechselbereich absteigen und warten. Dies gilt sowohl in
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Fallen, in denen Radfahrende unmittelbar die Warteflache tberfahren muissen, als auch dann,
wenn ein Radweg hinter einer als Kap ausgebildeten Haltestelle vorbeigefuhrt wird. Zur
Verdeutlichung dieser Warte- bzw. Ricksichthahmepflicht wahrend des Fahrgastwechsels
kénnen sich speziell in unibersichtlichen Situationen verkehrsbehdérdliche oder bauliche
MaRRnahmen empfehlen. Dies koénnen z.B. Belagwechsel, Beschilderungen,
Lichtsignalanlagen oder Verengungen der Fahrbahn durch Anlage von Mittelinseln oder
Bodenschwellen sein.

Ausstattungselemente der Haltestelle

Zu einer Haltestelle gehéren in der Regel Haltestellenschild, Wartehalle, Sitzgelegenheiten,
Abfallbehalter, Beleuchtung, Fahrgastinformationen und ggf. weitere Ausstattungselemente
(wie z.B. Andreaskreuze und Fahrkartenautomaten). Die Elemente dirfen fir Blinde kein
Hindernis, mussen flr Sehbehinderte gut erkennbar sowie flir kleinere Menschen und
Rollstuhlfahrende gut nutzbar sein.

Was sind grundlegende Anforderungen an die Ausstattungselemente?

Vertikale Einbauten wie Pfosten, Masten oder andere Ausstattungselemente im
Haltestellenbereich sind so zu gestalten, dass sie sich vom Umfeld mdglichst kontrastreich
abheben, mit dem Langstock ertastbar sind und nicht unterlaufen werden kénnen. Zusatzlich
sind diese kontrastreich zu gestalten. Bei Abstanden der Ein- und Ausbauten von mehr als 15
cm zum Boden sollte zusatzlich eine sogenannte Tastleiste oder ein mindestens 3 cm hoher
Sockel - zur Steigerung der Auffindbarkeit entsprechend den Umrissen des
Ausstattungselementes - eingebaut werden (siehe DIN 18040-1 und Abbildung 16).

Abbildung 16: Abbildung der Umrisse eines Hindernisses in Bodenndhe
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Bei der Anordnung von Fahrradabstellplatzen bietet es sich an, diese Flachen wegen der
Verletzungsgefahr aus der Gehbahn zu riicken. Zusatzlich signalisiert eine Tastkante taktil
diesen gesonderten Bereich. Diese Zonierung der Fahrradabstellflache mit Tastkante ist in

diesem Beispielfoto ersichtlich:

Abbildung 17: Tastkante als Warnung vor Fehrradabstellbiigeln,
wegen Stolpergefahr aus Gehbahn gerlickt
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Wofiir dient das Haltestellenschild?

Das Haltestellenschild (StVO-Zeichen 224) dient zur Kennzeichnung der Haltestelle und hilft
bei der Auffindbarkeit aus mittlerer Entfernung. Der Name der Haltestelle muss sowohl aus
mittlerer Entfernung als auch aus dem Bus heraus lesbar geschrieben sein (siehe DIN 32975).
Auf Stauchungen der Schrift zugunsten des Designs sollte verzichtet werden. Jeweils 15 Meter
vor und hinter dem Verkehrszeichen besteht Parkverbot. Dieses kann mit dem Zeichen 299
,Grenzmarkierung fur Halt- und Parkverbote” verlangert werden.

Abbildung 17 Grenzmarkierung fiir Halt- und Parkverbote
Wartehalle

Neben der Funktion als Wetterschutz gegen Niederschlag und ggf. Sonne bietet die Wartehalle
meist auch Sitz- und Anlehnmadglichkeiten und halt Info-Vitrinen (z.B. fir Fahrplane) bereit. Bei
der Gestaltung der transparenten Seitenwande (Aspekt der sozialen Kontrolle und
Sichtbeziehung Fahrpersonal - Fahrgast) sind die Vorgaben fir die Kontrastierung aus
Grinden des Vogelschutzes und der Barrierefreiheit zu beachten (DIN 32975). Transparente
Dachstrukturen kénnen je nach Lichteinfall dazu flihren, dass sehbehinderte Menschen die
kontrastierenden Leitsysteme im Bodenbelag aufgrund des Schattenwurfes nicht oder nur
schlecht erkennen kénnen.

Sitz- und Anlehnmaéglichkeiten

Die Sitzgelegenheiten sind vorzugsweise in der Wartehalle vorzusehen und an einigen sollten
Armlehnen als Aufstehhilfe angebracht sein. Es empfiehlt sich, insbesondere bei erhéhtem
Seniorenaufkommen, auch Anlehnmdglichkeiten vorzusehen. Hier sind mehrere Fotos mit
Armlehnen als Aufstehhilfen und Anlehnmaoglichkeiten zu finden:

Abbildung 18: Armlehnen als Aufstehhilfen und Anlehnmdéglichkeiten
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Abfallbehilter

Abfallbehalter sollten auRerhalb der Wartehallen positioniert werden. Es ist zu beachten, dass
sie keine Bewegungsflachen und Gehbahnen einschréanken und auRerhalb freizuhaltender
Bereiche von Tastkanten und Bodenleitsystemen stehen, um ein Unterlaufen und damit
verbundene Verletzungen fir blinde und sehbehinderte Menschen zu vermeiden.

Beleuchtung

Sollte die Umgebungsbeleuchtung zur Erkennbarkeit der Haltestelle, Lesbarkeit der
Fahrgastinformationen und fir die soziale Sicherheit nicht ausreichend sein, so sind die
entsprechenden Beleuchtungen vorzusehen. Sehbehinderte bendtigen neutrales Licht um
Farben gut erkennen zu kénnen (DIN 32875, 18040-1). Vitrinen mit Fahrgastinformationen
sind gesondert von der Strallenbeleuchtung zu beleuchten.

Fahrgastinformationen bzw. Dynamische Fahrgastinformation

Fahrplane, Linien- und Umgebungsplane sowie ggf. weitere Informationen wie z.B.
Tarifaushange werden je nach den Gegebenheiten der jeweiligen Haltestelle neben — nicht
hinter - Sitz- oder Anlehnflachen ausgehangt. Die Aushange selbst sollten vorzugsweise
nebeneinander angeordnet sein. Dadurch wird Sehbehinderten ermdglicht sich mit dem
Gesicht dem Aushang stark zu nahern, ohne sich zu bucken oder zu strecken (siehe DIN
32975). Bei stark frequentierten Haltestellen bzw. solchen mit Verknipfungsfunktion sollte
zusatzlich eine Dynamische Fahrgastinformation (DFI) zum Einsatz kommen. Sie erfillt das
Zwei-Sinne-Prinzip, indem die aktuellen Abfahrtszeiten angezeigt (Sehen) und akustisch
angesagt (Horen) werden. Hier ist ebenfalls auf neutrale Farben und ausreichenden Kontrast
zu achten (Weil3 und Hellblau besser als Orange/Gelb auf Schwarz). Piktogramme fur
wesentliche Informationen helfen Menschen ohne Deutsch- oder Lesekenntnissen bei der
Orientierung.

Welche Hohe sollten Taster und Informationen haben?

Taster wie z.B. fir akustische Ansagen der DFI sollen eine Héhe von 85 cm (ber dem Boden
der Warteflache haben. Ebenso sollen visuelle Informationen wie z.B. Fahrplane in einer Héhe
zwischen 1,00 und 1,60 m (mittlere H6he von 1,30 m) angebracht werden. Die Zuganglichkeit
zum Taster soll nicht durch z.B. Sitzbanke eingeschrankt werden. Die aktuellen Empfehlungen
der Verkehrsverblinde sollten in die Planung einbezogen werden.

Was fordern wir?

Das Land Hessen stellt mit dem Mobilitatsfordergesetz Férdermittel flir den Neu- und Ausbau
von Bus- und Stra3enbahnhaltestellen zur Verfliigung. Die Férdervoraussetzungen wurden in
der Richtlinie des Landes Hessen zur Férderung von MalRnahmen nach dem
Mobilitatsférdergesetz konkretisiert und mit dem veréffentlichten Durchflihrungserlass flr
Infrastrukturmafnahmen im OPNV erlautert.

Die flir einen Neu- oder Ausbau vorgesehenen Haltestellen missen in einem Nahverkehrsplan
enthalten sein oder dessen Intentionen entsprechen. Barrierefreiheit gelingt nur im
Zusammenspiel von Haltestelle und Fahrzeug. Die technischen Voraussetzungen der
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eingesetzten Fahrzeuge und die Hohe des Haltestellenbordes sollten im Nahverkehrsplan
geregelt sein. Um auch die zukinftigen Fuhrparke auf die Bordhéhen abzustimmen sind die
Aufgabentrager des OPNV, die lokalen Nahverkehrsorganisationen und Verkehrsverbiinde,
moglichst frihzeitig zu beteiligen. Die Barrierefreiheit ist gemaf Personenbeférderungsgesetz
(PBefG) im Nahverkehrsplan nachzuweisen. Dazu wird hier auf die ,Empfehlungen fir die
Fortschreibung lokaler Nahverkehrsplane in Hessen“ hingewiesen (diese sind abrufbar unter:
https://mobil.hessen.de/mobilitaet-und-zukunft/bus-und-bahn).

Haltestellen, die nicht barrierefrei ausgebaut werden sollen, sind Ausnahmen gemaf § 8 Abs.
3 PBefG. Sie sind im Nahverkehrsplan zu benennen. Die Entscheidung ist dort zu begrinden.
Fir Haltestellen, die noch nicht barrierefrei sind, sollte im Nahverkehrsplan in einem Zeitplan
dargestellt werden, wann mit welchen Haltestellen- und FahrzeugmalRnahmen die Spalt- und
Stufenmallvorgaben eingehalten werden.

Ziel der Forderung ist die Steigerung der Attraktivitat des OPNV. Hierzu gehort neben dem
regelkonformen und barrierefreien Ausbau ebenfalls der Aspekt der Aufenthaltsqualitat. Die
Foérdermittel kénnen auch fir die Verbesserung der Haltestellenausstattung verwendet
werden. Grundsatzlich werden — unter Bezug auf die vorgenannten Aspekte — alle mit der
Haltestelle in funktionalem Zusammenhang stehende Einrichtungen, wie zum Beispiel
Witterungsschutz, Sitzgelegenheiten, Fahrradabstellplatze, Treppen, Rampen und
Informationseinrichtungen, Beleuchtung oder auch behindertengerechte Toiletten, — je nach
Bedeutung der Haltestelle — gefordert. Erforderlicher Grunderwerb ist ebenso férderfahig.

Fahrkartenautomaten sind nicht zuwendungsfahig, da sie primar vertriebliche Funktionen
erfillen.

Wer zahlt was (Baulasttragerschaft)?

Die einzelnen Elemente der Barrierefreiheit fallen in unterschiedliche Zustandigkeitsbereiche.
Fir bauliche Infrastrukturen sowie deren Betrieb und Unterhaltung sind in der Regel die
Kommunen verantwortlich.

In der hier hinterlegten Skizze sind die Zustandigkeiten in einem Schaubild dargestellt:

Wer zahlt was — Baulasttragerschaft

Die einzelnen Elemente der Barrierefreiheit fallen in unterschiedliche Zusténdigkeitsbereiche. Fiir bauliche
Infrastrukturen sowie deren Betrieb und Unterhaltung sind in der Regel die Kommunen verantwortlich.

Innerhalb der Ortsdurchfahrt

Busbucht Baulesttréger Strafe
Wartefldche inkl. Bord Kommune bzw. Kreis
Haltestellenausstattung Kommune bzw. Aufgabentriger OPNV

AubBerhalb der Ortsdurchfahrt

Busbucht Baulasttréger StraBe
Wartefldche inkl. Bord Baulasttrager StraBe
Zuwegung, die der Entflechtung der Stral3e dient Baulasttréger StraBe
Zuwegung, die keine Strafie entflechtet (z. B. riickwiértige ErschlieBunb) Gemeinde

entsprechend der gesetzlichen bzw.

Batnatke undd epped vertraglichen Festlegung der Baulast

Haltestellenausstattung Kommune bzw. Aufgabentriger OPNV
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Welche zentralen Fordervoraussetzungen gibt es?

Der Nahverkehrsplan muss Festlegungen zur Sicherstellung der Barrierefreiheit im
Zusammenspiel zwischen den eingesetzten Fahrzeugen und der verkehrlichen
Infrastruktur (Haltestellen) enthalten.

Die Gesamtfinanzierung des Vorhabens muss gesichert sein (alle fir die Ausflihrung
der Malinahme erforderlichen Beschlisse liegen vor).

Die zuwendungsfahigen Kosten missen die derzeit giltige Bagatellgrenze von
100.000 Euro pro Antrag einhalten. Da einzelne Haltestellenprojekte unter diese
Bagatellgrenze fallen kénnen, empfiehlt es sich, mehrere Mallnahmen in einem Antrag
zusammenzufassen oder mit anderen Tragern einen gemeinsamen, strecken- oder
raumbezogenen Antrag zu stellen, sofern diese im gleichen Zeitraum fertiggestellt und
abgerechnet werden (Vorlage Verwendungsnachweis).

Im Zuge der Planung ist eine Stellungnahme des zustandigen kommunalen
Behindertenbeauftragten einzuholen.

Die Belange mobilitatsbeeintrachtigter Personen sind gemal den gesetzlichen
Vorgaben, den anerkannten Regeln der Technik und den Vorgaben des flir den Verkehr
zustandigen Ministeriums grundsatzlich zu bertcksichtigen.

Der Baubeginn erfolgt spatestens sechs Monate nach Erhalt des
Zuwendungsbescheides und ist Hessen Mobil anzuzeigen. Als Baubeginn zahlt dabei
die erste abgeschlossene Auftragsvergabe.

Die zweckentsprechende Nutzung ist Uber einen Zeitraum von in der Regel 15 Jahren
sicherzustellen.

Eine gewerbliche Nutzung (z. B. Vermieten der Flachen im Wartehallenbereich zu
Werbezwecken 0.4.) ist grundsatzlich ausgeschlossen.

Welche MaBRnahmen sind bei eingeschriankter Umsetzbarkeit der Standards
anzuwenden?

Grundsatzlich ist der Standard aus den einschlagigen Regelwerken und Normen fir alle Neu-
und Ausbaumalnahmen von Haltestellen anzuwenden. Ist der Standard aufgrund der ortlichen
Gegebenheiten (z. B. unzureichende Gehwegbreite oder auch Hanglagen mit starkem Gefalle)
nicht zu realisieren, sind Varianten zu prifen und im Ergebnis zu dokumentieren. Diese sind:

Verlegung der Haltestelle

Zu prifen ist, ob die Haltestelle an einen anderen Standort im raumlichen
Zusammenhang verlegt werden kann. Auf einen angemessenen Abstand zur nachsten
Haltestelle ist zu achten.

Neuordnung des StraBenraumes

Zu prufen ist, ob durch punktuelle Fahrbahneinengungen der Bau einer
regelkonformen Haltestelle mdglich ist (Haltestellenkap).

Anderung der Verkehrsfiihrung

Zu prifen ist, ob eine Anderung der Verkehrsfiihrung (z. B. Einrichten einer
Einbahnstralle) moglich ist.

Zusatzlicher Grunderwerb

Zu prifen ist, ob der Standard durch zusatzlichen Grunderwerb in einem vertretbaren
Rahmen und damit einer Reduzierung von Platzproblemen realisierbar ist.
Hohendifferenziertes Bord / Teilaufh6hung

Zu prufen ist, ob der Standard durch ein héhendifferenziertes Bord zu erreichen ist.
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Wird nach der Prifung der Varianten festgestellt, dass der Standard zur Barrierefreiheit nicht
oder nicht vollstandig umsetzbar ist, kann und darf von der Norm abgewichen werden.

Sofern bereits bei der Aufstellung des lokalen Nahverkehrsplans erkennbar ist, dass die
Barrierefreiheit nicht uneingeschrankt erreicht wird und somit eine Ausnahme geman § 8 Abs.
3 vorliegt, kann die Variantenprifung vorgezogen und im NVP als Konzept erlautert werden.

Weitere Informationen zu den aktuellen Foérderregeln und zu Formularen eines Antrages
finden Sie auf wunserer Homepage unter htips://mobil.hessen.de/foerderangebote/
ihr-weg-zur-foerderung/kommunaler-strassenbau-oeffentlicher-personennahverkehr
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Quellennachweis:

Abb. 5: Hessen Mobil

Abb. 15: Dennis Rodler, Hessen Mobil

Abb. 17: Lokale Nahverkehrsgesellschaft mbH Kreis Gro3-Gerau

Abb. 19: Michael Muller, Club Behinderter und ihrer Freunde Darmstadt e. V.
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