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A EINLEITUNG

A.1 Anlass

Physische Barrieren sind insbesondere fir Menschen mit kdrperlichen und kognitiven Beeintrachti-
gungen eine relevante Hirde, die zu einem geringeren Bewegungsradius im offentlichen Raum
fuhren. Aber auch fur altere Menschen, Menschen mit Kinderwagen oder Reisende mit schweren
Koffern sind Treppen oder holprige Wege ein Hindernis. Durch die Verabschiedung des Bundes-
gesetzes zur Gleichstellung behinderter Menschen ist im Jahr 2002 das weitreichende Ziel for-
muliert worden, Barrierefreiheit in Bau und Verkehr herzustellen, um die gleichberechtigte Teilhabe
von Menschen mit Behinderungen am gesellschaftlichen Leben sowie die selbstbestimmte Le-
bensfuhrung zu gewahrleisten. Mit der UN-Behindertenrechtskonvention, die im Jahr 2008 von
Deutschland unterzeichnet wurde und damit verpflichtend ist, wurde dieser Ansatz unterstrichen
und hervorgehoben ,[...] dass Behinderung aus der Wechselwirkung zwischen Menschen mit Be-
eintrachtigungen und einstellungs- und umweltbedingten Barrieren entsteht, die sie an der vollen,
wirksamen und gleichberechtigten Teilhabe an der Gesellschaft hindern" (UN-Behindertenrechts-
konvention, Praambel).

Die Stadt Oldenburg hat 2012 einen Ratsbeschluss unter dem Titel ,Oldenburg will Inklusion“ auf-
gestellt. Nachfolgend wurden mit breiter Beteiligung Vorschlage fiir einen ,Kommunalen Aktions-
plan Inklusion der Stadt Oldenburg“ entwickelt. Als wesentlicher Aspekt fiir Inklusion wurde die
grundlegende Barrierefreiheit fir Alle definiert, damit selbstverstandliche Teilhabe mdglich ist.

Um dieses Ziel zu verwirklichen, wurde sich fir eine Gesamtkonzeption in Form eines ,Leitfadens
Oldenburg barrierefrei® entschieden. Die Stadt Oldenburg hat dafiir die Arbeitsgemeinschaft der
Planungsbiros p+t aus Bremen und akp_ aus Kassel beauftragt. Der ,Leitfaden Oldenburg barrie-
refrei” liegt hiermit vor. Der Leitfaden ist in die beiden Themenbereiche ,6ffentlicher Raum* (Teil 1)
und ,06ffentliche Gebaude® (Teil 2) unterteilt. Auf der Basis einer umfangreichen Kartierung skizziert
der Leitfaden die typischen Problemlagen zur Barrierefreiheit, benennt Standards und formuliert
Empfehlungen, wie moéglichst umfassend Barrierefreiheit in der Stadt Oldenburg gelingen kann.

Der hier vorliegende Leitfaden barrierefreies Oldenburg , Teil 1 — Offentlicher Raum* fasst die in
Oldenburg vorhandenen Problemlagen zusammen und gibt vor allem Empfehlungen fur Mal3nah-
men zur weiteren Verbesserung der Barrierefreiheit des 6ffentlichen Freiraums in Oldenburg. ,Tell
2 — Offentliche Gebaude* ist der Leitfaden zu den 6ffentlichen Gebauden, der in enger Abstim-
mung mit dem Eigenbetrieb Gebaudewirtschaft und Hochbau bearbeitet wurde und auf der Basis
von exemplarischen Analysen offentlicher Liegenschaften, Empfehlungen vor allem fiir den Umbau
im Bestand zusammenstellt wurde.
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A.2 Verfahren

Fur den Leitfaden barrierefreies Oldenburg wurden 6ffentliche Freirdume (wie auch 6ffentliche Ge-
baude) hinsichtlich der aktuellen Eignung und kiinftigen Optimierung furr die verschiedenen Ziel-
gruppen mobilitatseingeschrankter Menschen untersucht: fiir gehbehinderte, rollator- und rollstuhl-
nutzende, seheingeschrankte, blinde, gehdérlose und in der Orientierungsfahigkeit eingeschrankte
Menschen. Konkrete und typische Situationen wurden hinsichtlich vorhandener Barrieren doku-
mentiert und teils kartographisch aufgearbeitet, um fiir den Leitfaden allgemeine, Ubertragbare o-
der spezifische Losungen aufgrund der Oldenburger Bestandssituation zu formulieren.

Im Rahmen der Bearbeitung der éffentlichen Freirdume wurden die Innenstadt, einige ausgewahlte
Stadtteilzentren und auf3erdem verschiedene StralRentypen kartiert (Grundlage: Siedlungstypologie
des Wohnkonzeptes 2025 der Stadt Oldenburg). Daraus ergaben sich typische Problemlagen, wel-
che stadtweit in Oldenburg wie auch in vielen anderen Stadten in dhnlicher Weise vorhanden sind.
Insbesondere fir die Innenstadt wurde das Ziel verfolgt, ein Losungsspektrum zu erarbeiten, das
die Anforderungen eines barrierefreien dffentlichen Raumes in den stadtbildnerisch oder denkmal-
pflegerisch begriindeten Materialkanon der verwendeten Bodenbeléage lbersetzt. Da Barrierefrei-
heit haufig im Zusammenhang mit anders bedingten Sanierungsmafl3nahmen (Kanalsanierung,
Stral3enerneuerung, partielle Aufgrabung usw.) umgesetzt wird, wurden fir die Innenstadt Vor-
rangrouten entwickelt. Die Vorrangrouten verfolgen das Ziel, eine durchgangige Wegekette fir
alle Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen zu erreichen, indem stark frequentierte bzw. attrak-
tive Wegeverbindungen vorrangig bearbeitet werden. Ausgehend von diesen Verbindungen kann
im zweiten Schritt die Barrierefreiheit flichendeckend hergestellt werden.

Der ,Leitfaden Oldenburg barrierefrei“ basiert auch auf zwei Bausteinen der Blrgerbeteiligung:
Offentliche Begehungen und fachliche Steuerung der Bearbeitungsschritte durch Sitzungen der
Projektgruppe.

Erganzend zur Bestandsaufnahme von Barrieren durch die Arbeitsgemeinschaft der beiden Pla-
nungsburos erfolgten drei 6ffentliche Begehungen durch die Oldenburger Innenstadt, deren Er-
gebnisse in das Konzept eingeflossen sind. Es gab zwei Begehungen zum Thema Sehbehinde-
rung (18.5.und 10.8.2017) und eine Begehung zum Thema Gehbehinderung (19.5.2017).

Seit Anfang 2017 begleitet eine Projektgruppe die Bearbeitung des ,Leitfadens Oldenburg barrie-
refrei. Sie besteht aus Vertreter*innen der Stadt (Fachstelle Inklusion, Fachdienst Verkehrspla-
nung, Fachdienst Stadtentwicklung und Bauleitplanung, Fachdienst Bauordnung und Denkmal-
schutz, Fachdienst Stadtebau und Stadterneuerung, Fachdienst Tiefbau, dem Eigenbetrieb Ge-
baudewirtschaft und Hochbau (EGH) und aus Mitgliedern des Behindertenbeirats und der Senio-
renvertretung wie auch der Verkehr und Wasser GmbH (VWG) und der Oldenburg Tourismus und
Marketing GmbH (OTM). In sechs Sitzungen wurden die Grundlagen, das Verfahren sowie Ana-
lyse und Empfehlungen fir den Leitfaden besprochen.

Alle wahrend dieser Beteiligungsschritte gewonnenen Erkenntnisse und erarbeiteten Losungsan-
satze wurden in die weitere Bearbeitung einbezogen.

Im August 2017 wurde der aktuelle Zwischenstand in der Steuerungsgruppe Inklusion vorgestellt
und positiv zur Kenntnis genommen.

Der Entwurf des Leitfadens Oldenburg barrierefrei wurde in 2018 noch einmal mit der Verwaltung
in den einzelnen Fachbereichen abschlielRend abgestimmit.
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A.3 Situation und Ansatze in Oldenburg

Die Analyse der Barrierefreiheit 6ffentlicher RAume betrachtet sowohl generelle Elemente, die fast
in jedem Ort auftreten, als auch lokale Varianten, die diese generellen Probleme ver- oder auch
entscharfen.

Oldenburg weist eine stadtebauliche Grundstruktur mit einem nahezu radialen Aufbau der Innen-
stadt um den Altstadtkern, darauffolgend mit den umgebenden griinderzeitlichen Villenvierteln und
anschlieRender Einfamilienhaus- und Mehrfamilienhausgebiete auf. Entsprechend gibt es eine
vom Zentrum ausgehende Verkehrsnetzstruktur mit grof3eren Ein- und Ausfallstra3en.

Die spezifischen Bedingungen in Oldenburg werden des Weiteren durch die Topographie be-
stimmt. Die mit nur wenigen Ausnahmen (Bergstral3e, GaststralRe, Wallanlagen) schwache Gelan-
debewegung hat einerseits zur Folge, dass kaum Wegeabschnitte existieren, die eine fir Men-
schen mit Mobilitatseinschrankungen schwer zu bewéltigende Langsneigung aufweisen. Anderer-
seits ist die Folge davon auch, dass die Querneigung der FuBwege zur Sicherung der Entwéasse-
rung haufig hoher als die laut DIN-Norm vorgeschriebenen 2,5 % ist. In der Innenstadt wurden in
den letzten Jahrzehnten viele Stufen entfernt und Geschéftseingadnge im Hinblick auf eine bessere
Benutzbarkeit fir Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen ebenerdig angelegt. Das hatte im Zu-
sammenhang mit einer punktuellen Entwasserung der FuRgangerzone haufig ein teilweise starkes
Quergefalle zur Folge.

Nicht zuletzt ist die Stadt auch aus topographischen Griinden ein Eldorado fiir den Radverkehr.
Inshesondere an den Hauptzufahrtsstral3en teilen sich damit Auto, Fahrrad und Ful3ganger*innen
(mit einem Anteil mobilitatsbeeintrachtigter Personen von etwa 6,6 % im Bundesdurschnitt!) den
vorhandenen Verkehrsraum, was zu unterschiedlichen Konflikten und Lésungsansatzen fihrt. In
Oldenburg hat der Radverkehr mit einem Anteil von 42,7 % gegentiber dem Anteil an Ful3gan-
ger*innen von 9,1 % (weitere PKW mit 43,6 %, Bus mit 4,7 %) eine besondere Bedeutung auch
durch alle Altersgruppen hindurch. Dabei ist der Anteil des Radverkehrs in der Innenstadt hdher
und in den Randbereichen der besiedelten Gebiete geringer. Dementsprechend haben die vielen
gesonderten Radwege, welche neben den Gehwegen geflihrt werden (oder in engen Situationen
auch die gemeinsame Nutzung oder die Freigabe von FuRwegen fiir den Radverkehr) in Olden-
burg eine lange Tradition und hohe Nutzungsintensitat.

Bezlglich vorhandener Materialien fiir Bodenbelage gibt es in Oldenburg wenige Materialien, mit
denen ein System der Zeichen und Symbole zu barrierefreier Nutzung (v.a. Leitlinien, glatte Be-
lage, siehe B.1.) weiterentwickelt werden kénnte. Klinkerbeldge und Natursteingrol3pflaster konnen
hier in erster Linie als regionaltypisch bewertet werden. Je nach Entstehungs- oder auch Sanie-
rungszeit der StraRen finden sich aber weitere sehr unterschiedliche Materialien und Kombinatio-
nen. Um also sowohl ebene Gehbereiche als auch taktil erfassbare Leitlinien umzusetzen, bedarf
es eines Uberblicks zu den vorhandenen Materialien, der mit Hilfe einer Typisierung verschiedener
StraRenrdume erarbeitet wird.

Diverse Planungen und viele MalZnahmen im o6ffentlichen Verkehrsraum der letzten 25 Jahre be-
ziehen Barrierefreiheit als einen Bestandteil der Planungsanséatze in Oldenburg mit ein. Dement-
sprechend besitzt die Stadt an einigen Stellen z.B. eine erste Generation von Leitsystemen und

1 Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes (2015) sind etwa 10 % der Bevdlkerung schwerbehindert
und davon etwa zwei Drittel mobilitatsbeeintréachtigt, die Tendenz ist steigend.
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Bodenindikatoren, die heute jedoch — nach 20 Jahren — nicht mehr dem aktuellen Stand der Tech-
nik entsprechen oder nicht mehr regelwerkskonform sind (z.B. Bahnhof, ZOB, diverse Bushalte-
stellen).

Der teilweise fertiggestellte Wallring lasst erkennen, dass die vorhandene Gestaltung mit inklusi-
ven Ansprichen, taktiler Struktur, Oberflachenkontrasten und Einbauelementen vereinbar ist und
schon seit einigen Jahren umgesetzt wird.

Mit einem Innenstadtplan fir blinde und sehbehinderte Menschen und seit Jahren bewahrten
Strukturen der Abstimmung von Planungen im &ffentlichen Raum mit dem Oldenburger Behinder-
tenbeirat (z.B. Lappan, Markt, Wallring) und dem vorliegenden abgestimmten Entwurf zu ,Empfeh-
lungen zur Planung Oldenburger Stadtstralien” (Entwurf 2015) gibt es gute Anknlpfungspunkte fir
den Leitfaden Oldenburg barrierefrei.

Neben den bundesweiten Regelwerken sind folgende Konzepte und Planwerke fir die Barrierefrei-
heit im Oldenburger 6ffentlichem Raum relevant: das Stadtentwicklungsprogramm (step2025), der
Kommunale Aktionsplan Inklusion (KAI) und der Strategieplan Mobilitat und Verkehr (smv2025).

Die Entwicklung von Grundsétzen zur Barrierefreiheit und die Umsetzung von Mal3nahmen in der
Stadt Oldenburg sind insofern als sehr positiv zu bewerten. Die bisherigen Anséatze werden ent-
sprechend in die Empfehlungen dieses Leitfadens so weit wie mdglich integriert. Auf diesem Wege
besteht die Chance, ein einheitliches System der Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum (wie auch in
offentlichen Gebauden) zu entwickeln und langfristig umzusetzen. Insgesamt wird mit dem Leitfa-
den der Ansatz verfolgt, dass Barrierefreiheit allen Bevolkerungsgruppen im Sinn eines ,Design for
all zu Gute kommt (siehe auch Kapitel B.1.).

A.4 Uberblick

Nach der Einleitung beginnt der vorliegende Teil 1 zum 6ffentlichen Raum in Kapitel B.1 mit den
noétigen Grundlagen: bundesweite Regelwerke, fachliche Grundsatze und einer Abwagung zwi-
schen Barrierefreiheit und Denkmalschutz. Darauf folgen in B.2 die Empfehlungen zur Barrierefrei-
heit der Stadt Oldenburg. Diese wurden anhand vorhandener bundesweiter Richtlinien und den
Oldenburg-spezifischen Empfehlungen zur Planung Oldenburger Stadtstralen (EPOS 2015 - Ent-
wurf) entwickelt. Die Analyse vorhandener Situationen und Problemstellen diente dabei als Grund-
lage. Fur das Planwerk EPOS 2015-E werden in diesem Leitfaden teilweise Ergdnzungen und Ver-
anderungen empfohlen, welche in der Projektgruppe mit allen Beteiligten detailliert diskutiert wur-
den.

Erganzt werden diese Empfehlungen in Kapitel B.3 durch eine Typisierung von Stral3enrdumen,
mit deren Hilfe typische Problemlagen und mdégliche Losungsmuster insbesondere fur die Einfami-
lienhausgebiete systematisch dargestellt werden kénnen.

Darauf folgt das Kapitel B.4 mit MaRRnahmenvorschlagen fir ausgewahlte Stadtgebiete: Im ersten
Unterkapitel wird die Innenstadt behandelt, fir die grundsatzliche Probleme fir Menschen mit Be-
eintrachtigungen wie auch konkrete Problemsituationen inklusive MaRnhahmenvorschlage fur entwi-
ckelte Vorzugsrouten aufgezeigt werden. Das zweite Unterkapitel analysiert die typischen Frage-
stellungen fur vier (beispielhafte) Stadtteilzentren, um die Nutzbarkeit dieser verdichteten Nahver-
sorgungsstandorte fir Menschen mit Beeintrachtigungen zu analysieren und Empfehlungen fur
eine verbesserte Barrierefreiheit zu entwickeln.
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In Kapitel C werden MalRnahmen zur Sensibilisierung und fur ein Monitoring dargelegt.

Mit diesem umfassenden und mehrschichtigen Ansatz der Herstellung von Barrierefreiheit legt die
Stadt Oldenburg ein langfristig angelegtes und nachhaltiges Konzept vor. Dieses soll der Ver-
waltung Gber mehrere Jahre als praktikable, Ubersichtliche Grundlage fir Entscheidungen im ge-

stalterischen und baulichen Bereich sowie bei der Haushaltsplanung zur Bereitstellung nétiger Fi-
nanzmittel dienen.
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B BARRIEREFREIHEIT IM OFFENTLICHEN RAUM

B.1 Grundlagen

B.1.1 Uberblick tiber bundesweite Regelwerke und fachliche Grundsatze

Eine unabhangige und selbstbestimmte Lebensfuhrung fir behinderte Menschen mit Teilhabe am
offentlichen Leben sowie dem gleichberechtigten Zugang zur physischen Umwelt sind Grundséatze
der UN-Behindertenrechtskonvention, welche durch Umsetzung der nationalen Regelwerke ver-
wirklicht werden sollen. In diesem Sinne betrifft Barrierefreiheit ohne Ausnahme alle Lebensberei-
che und Personengruppen und der Anspruch auf Barrierefreiheit gilt individuell fir jeden Men-
schen. Die verschiedenen und zum Teil widersprechenden Bedurfnisse missen bertcksichtigt
werden, um ein Optimum an Barrierefreiheit nach ,Stand der Technik® zu erreichen.

Vorgaben und konkrete Standards zur Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum im Sinne des ,Stands
der Technik® werden insbesondere durch das Bundesgesetz zur Gleichstellung behinderter Men-
schen (BGG), das Personenbeférderungsgesetz (PBefG), das Regelwerk der Forschungsgesell-
schaft fur StralRen- und Verkehrswesen (FGSV, insbesondere: H BVA/ Entwurf E BVA, RASt 06,
RILSA, EFA), DIN 18040-1 (Barrierefreies Bauen, Offentlich zugangliche Geb&ude), DIN 18040-3
(Barrierefreies Bauen im offentlichen Verkehrs- und Freiraum), DIN 32984 (Bodenindikatoren) und
weitere DIN-Normen festgelegt. Im Personenbefdrderungsgesetz wurde mit dem 1. Januar 2022
eine konkrete Frist gesetzt, bis wann eine vollstandige Barrierefreiheit im 6ffentlichen Nahverkehr
erreicht werden muss.

Fachliche Grundséatze

Das Gesamtkonzept wie auch die daftir zu entwickelnden Oldenburger Empfehlungen basieren auf
den vier Prinzipien der Barrierefreiheit:

» Nivellierung (zu querende, berollbare Kanten, berollbare Steigungen und Querneigungen),
= Zonierung (klare Zuordnung der Nutzungen in 6ffentlichen Raumen),

= Linierung (durchgéangige Leitlinien) und

= Kontrastierung (visuell, taktil, akustisch).

Weiter soll méglichst das 2-Sinne-Prinzip beriicksichtigt werden (mindestens zwei der drei Sinne
Hoéren, Fihlen, Sehen ansprechen), insbesondere bei der Bereitstellung von Informationen.

Eine gute Orientierung verbunden mit Sicherheit und Wiedererkennungsmdéglichkeiten von Situati-

onen wird durch eine Kontinuitat im Stadtbild erreicht. Daflr ist eine einheitliche Formensprache
notig, z. B. heller Belag fur Gehwegflachen und dunkles Pflaster fir Randflachen. Davon profitieren
alle Menschen, insbesondere Menschen mit Lernbehinderung und kognitiver Beeintrachtigung.

Grundsatz fur blinde und sehbehinderte Menschen:

= Leitlinien, wo mdglich, durch ,gangige” und intuitiv nutzbare, oftmals bereits vorhandene Ele-
mente wie Bordsteine, Rasenborde, Gebaudekanten und andere akustische Leitlinien, unter-
schiedliche Rauigkeit und Kontrastierung (Leuchtdichtekontrast) von Beldgen herstellen oder
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erganzen. In StralBenrdumen ist im Regelfall das Laufen entlang der inneren Leitlinie (fahr-
bahnabgewandte Seite des Gehwegs, an den Hausfassaden) die bevorzugte und sicherste L6-
sung. Unterbrechungen der Leitlinie oder Hindernisse im Bewegungsraum sind zu vermeiden.

» Bodenindikatoren (vorgefertigte monofunktionale taktile Elemente) bleiben gefahrlichen und
komplexen Situationen vorbehalten.

= Bordhdhe: Nullabsenkungen sind abzusichern, so dass blinde und sehbehinderte Menschen
nicht unbeabsichtigt auf die Fahrbahn treten. Bei entsprechend dimensionierten Gehwegberei-
chen innerhalb der Stadt mdglichst differenzierte Querungen fir sehbehinderte Menschen mit
Bordhdhe von mindestens 6 cm und Bereich fur gehbehinderte Menschen mit 0 cm mit zusatz-
lichem Sperrfeld einrichten. An Querungen mit wenig Verkehr und begrenzten Platzverhaltnis-
sen kommen auch Borde mit 3 cm Hohe in Frage, wobei hier eine geringe Abweichungstole-
ranz nach unten wichtig ist, damit diese erkannt werden.

Grundsatz fir Menschen im Rollstuhl und mit Gehbehinderung:

= Vermeidung von Kanten: Bei entsprechend dimensionierten Gehwegbereichen innerhalb der
Stadt die Moglichkeit einer differenzierten Querung prifen, fir Menschen im Rollstuhl oder mit
Rollator auf 0 cm (Nullabsenkung nur mit zusatzlichem Sperrfeld). An Querungen mit wenig
Verkehr und begrenzten Platzverhaltnissen kommen auch Rundborde mit durchgéangig 3 cm
Hoéhe in Frage, wobei hier eine geringe Abweichungstoleranz nach oben wichtig ist, damit
diese uberwunden werden kénnen.

= Nivellierung von Quer- und Langsneigungen. Querneigungen durfen nur 2.0 %, in Ausnahme-
fallen 2,5 % betragen, um ein Abdriften mit dem Rollstuhl oder Rollator zu vermeiden. Langs-
neigungen sind auf 3,0 % zu begrenzen, bis zu 6,0 %, wenn in Abstéanden von héchstens 10 m
Zwischenpodeste mit einer Neigung von hdchstens 3,0 % angeordnet werden. Fur kurze Ram-
pen bis zu 1,0 m sind bis zu 12,0 % zulassig, wenn dies topographisch erforderlich ist und hier-
durch in der Umgebung normgerechte Neigungen erreicht werden.

= Verwendung von gut berollbaren, d.h. fugenarmen und glatten Belagen.

Grundsatz fur horbehinderte und gehérlose Menschen:

= Klare visuelle Zuordnung von Verkehrsbereichen sowie Bereitstellung visueller Informationen.

Grundsatz fir Menschen mit Lernbehinderung und kognitiver Beeintrachtigung:

» Einheitliche Formen- und Farbsprache zur Wiedererkennung von Situationen und zur Orientie-
rung im Stadtraum.
= Bereitstellung von Informationen in Leichter Sprache.
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B.1.2 Denkmalschutz und Barrierefreiheit

Bei der barrierefreien Umgestaltung von Straf3en, Wegen und Platzen in 6ffentlichen Raumen ist
zu beachten, ob diese im Sinne des § 3 des Niedersachsisches Denkmalschutzgesetzes als Bau-
denkmal geschiitzt sind.

Die Beeintrachtigung eines Baudenkmals als Gesamtanlage ist laut aktueller Rechtsprechung
nach dem Empfinden eines fir den Denkmalschutz aufgeschlossen Durchschnittsbetrachters zu
beurteilen. Dabei wird insbesondere auf die Wahrnehmung des Gesamteindrucks und der typi-
schen und pragenden Elemente abgehoben. Die Einhaltung der Materialgerechtigkeit, der Materi-
alkontinuitat und der Werkgerechtigkeit dagegen wird fur nicht zwingend erachtet, solange sie nicht
Auswirkungen auf das Gesamtbild haben.

Barrierefreiheit ist jedoch auch ein Aspekt des Gemeinwohls und stellt insofern einen eigenen Tat-
bestand dar, der bei einem Genehmigungsantrag zu beriicksichtigen ist. Hierfur spricht im Bereich
des Denkmalschutzes insbesondere Artikel 30 der UN-Behindertenrechtskonvention, die die Bun-
desrepublik 20009 ratifiziert hat2. Hierbei ist zu beachten, dass nicht nur fir Besucher*innen und
Kund*innen ein barrierefrei gestalteter Lebensbereich erforderlich ist, sondern auch flr Menschen,
die zu ihrem Arbeitsplatz kommen missen.

2 vgl. hierzu grundsatzlich Steinbriick, Joachim: Barrierefreiheit und Denkmalschutz — Ein rechtlicher Zielkon-
flikt?, Vortrag 16.5.2011
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B.2 Empfehlungen zur Barrierefreiheit der Stadt Oldenburg

Die nachfolgenden Empfehlungen des Leitfadens Oldenburg barrierefrei beginnen mit einem kur-
zen Uberblick zu den allgemeinen Empfehlungen zur Planung Oldenburger StadtstraBen (EPOS
2015-E) und den darin enthaltenden Hinweisen zur Barrierefreiheit. Anschliel3end werden diese
Ansatze um weitere aus den bundesweit gultigen Regelwerken abgeleitete Empfehlungen fir ein-
zelne Themen ergénzt. Den hier dargestellten Empfehlungen fir Oldenburg ist eine kurze Be-
schreibung der aktuell typischen Problemlagen vorangestellt, die sich aus der durchgefiihrten Be-
standsaufnahme, den Hinweisen im Rahmen der Beteiligung (siehe Kapitel A.2) und der Bearbei-
tung in der Projektgruppe ergeben haben.

B.2.1 Uberblick zu den Empfehlungen zur Planung von Oldenburger Stadtstralen

Der Fachdienst Tiefbau der Stadt Oldenburg hat mit den Empfehlungen zur Planung Oldenburger
StadtstraRen (EPOS 2015-E) ein Standardwerk zusammengestellt, welches als Vorabzug vorliegt.
Sie sollen die zur Planung und verkehrstechnischen Gestaltung von Stral3enverkehrsanlagen not-
wendigen Vorgaben fur den Neubau und die Umgestaltung vorhandener Anlagen vermitteln. Ins-
besondere sollen sie auch als Grundlage fur die Bearbeitung von Planunterlagen durch Ingenieur-
biros dienen.

Die Planungsempfehlungen sind mit den Fachdiensten Verkehrsplanung und Stadtgestaltung, dem
Behindertenbeirat sowie dem Blinden- und Sehbehindertenverband Niedersachsen (BVN) abge-
stimmt. Fur die Barrierefreiheit sind folgende Prinzipskizzen und Grundlagen der Empfehlungen
zur Planung Oldenburger Stadtstraf3en von Bedeutung:

= Prinzip der Querungsstellen und Bordabsenkungen
o Querungsstelle an HauptverkehrsstralRen ohne Radwegebenutzungspflicht, in Wohnge-
bieten und mit Aufpflasterungen
o Getrennte Querungsstelle mit signalisierten Furten
o Aufgepflasterte Einmindungen
o Querungsstelle an FuRgéangeriberweg mit Mittelinsel
» Prinzip Bushaltestelle mit Wartebereich und Bodenindikatoren
= Langs- und Querneigungen / Grundstlickzufahrten
= Bordhdhen

Die Prinzipien wurden zum Teil bereits beim Umbau des Lappan, der Kreuzung Theaterwall und
Roonstral3e, der Poststral3e, bei den Querungsstellen in der Auguststral3e sowie bei verschiede-
nen Bushaltestellen im Stadtgebiet angewendet. AuRerdem sollen sie ab sofort bei weiteren Neu-
bau- und Unterhaltungsmaf3nahmen zur Anwendung kommen.

Teilweise entsprechen die realisierten Losungen in den genannten Umsetzungsbereichen nicht
vollstéandig den Prinzipskizzen und Planungsempfehlungen. Insbesondere bei der Herstellung von
Nullabsenkungen kommt hier der Bauleitung und der genauen Bauiiberwachung eine wichtige Be-
deutung zu. So sind bei einigen Querungsstellen 0 cm-Absenkungen vorhanden, obwohl in den
Prinzipskizzen 3 cm Borde empfohlen werden. Ein Rasenbord von 3 cm an der Grundstucks-
grenze ist die Planungsvorgabe der Stadt, aber nicht immer so umgesetzt. Die Herstellung von
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Barrierefreiheit ist auch auf der Ebene der Umsetzung ein Prozess, der z.B. auch durch Schu-
lungsmafinahmen fur ausfihrende Firmen und Bauleiter*innen unterstitzt werden kann (siehe Teil
C).

B.2.2 Grundmalie

Entlang der Grundmalfie werden wesentliche Parameter fir Barrierefreiheit im Bestand der Stadt-
straen und fir Neuplanungen dargestellit.

B.2.2.1 Grundmalle der Verkehrsraume mobilitatseingeschrankter Menschen

Typische Problemlagen: In verschiedenen Quartieren aus dem 19. Jahrhundert und in einigen
komplexen Situation mit Radweg, Baumstreifen und/oder Bushaltestelle ist der Bewegungsbereich
der zu Ful? Gehenden haufig zu Gunsten der anderen Nutzungsanspruche eingeschrankt. Der
Platzbedarf der konkurrierenden Nutzungen ist im Bestand bei nur begrenzt vorhandenem Stra-
Renraum entlang der nachfolgenden Empfehlungen oftmals nur mit Hilfe individueller Lésungen
optimierbar.

Abbildung 1: Engstelle im Gehweg durch
Langsparken
(Quelle: Eigenes Foto)

Empfehlungen fur Oldenburg:
Differenzierte Grundmalf3e, die verschiedenen Situationen gerecht werden:

= Abstand zur Fahrbahn: 50 cm (RASt, H BVA), bei langsamem Verkehr bis zu 30 cm mdglich.
Dieser Sicherheitsraum soll zugleich auch Lichtmasten, Schilder etc. aufnehmen.

» Abstand zur Hauswand: 20 cm (RASt, H BVA), zu Freiflachen: 10 cm

= Bewegungsmalf} Rollstuhl, Klasse A: 90 cm; fur Richtungswechsel (z. B. an Querungen): 1,5 m
(DIN 18040-3, RASt, H BVA) (bei haufigem Begegnungsverkehr zweier Rollstuhle: zuséatzlich
20 cm Abstand zwischen den Bewegungsraumen, um Begegnungen zweier Menschen im Roll-
stuhl zu erleichtern)

= Lichte H6he unter Einbauten mindestens 2,25 m (DIN 18040-3)

Daraus ergeben sich beispielhaft folgende Situationen (die Werte in Klammern gelten jeweils bei

einem langsamen Fahrverkehr (DIN 18040, Vorabstimmung Entwurf E BVA)):
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Begegnungsfall 2 Personen im Rollstuhl mit Kraftfahrzeug (Kfz),

in bebauten Bereichen =2,5(2,3) m

0 0
‘ .  —
Ab- Rollstuhl Rollstuhl Abstand
stand
Hauswand 20 90 90 50 (30) Kfz

Begegnungsfall fir 2 Personen im Rollstuhl mit Kraftfahrzeug,

entlang von Freiraumen ohne seitliche Hindernisse =2,4 (2,2) m

0 0
© , -  —
[ | —
Ab-
Rollstuhl Rollstuhl Abstand
stand
Freiflache 10 90 90 50 (30) Kfz

Minimalbreite fir Personen im Rollstuhl mit Kraftfahrzeug = 1,6 (1,4) m

0
—  C—
Ab- Rollstuhl Abstand
stand
Hauswand 20 90 50 (30) Kfz

Begegnungsfall 2 Personen im Rollstuhl in Gasse =2,2m

0 0
Ab- Ab-
stand Rollstuhl Rollstuhl stand
Hauswand 20 90 90 20 Hauswand
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Minimalbreite flr eine Person im Rollstuhl ohne Verkehr, z. B. Arkaden, Durchgéange in Ful3-

gangerzone=1,3m

0
Ab- Ab-
stand Rollstuhl stand
Hauswand 20 90 20 Hauswand

Begegnungsfall 2 Personen im Rollstuhl auf Weg durch eine Grunflache,
keine seitlichen Hindernisse =2,0m

Minimalbreite ohne Begegnungsmaoglichkeit: 1,1 m, dann jedoch Begegnungsflachen einrichten

0 0
p— <& ii ii ¢S [ s s
Ab- Ab-
stand Rollstuhl Rollstuhl stand
Freiflache 10 90 90 10 Freiflache
B.2.2.2 Querneigung

a) Von Gehwegen

Typische Problemlagen: Querneigungen von Gehwegen im Bestand betragen zum Teil 6-7 %;
an wenigen Stellen gibt es auch steile und schmale Querneigungen, zum Beispiel 9 % bei 1,20 m
Breite oder 4-6 % im unmittelbaren Kurvenbereich (Absenkung zur Fahrbahn).

Die Planungsempfehlungen (EPOS 2015-E) sehen Querneigungen im Regelfall von 3 % auf den

Gehwegen vor. Empfehlungen fir Oldenburg:

= < 2%, in Ausnahmefallen 2,5 % (DIN18040-3, H BVA), wenn topographisch eben und Entwas-
serung anders nicht herstellbar; Nachweise durch vektorielle Berechnung.

» Bei Strallenbauarbeiten Gehweg anheben und Querneigung reduzieren. Ggf. geteiltes Querge-
falle mit Rollgasse (> 1,1 m) mit einer Querneigung < 2,5 % herstellen, zur Fahrbahn hin lie-
genden Seitenstreifen/Baumstreifen entsprechend steiler ausbilden.

= EPOS 2015-E entsprechend anpassen.
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b) An Grundstiicks- oder Stellplatziiberfahrten

Typische Problemlagen: Oft Querneigungen von 3 % oder mehr, zum Beispiel 6 % an Einfahrten
bei schmalem Gehweg. Gute Beispiele fir geteilte Querneigungen gibt es an der Einfahrt in die
Eupener StraRe und Am Stadtrand an der Einfahrt zum Parkplatz des Supermarkts.

Abbildung 2: Beispiel fir starke Querneigung
an Grundstiicksuberfahrt
(Quelle: Eigenes Foto)

Die Planungsempfehlungen (EPOS 2015-E) sehen Querneigungen von max. 6 % an Grundsticks-
zufahrten bei durchgangigem Quergefalle und 3 % auf dem Gehweg bei geteiltem Quergefalle vor
(10 % im Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn hin).

Empfehlungen fur Oldenburg:

= < 2%, in Ausnahmefallen 2,5 % (DIN 18040-3, H BVA), wenn topographisch eben und Ent-
wasserung anders nicht herstellbar; Nachweis durch vektorielle Berechnung.

= Wenn im Bestand nicht méglich, geteiltes Quergefélle mit Rollgasse (> 1,1 m) mit Querneigung
< 2 % herstellen, zur Fahrbahn hin liegenden Seitenstreifen bzw. Sicherheitstrennstreifen ent-
sprechend steiler ausbilden (siehe Abbildung 3).

= Bei geringer Gehwegbreite ist geringes Quergefalle auch mit Hilfe von Schragbordsteinen her-
stellbar (siehe Abbildung 4 und Abbildung 5). Nachteil ist, dass diese Einfahrten nicht als Que-
rungsmaoglichkeit fir Menschen mit Rollstuhl genutzt werden konnen. Dies sollte, z.B. durch
den ergdnzenden Bau von Querungsmoglichkeiten in regelmafiigem Abstand bertcksichtigt
werden (siehe B.2.3).

= Um ausreichende Wechselmdglichkeiten zwischen den StraRenseiten zu sichern, in regelmafi-
gen Abstanden (mindestens alle 200 m) Bordsteine z.B. an Einfahrten auf 3 cm absenken,
hierflir moglichst keine Sinussteine verwenden. Auf eine Spiegelung der Absenkung auf beiden
Seiten achten und ein Zuparken der Absenkungen verhindern.

= Breite und haufig befahrene Uberfahrten mit einer taktilen Signalisierung durch ein Pflaster-
band ausstatten (siehe Abbildung 3 und Kapitel B.2.4.4).

= Die EPOS 2015-E sind entsprechend anzupassen.
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Pflasterband

Einfahrt

Sicherheitsraum,
Neigung max. 6 %,
wenn Absenkung
auch als Querung
dient

Abbildung 3: Empfehlung — Stéarkere Abschréagung des Sicherheitsraumes und leichte Langsneigung des gesam-

ten Gehwegs in Gehrichtung (Quelle: Eigene Darstellung)

Abbildung 4: Schrégbordstein als Losung in gesamter  Abbildung 5: Schragbordstein in Nahaufnahme
StralRe (Quelle: Eigenes Foto) (Quelle: Eigenes Foto)

c) An Querungen

Typische Problemlagen: Es gibt zum Teil starke Querneigungen an Einmindungen.

Empfehlungen fur Oldenburg:

= Gehweg im Querungsbereich als Gehwegnase vorziehen, und so Neigung reduzieren.
=  Ggf. Aufpflasterungen mit entsprechender taktiler Sicherung; siehe Kapitel B.2.4.3.
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B.2.2.3 Langsneigung

Typische Problemlagen: Aufgrund der flachen Topografie sind kaum H6henunterschiede im
Stadtraum zu tberwinden. Auf kiirzeren Strecken treten dennoch Langsneigungen auf, zum Bei-
spiel im Bereich der Wallanlagen oder im Schlossgarten. Bei Querungen treten auch problemati-
sche Langsneigungen auf, wenn Absenkungen auf kurzen Strecken rampenartig ausgefuhrt wer-
den.

Empfehlungen fur Oldenburg:

= maximal 3 %

= Bei Wegen zwischen 3 und 6 % Langsheigung (moglichst alle 10 m) Zwischenpodeste (mit
Langsneigung unter 3 %, 1,5 x 1,5 m) einrichten.

= Baulich hergestellte Rampen mit LaAngsneigung zwischen 3 und 6 %: Zwischenpodeste alle
6 m (mit Langsneigung unter 3 %, 1,5 x 1,5 m), Rampen mit Radabweiser (10 cm), Handlaufen
und Aufmerksamkeitsfeldern versehen.

Wenn aufgrund der Topographie nicht méglich, dann:

o FUr kurze Rampen bis zu 1,0 m sind bis zu 12 % zulassig, um in umgebenden Bereichen
normgerechte Neigungen zu erreichen.

o Angaben Uber die Steigungsprozente und die Lange der Steigung bereitstellen.

o Alternative Wegeverbindungen und/oder Verbindungen mit 6ffentlichem Personennahver-
kehr (OPNV) anbieten und ausschildern.

B.2.3 Querungsstellen

B.2.3.1 Signalisierte Querungen an Hauptverkehrsstral3en

Typische Problemlagen: An gro3eren signalisierten Querungen sind haufig benutzungspflichtige
Radwege auf Gehwegniveau und mindestens teilweise auf 0 cm abgesenkte Borde vorhanden.
Nullabsenkungen ohne taktile Absicherungen sind Gefahrenstellen, da die Grenze zwischen Geh-
weg und Fahrbahn fir blinde und sehbehinderte Menschen kaum wahrnehmbar ist.

Eine barrierefreie Variante mit Auffindestreifen und Radwegetrennung aus Kleinpflaster, Rich-
tungsfeldern aus Rippenplatten wurde z.B. an der Querung Theaterwall / Roonstral3e realisiert.

Zur Ausstattung der Lichtsignalanlagen siehe Kapitel B.2.5, zur Fihrung von Radwegen an Que-
rungen siehe Kapitel B.2.6.2.
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Abbildung 6: 0 cm Absenkungen ohne
taktile Sicherungen
(Quelle: Eigenes Foto)

Die Planungsempfehlungen (EPOS 2015-E) beinhalten zwei Prinzipskizzen fur signalisierte Furten,
eine Variante fir Querungen ohne benutzungspflichtige Radwege und eine Variante mit Radwegen
auf Gehwegniveau. Kleinpflaster wird dabei sowohl als Abzweigefeld / Aufmerksamkeitsfeld als
auch als Sperrfeld und als Trennstreifen zum Radweg hin verwendet. Der Signalgebermast ist in
der Variante ohne Radweg an der inneren Leitlinie (Hauskante) platziert, in der anderen Variante
zwischen Radweg und Querungsstelle fur blinde und sehbehinderte Menschen. Beide Varianten
sehen differenzierte Bordhdhen vor (Schragsteine mit 0 cm Bordvorstand fir Menschen mit Roll-
stuhl und mit Fahrrad, Rundbord mit 3 cm Bordvorstand fur sehbehinderte und blinde Menschen),
wobei sich die 0 cm Querungsstellen in Gehrichtung entlang der inneren Leitlinie befinden.

Empfehlungen fur Oldenburg:

» |nsbesondere an AusfallstralBen, Hauptverkehrsstralien, am Wallring sowie bei Autobahnzu-
und -abfahrten differenzierte Querungsstellen herstellen. Um ein unbeabsichtigtes Betreten der
vielbefahrenen Fahrbahn vorzubeugen, wird an den Querungsstellen fir blinde und sehbehin-
derte Menschen ein Bordvorstand von mindestens 6 cm empfohlen. Richtungs- und Sperrfel-
der sind mit normgerechten Bodenindikatoren (Rippenplatten) auszustatten. Aus stadtgestalte-
rischen Griinden kénnen Sperrfelder unter Umstéanden auch aus Kleinpflasterflachen ausge-
fuhrt werden, wenn eine ausreichende taktile Erkennbarkeit gewahrleistet ist. Bei Ful3ganger-
Uberwegen sind Auffindestreifen vorzusehen, bei durch LSA gesicherten und komplett ungesi-
cherten Querungen reichen Aufmerksamkeitsfelder. Diese als Hinfilhrung gedachten taktilen
Elemente kdnnen geman der Oldenburger Praxis und den vorhandenen Planungsempfehlun-
gen als Kleinpflasterfelder bzw. —streifen ausgefihrt werden.

» Baudetalils:

o Bordhéhen = 6 cm mit Richtungsfeld (Rippenplatten in Gehrichtung, kreuzungsabge-
wandte Seite, Bord mdglichst rechtwinklig zur Querungsfurt, um Ausrichtung zu erleich-
tern) und 0 cm mit Sperrfeld (Rippenplatten quer zur Gehrichtung, min. 60 cm Tiefe,
Sperrfeld schon bei Ubergangsstein beginnen, kreuzungszugewandte Seite, ggf. Klein-
pflaster).

o 0 cm Absenkung mit 90 cm Breite (max. 2,0 m bei gemeinsamen Geh- und Radweg, bei
mehr als 1,0 m Breite besonders absichern, dann min. 90 cm Tiefe des Sperrfeldes).
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o Auffindestreifen (Kleinpflaster oder Noppenplatten) zur gesicherten Querung und Rich-

+t

tungsfeld (Rippenplatten).

Lichtsignalmast am Fahrbahnrand zwischen den beiden Querungsbereichen platzieren.
Bei Radweg auf Gehwegeniveau ausreichende Aufstell- und Warteflachen fur zufuRge-
hende Menschen und Menschen mit Rollstuhl schaffen (min. 2,5 m, siehe Abbildung 7).
Der Auffindestreifen wird am Radweg unterbrochen und die Radwegquerung ist gegebe-
nenfalls durch ein Richtungsfeld anzuzeigen (gem. DIN 32984, analog zu den Auffin-
destreifen an Bushaltestellen empfiehlt es sich Richtungsfelder an der Querung des Rad-
weges ab einer Radwegebreite von 2,00 m vorzusehen).

Bei durch LSA gesicherten Querungen und ungesicherten Ubergangen Abzweigefelder
(Aufmerksamkeitsfelder 90 x 90 cm, Kleinpflaster) an der inneren Leitlinie als Hinweis
auf die Querungsstelle vorsehen. Hier mindestens 1,0 m Abstand zwischen den beiden
Querungsstellen vorsehen, um ein unbeabsichtigtes Laufen in die 0 cm Absenkung vor-
zubeugen.

PLANUNG FORSCHUNG
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Richtungsfeld
Ungesicherter Ubergang Rippenplatten
90 cm x 90 cm
Auffindefeld
Kleinpflaster
hellgrau, feinkérnig, min. 100
mittelgrob gestockt
Fugenbreite 20 mm
Fugentiefe 5-7 mm
90 cm x 90 cm
Auffindestreifen
Kleinpflaster Sperrfeld
hellgrau, feinkérnig, Rippe quer,
mittelgrob gestockt ausnahmsweise
Fugenbreite 20 mm Gehweg Kleinpflaster
Fugentiefe 5-7 mm hellgrau, feinkérnig
90 cmx 90 cm mittelgrob gestockt Bordvorstand 3 cm
min. 60 cm Tiefe; Bei unter 3 cm
min. 90 cm, wenn Sperrfeld mit 90 cm
Nullabsenkung Tiefe einbauen
breiter als 100 cm
R=8,00m
90
| -
Bordvorstand | |
6cm ~3.00
/ + |
FGU | |
g“l‘lil d. ‘
rsgf m
-
gi
Gesicherter Ubergang mit
FGU (FuBgéngeriiberweg) Gehweg

Abbildung 7: Empfehlung — differenzierte Querungen: oben ungesicherte Querung und unten mit FGU gesicherte
Querung mit durchgezogenem Auffindestreifen, keine Radwegebenutzungspflicht (Quelle: Eigene Darstellung)
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Gesicherter Ubergang
mit LSA (Ampel)

90 \
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Gehweg

Richtungsfeld
Rippenplatten
90 cm x 90 cm

Ungesicherter Ubergang

Auffindefeld
Kleinpflaster
hellgrau, feinkérnig,
mittelgrob gestockt
Fugenbreite 20 mm
Fugentiefe 5-7 mm
90 cm x 90 cm

min. 100

Sperrfeld

Rippe quer,
ausnahmsweise
Kleinpflaster
hellgrau, feinkérnig
mittelgrob gestockt
min. 60 cm Tiefe;
min. 90 cm, wenn
Nullabsenkung
breiter als 100 cm

Bordvorstand 3 cm
Bei unter 3 cm
Sperrfeld mit 90 cm
Tiefe einbauen

R=8,00m

Signalgebermast mit
Blindenleiteinrichtung

-
Bordvorstand
6cm 3.00
mind.
50¢m
[ — I:;
90
3?
><
90
:‘i

und Auffindeton

I
Gesicherter Ubergang
mit LSA (Ampel)

Signalgebermast mit

Blindenleiteinrichtung

und Auffindeton.

Mast auf der Innenseite nur

bei beengten Verhaltnissen

Gehweg

Abbildung 8: Empfehlung — differenzierte Querungen: oben Einmiindung mit ungesicherter Querung und unten
HauptverkehrsstralRe mit durch LSA gesicherter Querung, keine Radwegebenutzungspflicht (Quelle: Eigene Dar-

stellung)
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Sperrfeld
Rippe quer, Trennstreifen Auffindefeld ?
ausnahmsweise Kleinpflaster Kleinpflaster
Kleinpflaster el hellgrau, feinkdrnig, hellgrau, feinkérnig ,
hellgrau, feinkérnig, mittelgrob gestockt mittelgrob gestockt ,
mittelgrob gestockt g' 30cm Fugenbreite 20 mm ,
min. 60 cm Tiefe; = Fugentiefe 5-7 mm ~
min. 90 cm, wenn 8; / 90 cm x 90 cm /
Nullabsenkung '3
breiter als 100 cm ™
=4
Richtungsfeld =
Rippenplatten -

90cm x90 cm

Gehweg

Trennstreifen
Kleinpflaster
hellgrau, feinkérnig,
mittelgrob gestockt
50cm

N\ R=800m

N
N
I Bor:jvorstand
I R d dwe gfu rn mindestens I
o 6cm
(o) ! '

Abbildung 9: Empfehlung — differenzierte gesicherte Querung mit Radweg auf Gehwegniveau

B.2.3.2 Unsignalisierte Querungen in Wohngebieten

Typische Problemlagen: Im Bestand gibt es unterschiedliche Lésungen je nach StralRentyp
(siehe Kapitel B.2.4.).

Die Planungsempfehlungen (EPOS 2015-E) sehen 0 cm Absenkungen mit Sperrfeld aus Klein-
pflaster auf der kreuzungszugewandten Seite vor, daneben 3 cm Borde als Querungsstelle fir
blinde und sehbehinderte Menschen. Problematisch sind O cm Absenkungen mit mehr als 1,0 m
Breite in Laufrichtung. Der 3 cm Bereich hat keine Ausrichtung (keine Richtungsfelder und Bord
nicht rechtwinklig zur Querungsrichtung).

Empfehlungen fir Oldenburg:

* |n Verlangerung der inneren Leitlinien: 3 cm Bord mit min. 90 cm Breite und bei Bedarf mit
Richtungsfeld aus Rippenplatten mit min. 90 cm Tiefe.
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= Nullabsenkung mittig, durch ein Sperrfeld aus Kleinpflaster (min. 60 cm) absichern, wenn die
Nullabsenkung breiter als 1,0 m ist ein Sperrfeld von min. 90 cm Tiefe notwendig (gem.
DIN 18040-3).

3.13 3.00

3 cm Bord und
nach Bedarf
Richtungsfeld in
Verlangerung der
inneren Leitlinie

' Sperrfeld

R=8,00m ) Kleinpflaster
hellgrau, feinkdrnig,
mittelgrob gestockt

min. 60 cm Tiefe,
min, 90 cm wenn
777, Nullabsenkung

breiter als 1,00 m

3.13

3.00

Abbildung 10: Empfehlung — unsignalisierte Querung (Quelle: Eigene Darstellung)
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B.2.3.3 Gehweguberfahrten an aufgepflasterten StraReneinmindungen

Typische Problemlagen: An aufgepflasterten Einmindungen ist meist ein Wegfall der Linierung
und eine fehlende taktile Kennzeichnung des Fahrbahn- und Gehwegbereichs festzustellen. An
Aufpflasterungen mit Zebrastreifen (FuRgangeriuberweg) gibt es keine taktile Hinflhrung bzw. feh-
len Auffindestreifen.

Abbildung 11: Gutes Beispiel fiir
eine Einmiindung mit Leitlinie
durch Grof3pflaster

(Quelle: Eigenes Foto)

Die Planungsempfehlungen (EPOS 2015-E) sehen an aufgepflasterten Einmindungen Aufmerk-

samkeitsfelder an der inneren Leitlinie aus Kleinpflaster vor (90 cm x 90 cm). Bei aufgepflasterten
Kreuzungen sollen die kreuzungszugwandten Bereiche mit 0 cm-Absenkung mit Sperrfeldern aus
Kleinpflaster (60 cm) ausgestattet werden, rechts und links davon Bereiche mit 3 cm Rundborden.

Empfehlungen fur Oldenburg:

*= Im Falle von niveaugleichen Gehweguberfahrten ohne Héhenunterschied zwischen Fahrbahn
und Gehweg ist der Gehbereich mit Vorrang fir zufuBgehende Personen taktil abzugrenzen.

= Grobes Pflaster als akustischer Hinweis auf herannahende Autos (Rollgerausch) und als Leitli-
nie ist sinnvoll.

» Aufmerksamkeitsfeld aus mittelgrob gestocktem Kleinpflaster 90 x 90 cm herstellen.

» Bei breiten oder komplexen Fahrbahnquerungen mit Versprung der inneren Leitlinie ist ggf. ein
separates Pflasterband als Leitlinie im Bereich der Gehwegtuberfahrt vorzusehen.

P+t akp_
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/)

Rampe moglichst / ;
aus gebrochenem Leitstreifen .
Pflaster als akusti- 30 : 60 cm Breite
scher Hinweis auf Kleinpflaster

2 herannahende Autos hellgrau, feinkérnig,

Aufmerksamkeitsfeld / mittelgrob gestockt
Kleinpflaster //
hellgrau, feinkérnig,

Fugenbreite 20 mm
Fugentiefe 5-7 mm
mittelgrob gestockt 90 cm x 90 cm
Fugenbreite 20 mm

Fugentiefe 5-7 mm

90 cm x 90 cm i=8,00m /

/A [

R=8,00m

Gehweg

Trennstreifen

Fahrbahn

Abbildung 12: Empfehlung — Kleinpflasterfelder und -streifen an aufgepflasterten Einmindungen (Quelle: Eigene
Darstellung)

B.2.3.4 Gehweguberfahrten an Zufahrten

Typische Problemlagen: Im Regelfall gibt es keine taktile Kennzeichnung von Zufahrten und zu-
satzlich fallt hier meist die innere Leitlinie weg. Bei breiten Einfahrten von mehr als 5 m wird die
Orientierung durch die fehlende Leitlinie besonders erschwert. Bei stark befahrenen Einfahrten und
StralRen gibt es verstarkte Konfliktfalle: geringere Rucksichtnahme der Autofahrer*innen auf Men-
schen auf den Gehwegen, wartende Autos mit Start-Stopp-Automatik werden von blinden Men-
schen nicht akustisch erkannt (z.B. Einfahrt zu Parkplatzen, Parkgaragen, Parkplatzzufahrten von
Supermarkten).

Zu Querneigungen an Gehwegtberfahrten siehe Kapitel B.2.3.2.
Empfehlungen fur Oldenburg:

» Breite und haufig befahrene Uberfahrten mit einer taktilen Signalisierung (Pflasterband) am An-
fang und am Ende der Zufahrt ausstatten. Als Verlangerung der innere Leitlinie Traufpflaster-
streifen einrichten (siehe Abbildung 3).

»= Bei besonders komplexen, aufgeldsten Situationen (z.B. Platzbereiche mit Zufahrten) mit ho-
hen Verkehrsaufkommen gegebenenfalls auch Leitsysteme mit Bodenindikatoren aus Form-
steinen einsetzen.
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B.2.3.5 Querung von Bahnanlagen

Typische Problemlagen: Bahnibergange sind ohne Bodenindikatoren oder andere taktile War-
nungen ausgestattet, Schranken sind unterlaufbar, im Bereich von Gleisquerungen fehlende Tren-
nung zwischen Gehweg und Fahrbahn.

Empfehlungen fur Oldenburg:

= Im Abstand von 30 cm vor den Schranken Richtungsfelder (Rippe in Gehrichtung) mit mindes-
tens 60 cm Tiefe und davor ein Aufmerksamkeitsfeld von 60 cm Tiefe anordnen, bei unbe-
schrankten Bahniubergangen richtet sich der Abstand nach dem Schutzabstand gemafR Regel-
werk des Betreibers des Schienenweges.

» Bei schragen Gleisquerungen taktil erkennbare Leitlinien (z.B. Kleinpflasterstreifen) zur Be-
grenzung des Gehweges einsetzen.

= Bei Querung mehrerer Gleise, Bodenindikatoren vor dem ersten und hinter dem letzten Gleis
anordnen, nicht auch dazwischen.

= Schranken mit Schutzeinrichtungen gegen Unterlaufen ausstatten.

B.2.4 Lichtsignalanlagen

B.24.1 Gehgeschwindigkeit und Freigabezeit

Typische Problemlagen: In der Regel eine Raumgeschwindigkeit von 1,2 m/s, bei Anforderung
von Signalen fir Sehbehinderte haufig langsamere Raumgeschwindigkeit von 1,0 m/s.

Empfehlungen fur Oldenburg:

=  Gehgeschwindigkeit:
o Regelwert 1,0 m/s (RILSA: Spannbreite RAumgeschwindigkeit von 1 bis 1,5 m/s fur zu
Ful3 Gehende, H BVA: von 0,5 bis 0,8 m/s fur korperlich beeintrachtigte Menschen).
» Freigabezeit:
o Mindestens 5 s und rechnerisch sollte mindestens die halbe Furtlange zuriicklegbar sein
(RILSA, Abweichung in DIN: 4,4 s).
o Bei Nachristung oder Neuanlage von Lichtsignalanlagen mit Zusatzeinrichtungen fur
blinde und sehbehinderte Menschen?: Freigabezeit fir Querung der gesamten Furtlange.

B.2.4.2 Lichtsignalanlagen: Zusatzeinrichtungen fur blinde und sehbehinderte Men-
schen

Typische Problemlagen: Einige Lichtsignalanlagen besitzen die zu empfehlenden Zusatzeinrich-
tungen, die meisten sind jedoch nur unzureichend ausgestattet, oft fehlt das akustische Signal o-
der dieses ist zu leise. Gerade in lauteren Umgebungen an stark befahrenden StraRen oder fr
blinde Menschen mit Horbeeintrachtigungen ist das Auffinden der signalisierten Querungen sehr
schwierig, vor allem wenn auch die taktile Hinfiilhrung durch Bodenindikatoren fehlt oder unzu-
reichend ist.

8 akustische und/oder taktile Zusatzeinrichtungen fiir Blinde und Sehbehinderte
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Empfehlungen fur Oldenburg:

Bei Nachristung oder Neuanlage von Lichtsignalanlagen mit Zusatzeinrichtungen fiir blinde
und sehbehinderte Menschen an RiLSA und DIN 32981:2015-10* orientieren.
Hinflhrung durch Bodenindikatoren, Details siehe Kapitel B.2.4.1.
Signalgeber angeordnet in einer Flucht in der Mittelachse der Furt (bei schmalen Furten links),
Abstand benachbarter akustischer Signalgeber mindestens 5 m.
Orientierungssignal zum Auffinden der Lichtsignalanlage: Taktfrequenz von 1,2 Hz + 0,1 Hz,
Montage in 2,1 m — 2,5 m H6he, Taktgerdusch horbar bis 4 m — 5 m (Reduzierung mdaglich,
wenn es Bodenindikatoren gibt). Zuséatzlich ist ein Signal aus dem Anforderungstaster heraus
maoglich, der in 85 cm Hohe anzubringen ist.
Freigabesignal zur Anzeige der Ful3gangergrinphase: getaktetes Sinussignal (880 Hz + 50 Hz)
oder Frequenzgemisch; Taktfrequenz: 4 Hz + 0,2 Hz, Montage in 2,1 m — 2,5 m Hohe, Abstrah-
lung zur Stral3enmitte.
Beide Signale mit automatischer Anpassung an Umgebungsgeréusche einrichten.
Taktiles Freigabesignal durch Vibration: nur ergdnzend zu akustischem Freigabesignal (in die-
sem Punkt unterscheiden sich die Vorgaben von RiLSA und DIN 32981:2015-10; Empfehlung
fur Oldenburg: grundsatzlich sowohl akustisches als auch taktiles Freigabesignal anbieten).
Anforderungstaster in 85 cm Hohe (stralRenabgewandt), darin die Gehrichtung durch erhabe-
nen Pfeil kennzeichnen und eine weitere Information in folgenden Féllen anbringen, nach Prio-
ritat gelistet:

o Auf weiteren Anforderungstaster auf einer Schutzinsel durch erhabene(n) Punkt(e) hin-

weisen.
o Auf Schutzinsel ohne weiteren Anforderungstaster durch erhabene(n) Querbalken hin-
weisen (2 mm breit).

Keine alleinige (Nacht)-Abschaltung nur der Zusatzeinrichtungen fiir blinde und sehbehinderte
Menschen, wenn die Lichtsignalanlage selbst noch in Betrieb ist.
Signalgebermast héchstens 60 cm vom Auffindestreifen entfernt anbringen (bei breiten Que-
rungen zwischen Nullabsenkung und Auffindestreifen).
Regelmafige Prifung der Anlagen auf Funktionsfahigkeit, insbesondere in der Nahe wichtiger
Ziele.
Eigenstandige Bedarfsanlagen fiir blinde und sehbehinderte Menschen: Einrichtung einer Be-
darfsanlage, wenn in komplexen Verhaltnisse keine akustische Orientierung Uber die ankom-
menden und abfahrenden Fahrzeuge mdglich ist, auch wenn keine LSA vorhanden ist (Quelle:
H BVA).

4 Einrichtungen fir blinde und sehbehinderte Menschen an Stral3enverkehrs-Signalanlagen (SVA) - Anforde-
rungen
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B.2.5 Geh- und Radwege

B.25.1 Allgemeine Anlage der Radverkehrsflachen

Typische Problemlagen: Oldenburg ist eine Stadt mit einem hohen Radverkehrsanteil am Ver-
kehrsaufkommen. Typisch fir Oldenburg sind die zahlreichen Radwege, die viel genutzt werden,
ebenso wie freigegebene Gehwege oder gemeinsam nutzbare Geh- und Radwege. Den Fahrrad-
verkehr grundsatzlich auf der Fahrbahn gemeinsam mit den PKWs zu flihren, ist ein erklartes Ziel
der Oldenburger Radverkehrsplanung, aber an vielen Stellen noch nicht Alltagspraxis®.

Aufgrund vieler gleichbleibend breiter Radwege bleibt fir den FuRverkehr oft nicht gentigend Be-
wegungsraum. Es ergeben sich Konflikte mit Radfahrer*innen. Fehlende optische und taktile Ab-
grenzungen zwischen Rad- und FuRwegen stellen ebenfalls Nutzungseinschrankungen fur Men-
schen mit Mobilitatsbeeintrachtigungen dar.

Abbildung 13: Fur Radfahrer*innen freigege-
bener Gehweg (Quelle: Eigenes Foto)

Empfehlungen fur Oldenburg:

= Es gibt einen individuellen Rechtsanspruch der Barrierefreiheit, deshalb wére die langfristige
Fuhrung des Radverkehrs auf die Stral3e und die Aufhebung der gemeinsamen Geh- und Rad-
wege und der Radfahren-Frei-Schilder eine gute Option, um einen grundsétzlichen Beitrag zur
Barrierefreiheit zu leisten.

» FUr den Strategieplan Mobilitat und Verkehr 2025 der Stadt Oldenburg wird zur weiteren Stéar-
kung der Barrierefreiheit und Vermeidung von Konflikten zwischen zu Ful3 Gehenden und Rad-
fahrenden das Einfligen folgender ergdnzender Formulierungen empfohlen:

o ,Aus Sicht der Barrierefreiheit soll langfristig angestrebt werden, die Zulassigkeit des
Radverkehrs auf FuRwegen zu vermeiden und bestehende Ausweisungen zurlickzuneh-
men. Der Radverkehr soll stattdessen auf der Fahrbahn gefuhrt werden, im Konfliktfall
sollen Raumbedarf und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs reduziert werden.

5 Siehe auch den aktuellen Flyer ,Oldenburg ist verliebt* zum entspannten Radfahren in Oldenburg.
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o Weiterhin ist anzustreben, niveaugleiche Geh- und Radwege zu vermeiden. Sofern die
niveaugleiche Fuhrung von Rad- und Fuf3verkehr sinnvoll ist (z.B. bei Fuhrung des Rad-
weges hinter den Bushaltestellen in Stadtteilzentren, am Wall, an Ausfallstraf3en), ist
eine taktile und visuelle Trennung zwischen Geh- und Radweg herzustellen.”

Das Schlusselprojekt 3 ,Griine Fahrradwelle* des Strategieplans Mobilitdt und Verkehr formu-
liert bereits jetzt MaRnahmen mit dem Ziel das Fahrradwegenetz unter Einbeziehung von Fahr-
bahnnutzung zu optimieren. Die Zuordnung des Radverkehrs zum KFZ-Verkehr widerspricht
sich nicht mit radverkehrspolitischen Forderungen®.

» Die aktuelle Kampagne ,Radliebe Oldenburg“ geht bereits einen Schritt in diese Richtung, in-
dem sie die Radfahrer*innen zur besonderen Ricksichtnahme des FulR3verkehrs aufruft.

» Eine taktile und visuelle Trennung zwischen Geh- und Radweg ist herzustellen (siehe B.2.5.3),
wenn Radwege niveaugleich mit dem Gehweg gefuhrt werden. Auf dem Radweg selbst sind
keine Bodenindikatoren vorzusehen.

B.2.5.2 Radwege an Knotenpunkten und Querungsstellen

Typische Problemlagen: Querungsstellen sind insbesondere in der Innenstadt als Mischflachen
aus Kleinpflaster ausgefiihrt. Hierdurch fehlen Aufstell- und Warteflachen flr mobilitatseinge-
schrankte Menschen. Es gibt keine wahrnehmbare Trennung von Rad- und FuRRverkehr, der Rad-
verkehr dominiert die Situationen. Bei signalisierten Furten mit getrennten Radwegen auf dem
Gehwegniveau ist eine Querung des Radweges nétig. Im Bestand sind unterschiedliche Positionie-
rungen von Richtungsfeldern und der Signalgebermasten mit Taster zu finden. Wenn Taster und
Richtungsfelder an unterschiedlichen Stellen positioniert sind, wird das Ausrichten beim Uberque-
ren der Stral3e erschwert.

Die Empfehlungen zur Planung Oldenburger StadtstraBen (EPOS 2015-E) sehen fiir Querungs-
stellen mit Radweg und signalisierten Furten die Richtungsfelder und den Lichtsignalmast mit Tas-
ter zwischen Radweg und Fahrbahnrand vor. Im Bestand ist ohne Verschwenkung des Radweges
in diesem Bereich haufig nur der normale Sicherheitstrennstreifen (50 cm) zwischen Radweg und
Fahrbahn und damit zu wenig Aufstell- und Warteflachen vorhanden.

6 Siehe hierzu auch die ADFC-Leitlinien zur Fahrradinfrastruktur aus dem Jahr 2016, u.a. mit der Forderung:
,Der Radverkehr wird getrennt vom FulRverkehr gefuhrt.“ (https://www.adfc.de/files/2/110/116/ADFC-Leitli-
nien_Fahrradinfrastruktur.pdf).
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Abbildung 14: Beispiel fir sehr schmale
Aufstellflache zwischen Fahrbahn und
Radweg (Quelle: Eigenes Foto)

Empfehlungen fur Oldenburg:

1. Prioritat: Vor den Knotenpunkten Uberfiihrung des Radweges auf die Fahrbahn oder Absen-
kung des Radweges auf Fahrbahnniveau im Bereich der Querungsstelle (siehe Abbildung 16).
Bei Radweg auf Gehwegniveau und wenig Flache zwischen Radweg und Fahrbahn: Rich-
tungsfelder und Lichtsignalmast mit Taster vor dem Radweg positionieren, ggf. Warnung bzw.
Hinweis auf die doppelte Querung (Radweg und Fahrbahn) in den Taster integrieren (siehe Ab-
bildung 15).

Bei Radweg auf Gehwegniveau und ausreichender Aufstell- und Warteflache (Mindestbreite
2,5 m) zwischen Radweg und Fahrbahn, Richtungsfelder und Lichtsignalmast mit Taster am
Fahrbahnrand anordnen. Auffindestreifen im Bereich des Radweges unterbrechen (siehe Ab-
bildung 14).

Eine taktile und visuelle Trennung zwischen Geh- und Radweg ist herzustellen (siehe B.2.5.3),
wenn Radwege niveaugleich mit dem Gehweg gefuhrt werden.

Abbildung 15: Beispiel fir Lichtsignaltaster mit taktilen Hinwei-
sen zur Querung des Radweges und der mehrspurigen Fahr-
bahn (Stadt Bremen) (Quelle: Eigenes Foto)
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| |Radfahrstreifen
I Schutzstreifen

o))

Absenkung auf 6 cm Bord

Absenkung Radweg

auf Fahrbahnniveau Abgrenzung zum Gehweg durch

min. 3 cm Bordstein

Bruchraues Klein- oder
Mittelpflaster Breite 30 cm

Abbildung 16: Empfehlung - Uberfiihrung des Radweges auf die Fahrbahn vor Knotenpunkten (Quelle: Eigene
Darstellung)
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B.2.5.3 Trennung Rad- und Gehwege

Typische Problemlagen: Haufig ist keine taktile
und visuell wahrnehmbare Trennung von Geh-
und Radweg vorhanden. Insbesondere bei alte-
ren StralRen am Stadtrand ebenso wie bei den
vielbefahrenen Ausfallstra3en in den Stadtteil-
zentren gibt es keine visuell wahrnehmbar, tak-
tile Trennung. Die nicht wahrnehmbare Tren-
nung zwischen Geh- und Radwegen fuhrt zu
Gefahren fir blinde, sehbehinderte wie auch ge-
horlose Menschen.

Am Wallring ist die Trennung mit rauem Klein-
pflaster an vielen Stellen realisiert und zweck-
malig (z. B. Lappan, Theaterwall), problema-
tisch ist es jedoch, wenn an Querungen lediglich
zu gering dimensionierte Aufstellflachen fur den
FuRverkehr Ubrig bleiben.

Die Oldenburger Planungsempfehlungen (EPOS
2015-E) sehen Trennstreifen aus Kleinpflaster
mit einer Breite von 20 cm vor, welche im Be-
reich von Kreuzungen auf 50 cm verbreitert wer-

den. Abbildung 17: Gleichbleibende Breite Radweg, Engstelle
FuBweg (Quelle: Eigenes Foto)

Empfehlungen fur Oldenburg:

» Bei Radwegen auf dem Gehwegniveau ist ein visuell und taktil erkennbarer Trennstreifen mit
30 cm Breite anzulegen. Als Trennstreifen eignen sich Oberflachen aus Pflastersteinen oder
breitfugig verlegtes Kleinpflaster (ggf. als kurzfristige Losung: Trennstreifen aus glatten Platten
im Bereich der gepflasterten Mischflachen).

» Bei sehr glattem Belag des restlichen Gehweges und einer Herstellung des Trennstreifens mit
einem bruchrauen, nicht bundig verfugten Kleinpflaster mit mindestens 3 Reihen ist eine Breite
des Trennstreifens von 20 cm auch ausreichend wahrnehmbar.

= |m Bestand Trennstreifen zwischen Rad- und Gehweg mindestens im Bereich von gréf3eren
Kreuzungen (Stadtteilzentren, Ausfallstraf3en) nachtraglich zur Sortierung der Verkehre ein-
bauen.

= Bei Uberfuhrung des Radweges auf die Fahrbahn als eigenstandiger Radfahrstreifen: min.
ca. 10 m vor der Abrampung fir den Radverkehr Beginn des Trennstreifens: Trennstreifen aus
Kleinpflaster herstellen sowie Sperrfelder (Formstein) einbauen (alternativ, wenn kein Einbau
maoglich, mit Kaltplastik markieren), um ein irrtimliches Laufen auf die Fahrbahn zu vermeiden
(siehe Abbildung 16).

P+t akp_

LANUNG FORSCHUNG
LANDSCHAFT - STADT - FREIR

EIRAUM Stadtplanung + Regionalentwicklung



Leitfaden Oldenburg barrierefrei | Teil 1 Seite 31

B.2.5.4 Radwege an Engstellen

Typische Problemlagen: Die Radwegebreite hat in Oldenburg meist Prioritét gegentber der Ful3-
wegbreite. Kombinierte Geh- und Radwege sind auch in schmalen Seitenrdumen ausgewiesen,
hierdurch entstehen Engstellen und Konflikte zwischen Radfahrer*innen und anderen Verkehrsteil-
nehmer*innen auf dem Gehweg.

Empfehlungen fur Oldenburg:

Die Mindestbreite der Fuliwege (s.0.) betragt 2,3 m, somit ist eine Breite des Seitenraums von
4,40 m mindestens notwendig, um einen Radweg auf dem Gehwegniveau mit gerade noch regel-
gemaler Dimensionierung (1,6 m + 50 cm Abstand zur Fahrbahn) anzulegen. Fir Engstellen, an
denen diese Mindestbreite nicht eingehalten werden kann, werden folgende Empfehlungen gege-
ben:

= 1. Prioritat: An Engstellen und an Kreuzungen Radverkehr auf die Stral3e fihren und somit
Konflikte vermeiden (ggf. baulich aufwandige Lésung).

= 2. Prioritéat: Radweg auf bis zu 1,0 m, FulRwege auf bis zu 1,4 m Breite zu verschmaélern, zzgl.
50 cm Sicherheitsraum zur Fahrbahn (max. 50 m Lange, da keine Fahrrad-Uberholungen und
keine Begegnung von zwei Menschen mit Rollstuhl mehr maglich sind).

= 3. Prioritdt: Radweg in gemeinsamen Geh- und Radweg oder besser in Gehweg mit Zusatz-
schild ,Radfahrer frei“ Gberflhren, da nicht benutzungspflichtig (nétige Seitenraumbreiten je
nach Verkehrsaufkommen gem. ERA beachten, min. 2,5 m). Ausschlusskriterien fur diese Vari-
ante: u.a. an dieser Stelle darf der Radverkehr nur einen untergeordneten Anteil des Verkehrs
ausmachen (nicht mehr als 1/3 des Verkehrsaufkommens), nicht auf Hauptverbindungen des
Radverkehrs, nicht bei hoher Nutzung durch schutzbedurftige Fu3géanger*innen.

Abbildung 18: Beispiel fur Ausweisung
eines gemeinsamen Geh- und Radwe-
ges an Engstellen

(Quelle: Eigenes Foto)
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B.2.5.5 Radwege an Bushaltestellen

Typische Problemlagen: Es gibt verschiedene Varianten im Bestand, haufig mit Konfliktpotenzial
zwischen Radfahrer*innen und Nutzer*innen des OPNV, z.B. wenn Auffangstreifen ohne Unterbre-
chung uber den Radweg fihren, wenn Radwege vor dem Wartehduschen angeordnet sind oder
wenn sich der Busein- und -ausstieg am gemeinsamen Geh-/Radweg befindet.

Die Oldenburger Planungsempfehlungen (EPOS 2015-E) geben Hinweise flur die Anlage von Hal-
testellen und deren Bodenindikatoren auch im Zusammenhang mit der Radwegefuihrung:
Folgende Prinzipskizzen sind vorhanden: ,Geh- und Radweg mit Fahrgastwartebereich®, ,Einstieg
am kombinierten Geh-/Radweg*, ,Einstieg am Geh- und Radweg®, auRerdem gibt es das VBN-Hal-
testellenkonzept (5. Uberarbeitete Auflage, 2014) mit zum Teil leicht abweichenden Losungen.

Empfehlungen fur Oldenburg:

» Bei vorhandenem Radweg auf Gehwegniveau und ausreichender Breite des Seitenraums:
Fuhrung des Radweges im Regelfall hinter dem Fahrgastwartebereich, ggf. Radwegebreite
verringern, Anlage gemaf EPOS 2015-E, auf Radwegetrennung (siehe B.2.5.3) achten. Gege-
benenfalls Radwegequerung durch ein Richtungsfeld anzeigen (das VBN-Haltestellenkonzept
empfiehlt Richtungsfelder ab einer Breite des Radweges von 2,0 m).

= Bei Haltestellen am kombinierten Geh- und Radweg: Anlage eines Einstiegfeldes mit Auffin-
destreifen tber die Gehwegbreite, abweichend von den EPOS 2015-E, welche lediglich ein
Aufmerksamkeitsfeld an der inneren Leitlinie (Gehwegrand) vorsehen.

» Haltestellen ohne separaten Fahrgastwartebereich mit Einstieg an einem Radweg auf Geh-
wegniveau sind besonders konflikttrachtig, da Busnutzer*innen direkt auf den Radweg ausstei-
gen und insbesondere mobilitdtseingeschréankte Personen keinen Wartebereich in der Nahe
der Bustiur haben und somit beim Einstieg den Radweg Uberqueren missen. Gemal den Emp-
fehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) wird bei geringer Flachenverflgbarkeit (min. 4,6 m)
und sehr geringer Flachenverfiigbarkeit (weniger als 4,6 m, aber min. 3,5 m) die Uberfiihrung
des Radweges in einen gemeinsamen Geh- und Radweg oder in einen Gehweg mit Zusatz-
schild ,Radfahrer frei“ empfohlen, wenn die generelle Fihrung des Radweges auf Fahrbahnni-
veau nicht maglich ist. In diesen Fallen wird der Haltestellenbereich durch einen Materialwech-
sel hervorgehoben. Fir das Ein- und Aussteigen ist eine Flache von 1,5 m (min. 1,0 m) Breite
vorzusehen. Im Haltestellenbereich sollte der gemeinsame Geh- und Radweg auf einer Breite
von 2,0 m von Hindernissen freigehalten werden. Diese Art der Radverkehrsfiihrung ist nur bei
geringem Ein- und Ausstiegsraufkommen mdglich (siehe Abbildung 19).
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===
Q00000
atatalalalata!

Materialwechsel /
Markierung

Gehweg +
"Radfahrer frei"

Einstiegsfeld

Ein-/Ausstiegsbereich

von Einbauten
freizuhaltender Bereich

Abbildung 19: Empfehlung — Sonderlésung fur die Auflésung des Radweges bei Bushaltestellen bei schmalen Sei-
tenraumen (Quelle: Eigene Darstellung)
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B.2.6 OPNV

B.2.6.1 Haltestellen

Typische Problemlagen: In Bezug auf die Ausstattung mit taktilen Bodenindikatoren sind sehr un-
terschiedliche Varianten von Bushaltestellen zu finden. Die bereits vor Jahrzehnten eingebauten
Rillenplatten sind nicht mehr normgerecht, da Achsabstande zwischen den einzelnen Rippen Klei-
ner als 30 mm sind. Auffangstreifen sind in der Innenstadt haufig als Kleinpflaster ausgefiihrt. An
anderen Stellen sind Auffangstreifen als Rippenplatten senkrecht zum Fahrbahnrand, es besteht
Verwechslungsgefahr mit Richtungsfeldern oder Leitstreifen.

Im Bestand betragen die Bordhohen an Bushaltestellen haufig 16 cm. Hierdurch entstehen Hohen-
unterschiede zwischen Bordsteinkante und Fahrzeug auch bei Niederflurfahrzeugen und ,Knee-
ling“. Haltestellen mit 18 cm Bordhdhe sind ebenso vorhanden.

Die Planungsempfehlungen (EPOS 2015-V) sehen eine Bordhdhe von 16 cm an Bushaltestellen
vor, weiter zeigen die Prinzipskizzen verschiedene Varianten fir Bodenindikatoren an Haltestellen
auf.

Es besteht eine Regelung zwischen VWG und Stadtverwaltung, dass eine Bordhdhe von 16 cm +/-
1 cm an Bushaltestellen gebaut werden soll. Bei der VWG wird seit 10 Jahren ein Hochbordkon-
zept umgesetzt, in dem aktuell alle erreichbaren Bordsteinhéhen umgesetzt sind. Dabei werden in
zur Anfahrt komplizierten Situationen weiterhin auch niedrigere Bordsteinhéhen eingesetzt. Unter-
stiitzend kann das Kneeling aller eingesetzten Busse eine Hohendifferenz von 8 cm bewaéltigen.

Im ZVBN-Haltestellenkonzept werden Bordsteinhdhen zwischen 18 cm (Haltestelle an der Fahr-
bahn) und 20 cm (Buskap) bei einer gradlinigen Anfahrbarkeit empfohlen.

Es gibt einen Ratsbeschluss, wonach langfristig Busbuchten beseitigt werden und der Bushalt am
Fahrbahnrand erfolgen soll.

Empfehlungen fur Oldenburg:

=  Bordhdhe mindestens 16 cm, moglichst hdher; fir einen barrierefreien Einstieg darf der Spalt
zwischen Bordstein und Fahrzeug nicht grof3er als 5 cm sein (am Ein-/Ausstieg fir Menschen
mit Rollstuhl ist eine Bordhohe von 22 cm sinnvoll), Abstimmung mit Bustypen erforderlich’.
Einsatz spezieller Formsteine zur Minimierung des Restspaltes bei Bussen.

7 Anmerkung zur Bordhéhe: In der europaweiten Diskussion zur Ausgestaltung von barrierefreien Bushalte-
stellen wird teilweise das 22 cm (oder sogar 24 cm) hohe Haltebord als verbesserte Einstiegshilfe diskutiert.
Das entgegenstehende Problem bei dieser Hohe ist jedoch das Uberstreichen von Teilen des Fahrzeugkas-
tens Uber den Bord: Wenn der Wagen vollbesetzt oder materialermiidet ist, kann er im ungunstigen Fall auf
dem Bord aufsetzen. Es wird zwar an verschiedenen technischen Losungen gearbeitet, aber zurzeit ist ein
22 cm-Bord nur bei Haltestellen mdglich, die direkt an der Fahrbahn liegen und parallel angefahren werden
koénnen.

Das Haltestellenkonzept im Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (5. Uberarbeitete Auflage, 2014) sieht
bei geradlinig anzufahrenden Buskap-Haltestellen eine Plattformhdhe von 20 cm, beim Halt am Fahrbahn-
rand mit nahezu geradliniger Anfahrbarkeit von 18 cm und bei Busbuchten von 15 cm vor. Die Qualitatsan-
forderungen an Fahrzeuge im VBN (5. Uberarbeitete Auflage, 2016) empfehlen im Stadtverkehr Oldenburg
den Einsatz von Rampen an Tur 2 in Kombination mit Kneeling und angepasster Haltestelleninfrastruktur.
Bei Niederflurbussen mit einer Einstiegshdhe von ca. 32 cm, dem Einsatz von Kneeling (Absenkung des
Fahrzeuges von 7-8 cm, ist folglich eine Haltestelleninfrastruktur mit Borden von mehr als 19 cm Hohe nétig,
um den Restspalt ohne den Einsatz von Rampen Uberwinden zu kénnen.
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= Mdglichst gerader Verlauf (nicht in Radien); falls unvermeidbar: Bogenradius so grof3, dass
barrierefreier Ein- und Ausstieg gewéahrleistet ist.

= Wichtige Ziele sollten von barrierefrei gestalteten Haltestellen aus erreichbar sein (Beachtung
der Wegekette); daflur auRerhalb der direkten Haltebuchten Absenkung der Bordsteine.

» Einheitliche Positionierung der Einstiege an Haltestellen.

» Nutzbare Mindestbreite der Warteflache fir Fahrgaste von 2,5 m, vor Einbauten Rangierfla-
chen von mindestens 1,5 m x 1,5 m; kontrastreiche Gestaltung der Haltestellen; Sitzgelegen-
heiten anbieten.

= Bodenindikatoren siehe Abbildung 20: Auffindestreifen ber gesamte Breite des Gehweges
(Rippen parallel zum Bord, min. 60 cm Tiefe, besser 90 cm), Einstiegsfeld (Rippen, 1,2 m x
90 cm) (DIN 32984), abweichend zu den Planungsempfehlungen (EPOS 2015-E) auch bei
kombinierten Geh- und Radwegen.

= Bei um mehr als 5 m vorgelagerten Bushaltestellen kann gemaf3 DIN 32984 zwischen Auffin-
destreifen und Einstiegsfeld ein Leitstreifen angeordnet werden, der tber ein Abzweigefeld an
den Auffindestreifen angeschlossen wird (abweichend zu den Planungsempfehlungen (EPOS
2015-E), welche ein Richtungsfeld statt des Abzweigefeldes vorsehen.

= Haltestellentyp Bucht: Anlage nur in den in der EAO genannten Ausnahmeféllen (z. B. Stral3en
mit hohem Verkehrsaufkommen, anbaufreie Stral3en mit einer zulassigen Geschwindigkeit
> 50 km/h).

= Haltestellentyp Kap/Fahrbahnrand: Filhrung des Radverkehrs au3erhalb der Fahrgast-Warte-
flachen.

» Haltestellentyp Mittellage (z. B. ZOB)

o Mindestens einen Zugang/Uberquerungsstelle zur Haltestelle barrierefrei ausfiihren.
o Gesicherte und barrierefreie Wegefiihrung vom Seitenraum zur Haltestelle herstellen.
o Auffindbarkeit durch Hinweis auf Querung.

o Auf der Haltestelleninsel: Leitstreifen mit Einstiegsfeld.

* Insbesondere wenn der Platz knapp ist, Radweg auf die Fahrbahn fiihren und reellen Wartebe-
reich inkl. Einstiegsfelder dadurch schaffen (weitere Empfehlungen bzgl. Radwege an Bushal-
testellen s.0.).

= Sitzgelegenheiten an Bushaltestellen wenn mdglich herstellen, auch wenn das im Bestand
haufig an engen Platzverhaltnissen scheitert.

= An Doppelhaltestellen missen die Busse vorne am Einstiegsfeld halten, auch wenn sie bereits
an hinterer Position Fahrgaste aufgenommen haben, damit mobilitdtseingeschrénkte Men-
schen dort einsteigen kdnnen.
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Auffindestreifen aus Rippenplatten (langs zur
Gehrichtung des Gehweges), kontrastierend zum
Umgebungsbelag, ggf. Begleitstreifen erforderlich

30
Einstiegsfeld an Tiir 1 I H
Abstand 30 cm von — i

der Bordkante /

Leitstreifen
Abstand 60 cm
vom Bord

o
TO

Wartehaus, Mindestabstand
vom Bord 1,50 m; weiteres

I : Mobiliar min. 1,20 m Abstand

vom Blindenleitsystem
Sonderbord, bei geradliniger
Anfahrt des Bussteiges mit

22 cm Hahe, bei Anfahrt
mit Uberstreichen des Bordes
durch den Bus 18 cm Hohe

Abbildung 20: Empfehlung — Bodenindikatoren an Bushaltestellen (Quelle: Eigene Darstellung)
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B.2.6.2 Wichtiger Knotenpunkt: ZOB

Typische Problemlagen: Die zum Zeitpunkt des Baus verwendeten Rillenplatten sind aktuell nicht

mehr normgerecht, da Achsabsténde zwischen den einzelnen Rippen kleiner als 30 mm sind. Ver-

wirrend ist, dass der Belag des ganzen Bereichs neben Betonpflastern diverse Reihen von mittle-

rem grobem Naturpflaster enthalt. Diese sind taktil auffélliger als die Rillenplatten und erschweren

somit die Orientierung. Weitere Barrieren:

= Es gibt keine Fihrung zu Steig H (Inselbus/Schienenersatzverkehr)

» Es gibt keine Fihrung zum Wartehaus auf der Mittelinsel

= Ungesicherte Nullabsenkungen auf Hohe des rechten Ausganges (dort wo kein Leitsystem vor-
handen ist) in Richtung der Mittelinsel.

= Leitstreifen sind bei Nasse und Eis nach Auskunft von Nutzer*innen sehr rutschig.

Abbildung 21: Leitsystem und Kleinpflasterstreifen am Abbildung 22: Fehlende Fiihrung zu Steig H
ZOB (Quelle: Eigenes Foto) (Quelle: Eigenes Foto)

Empfehlungen fur Oldenburg:

» Visuelles und taktiles Leitsystem ber DIN-gerechte Bodenindikatoren herstellen. Auf3erdem
abstimmen, ob die Naturpflastersteine entfernt/reduziert werden kénnen, um ein Verwechseln
mit Pflasterungen, die eine Funktion von Bodenindikatoren erfillen, zu vermeiden.
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B.2.7 Einzelne Elemente

B.2.7.1 Oberflachen

Typische Problemlagen: Vor allem in der Innenstadt sind im Bestand z.T. glatte Belage ohne tak-
tile Orientierung fir blinde Menschen oder unebenes, schwer berollbares Grol3pflaster fiir Men-
schen im Rollstuhl vorhanden. An einigen Stellen in der Innenstadt wurden Gehbahnen / Furten
aus geglattetem Pflaster angelegt, diese sind gut berollbar, jedoch bisher noch nicht durchgehend
vorhanden.

Im weiteren Stadtgebiet existieren unebene Oberflachen vor allem, wenn die Beldge schon éalter
sind (z.B. roter Klinker uneben, teils abgesunken; unebenes, von Baumwurzeln angehobenes
Pflaster bzw. Platten).

Abbildung 23: Glatte Gehbahn am nérdlichen Bereich Abbildung 24: unebenes Pflaster (Quelle: Eigenes
des Marktes (Quelle: Eigenes Foto) Foto)

Empfehlungen fur Oldenburg:

= In Bereichen, die vorwiegend von Ful3ganger*innen wie auch von Menschen im Rollstuhl ge-
nutzt werden, sollten grundsatzlich nur plane oder geschliffene Pflasterung, Platten oder As-
phalt verwendet werden, mit mdglichst schmalen Fugen, Mikrofase. Die ebene und engfugige
Pflasterung sollte méglichst vollflachig erfolgen, aber mindestens auf einem Streifen von 1,3 m
(minimal 1,1 m wenn kein Abstand zu Bebauung notwendig). Vergleiche Grundmal3e unter
B.2.2.
= Bei breitfugiger Pflasterung ist eine Ausfugung mit wasserdurchlassigem Kunstharz sinnvoll,
wenn keine neue Pflasterung maglich ist.
= Geeignete Belage:
o Asphalt als Gehwegbelag gut berollbar; Kontrast zur Fahrbahn durch helles Bord ge-
wabhrleisten
o Betonplatten oder Betonrechteckpflaster (ohne Fase)
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o Plane oder geschliffene Naturpflasterung (engfugig verlegt)
» |Insbesondere im Bereich der Fuldgéngerzone / Altstadt:
o Kleines, oberflachig glattes und gut verfugtes Pflaster
o Zur Orientierung auch GréRRenunterschiede beim Pflaster notwendig
o Grol3- oder mittelformatige geschliffene oder geséagte Natursteine gut geeignet; auch
Klinker, wenn sie dauerhaft eben verlegt sind
o Mittel- bis grof3formatige Platten gut geeignet
o Ggf. Anlegen von Furten mit gut berollbaren Steinen/Platten (im Abstand Rollstuhl-
/Rollator-Reifen, Kinderwégen etc.), Freihalten der berollbaren Furten (Aul3engastrono-
mie, andere Sondernutzungen)
o Je starker die Steigung desto wichtiger ist ein gut berollbarer aber nicht rutschiger Belag
o Leitsystem integrieren bzw. aus den vorhandenen Materialien mit klarer Zonierung her-
stellen
*= In Teilen Ful3gangerzone (s. Vorrangrouten) Erganzung Leitstreifen durch nachtragliche Ein-
frasung.

Abbildung 25: Beispiel fur eingefrasten Leitstreifen
(Stadt Verden) (Quelle: Eigenes Foto)
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B.2.7.2 Sondernutzungen

Typische Problemlagen: Die Eingangssituationen vor Geschéften sind durch Aufsteller, Auslagen
oder bei Gastronomie durch Tische / Stiihle beengt.

Laut Sondernutzungsverordnung muss ein mittiger Bereich von 3,5 m freigehalten werden, bei
Stral3en mit abgegrenzter Fahrbahn ist auf den Gehwegen ein Bereich von mindestens 1,0 m frei-
zuhalten; es gibt keine Regelung fir Eingange.

Empfehlungen fur Oldenburg:

= Mittigen Bereich der Ful3géngerzone barrierefrei gestalten.

» Erganzung einer freizuhaltenden Mindestbreite an Eingangen von 1,1 m.

= Freizuhaltenden Bereich an Fahrbahnen von min. 1,5 m bzw. 1,3 m festlegen (bei langsamen
Fahrverkehr, sieche Empfehlungen im Kapitel B.2.3.1).

= Bei Gastronomie auf ausreichende Durchgangsbreiten achten (moglichst 2,2 m Gehbahn).

B.2.7.3 Beleuchtung

Typische Problemlagen: Die neueren Masten am Wallring kontrastieren aufgrund der dunklen
Lackierung gut mit der hellen Gehwegpflasterung. Altere Masten sind weniger gut erkennbar. Teil-
weise befinden sich Masten innerhalb des Verkehrsraums von Ful3ganger*innen.

Empfehlungen fur Oldenburg:

= Aufstellen der Leuchten au3erhalb von Verkehrsrdaumen des FuRgangerverkehrs.

= Masten mdglichst visuell kontrastierend herstellen.

= GleichmaRige blendfreie Ausleuchtung der Wegekette (Verkehrsflachen, Orientierungspunkte);
keine Nachtabschaltung von Leuchten.

= Treppen beleuchten, damit Treppenanlage friihzeitig zu erkennen ist.

= Lichtfarbe auf die Farbe eventuell vorhandener, visuell kontrastierender Elemente mit Warn-
oder Leitfunktion abstimmen.

B.2.7.4 Treppen, Gelander und Handlaufe

Typische Problemlagen: Aufgrund der geringen Topografie in Oldenburg sind im offentlichen
Raum nur wenige Treppenanlagen vorhanden (z.B. am Heiligengeistwall oder am Eingang der
Lambertikirche). Haufig handelt es sich nur um einige Stufen wie z.B. am Eingang zum Schloss-
garten am Wall oder am Markt. Treppenanlagen kdnnen jedoch eine besondere Gefahr fur blinde
und sehbehinderte Menschen darstellen, wenn unerwartete Hohenunterschiede nicht rechtzeitig
erkannt werden.
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Als Hindernis oder Stolperfalle kdnnen Treppen wirken, wenn sie an Geb&udezugangen in den
Gehweg hineinragen (s.u. Unterlaufbarkeit von Stadtmobiliar).

Empfehlungen fur Oldenburg:

= Sicherung von Treppenanlagen durch Aufmerksamkeitsfeld oben (unten bei Bedarf) Gber die
gesamte Zugangsbreite, unmittelbar an-

schlielend an die oberste (bzw. unterste)
Stufe, Tiefe 60-90 cm, Stufenmarkierung mit
ausreichendem Leuchtdichtekontrast.

= Gelander: Sockel mit Hohe = 3 cm oder So-
ckelleiste in einer H6he von < 15 cm Uber
dem Boden.

= Handlaufe: beidseitig anbringen, in Héhe
von 85 cm bis 90 cm, gemessen von der
vorderen Kante der Stufe. Bei Treppen Uber
12 m Breite ist ein zusatzlicher mittiger und
beidseitig nutzbarer Handlauf anzubringen;
auf Zwischenpodesten durchgefihrt und

= 30 cm vor/nach den Treppenantritten waa- Abbildung 26: Beispiel fiir kontrastarme Treppenanlage
gerecht fortgefihrt; Profil oval oder kreisfbrmig(Que”e: Eigenes Foto)
Optional: Informationen zur Orientierung in tastbarer Normal- und Punktschrift (Braille) am
Handlauf anbringen. Optional: zusatzlicher Handlauf auf einer Seite in 65 cm Hoéhe flr klein-
wiichsige Menschen und Kinder (HBVA).

*= Inden StralRenraum hineinragende Treppenstufen frihzeitig signalisieren, Leitlinie an dem hin-
einragenden Bauteil im Abstand von 50 cm vorbeifiihren, ggf. Traufpflaster als Mittel fir die in-
nere Leitlinie (siehe Abb. 27).

B.2.7.5 Banke

Typische Problemlagen: Auf den Platzen in der Innenstadt und in den Wallanlagen gibt es regel-
mafig Banke und Sitzgelegenheiten, in der Ful3gadngerzone gibt es die mobilen Holzbanke vor den
Geschaften. Banke und Sitzmauern weisen jedoch haufig keine Arm- oder Riickenlehnen auf. Im
Bereich der Grinflachen fehlt haufig Platz um mit einem Rollstuhl neben einer Bank stehen zu blei-
ben.

Empfehlungen fur Oldenburg:

* In der FuRgangerzone, am Wall und im Schlossgarten Banke, wenn méglich, im Abstand von
ca. 100 m einrichten; in geringer frequentierten Bereichen der Innenstadt und in den Stadtteil-
zentren sind Banke im Radius von 300 m ausreichend.

= |Im restlichen Stadtgebiet Sitzgelegenheiten entlang der Hauptrouten von Ful3wegenetzen in
einem Abstand von ca. 300 m vorsehen (Bei der Bemessung kénnen Sitzgelegenheiten an
Haltestellen, Mauern oder @hnliche Sitzgelegenheiten gemall HBVA einbezogen werden).
Standorte mit entsprechenden Akteur*innen absprechen.
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= Auf unterschiedlich ausgestattete Sitzgelegenheiten achten: Stabile Arm- und Riickenlehnen,
teils Banke ohne Armlehnen, damit ein Umsetzen maglich ist, in besonderen Situationen sind
auch Banke ohne Ruckenlehne mdglich.

»  Sitzflache waagerecht in ca. 48 cm Hohe einrichten, ggf. auch Sitzflachen fir kleinwlchsige
Menschen (Sitzhdhe und Sitztiefe: 30 cm).

= Neben der Sitzgelegenheit stufenlos zugangliche Ruheflache von 1,5 m x 1,5 m fiir Roll-
stuhl/Rollator wenn maoglich.

= Anlehnmdglichkeiten als Alternative zum Sitzen.

= Grundmale fir Durchgangsbreiten und Abstande zu Leitstreifen beachten.

» Bei stark zuriickversetzten bzw. schwer auffindbaren Bankstandorten Aufmerksamkeitsfelder
z.B. aus bruchrauem Kleinpflaster vor den Bénken einrichten.

B.2.7.6 Erkennbarkeit und Verhinderung der Unterlaufbarkeit von Stadtmobiliar

Typische Problemlagen: Umlaufschranken sind nicht vor Unterlaufen gesichert, Poller sind selten
markiert und teils in Hauptgehrichtung, einige Schilder und Telefonzellen sind unterlaufbar, sodass
sie eine Gefahr fur blinde Menschen und Menschen mit Sehbehinderung darstellen.

Abbildung 27: Unterlaufbare Umlaufschranke Abbildung 28: Unterlaufbares Schild (Quelle:
(Quelle: Eigenes Foto) Eigenes Foto)
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Abbildung 29: Unterlaufbares Telefonzelle
innerhalb der inneren Leitlinie (Quelle: FD
Verkehrsplanung)

Empfehlungen fur Oldenburg:

P

LANUNG FORSCHUNG
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Stadtmobiliar immer aulRerhalb des Verkehrs- und Sicherheitsraums anordnen; notwendige Be-
wegungsflachen fir Menschen im Rollstuhl und mit Gehbehinderung beachten.
Stadtmobiliar muss fiir blinde und sehbehinderte Menschen rechtzeitig wahrnehmbar sein; die
Unterlaufbarkeit von Stadtmobiliar durch Nutzer*innen von Langstocken sollte verhindert wer-
den; umsetzbar durch:

o Mobiliar reicht bis zum Boden

o Unteres Ende maximal 15 cm hoch

o Tastleiste in einer H6he von < 15 cm (Unterkante) Gber dem Boden (z. B. Querstreben

bei Umlaufschranke; da es hierfir keine standardmaRige Herstellung gibt, muss auf Son-
deranfertigungen zuriickgegriffen werden)

o Sockel mit Hohe = 3 cm

o Belagwechsel vor dem Element (Tiefe 2 60 cm), z. B. mit bruchrauem Kleinpflaster
Absperrelemente (z. B. Poller) — wenn nicht vermeidbar — mit einer Héhe von = 90 cm errich-
ten, nicht mit Ketten verbinden, in einem Abstand von = 60 cm zu allen Seiten mit taktil kon-
trastreichen Oberflachenmaterial umpflastern.
Lichte Raumhdhe von 2,25 m bei schwebenden Elementen (z. B. Beschilderungsfahnen oder
nicht unterbaute Treppenkonstruktionen) beachten.
Visuell kontrastreiche Kennzeichnung oder Herstellung erforderlich fir vertikale Einbauten und
Ausstattungselemente (Fahrradabstellanlagen, Verkehrszeichentrager, Signalmasten, Leuch-
ten, Poller, Pfosten, Zaune, Gelander, Dachstitzen, Werbetrager).
Markierungen erganzen, wenn Kontrast zur Umgebung zu gering ist. Hohe obere Markierung:
zwischen 1,2 m und 1,6 m (Mitte der Markierung); Hohe untere Markierung: zwischen 40 cm
und 70 cm Hohe (Unterkante der Markierung).
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B.2.7.7 Grunanlagen

Typische Problemlagen: Wege durch Griinanlagen wie in den Wallanlagen und im Schlossgarten
sind teilweise fur blinde Menschen nutzbar, im Schlossgarten zum Teil an den Wegeréndern Grol3-
pflaster mit breiten Fugen vorhanden, welches gut taktil wahrnehmbar ist und als Orientierung ge-
nutzt werden kann. Probleme fir rollstuhlnutzende Menschen entstehen, wenn schlechter Belag
und verhaltnismaRig starke Steigungen in den Grinanlagen vorhanden sind.

Empfehlungen fur Oldenburg:

= Hauptwege mdglichst 2,0 m breit, mindestens jedoch 1,1 m, dann jedoch Begegnungsflachen
mindestens alle 18 m einrichten.

= Bei Steigungen von 3 bis 6 % in Abstdnden von héchstens 10 m Ruheflachen anordnen.

=  Wege Ubersichtlich gestalten und gut ausleuchten.

= Seitliche Wegbegrenzung fur blinde Menschen tastbar gestalten, z. B. durch Rasenbord, erha-
benen, mindestens 3 cm hohen Pflasterstreifen (GroRRpflaster) oder Stahlkante, siehe Abbil-
dung 28.

= Die Oberflache so ausbilden, dass die Rader von Rollstiihlen/Rollatoren auch bei unginstiger
Witterung nicht einsinken; Herstellung wassergebundener Wegedecken aus bindigem kornab-
gestuftem Material.

= Banke moglichst in Abstanden von hdchstens 300 m (Weiteres dazu siehe Kapitel B.2.7.5).

» Hinweisschilder auch mit Informationsangebot fur blinde/sehbehinderte Menschen.

=  Weitere Informationsmdglichkeiten / Infosysteme fiir blinde/sehbehinderte Menschen (z.B. als

App).
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Parkflache

Klopfkanten:

Naturstein-Grol3pflaster, breitfugig verlegt
(auch: Rasenbord, Bordstein, Metallband,
0.4., min. 3 cm Hohe)

Bereich fiir Rollstuhl/Rollator,
min. 1,50 m x 1,50 m

Aufmerksamkeitsfeld fiir Bankstandort,
bruchraues Kleinpflaster mit min. 30 cm Breite

Abbildung 30: Empfehlung — Seitliche Wegebegrenzung an Grunanlagen und Bankstandorte / Ruhebereiche (Quelle:
Eigene Darstellung)
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B.2.8 Leitsysteme/Bodenindikatoren

B.2.8.1 Zur Orientierung geeignete Kontraste und Oberflachen

Typische Problemlagen: Taktile Kontraste sind oft vor allem bei alteren Bodenindikatoren nicht
ausreichend, aber auch bei der Trennung von Geh- und Radwegen, zwischen Gehwegen und
Fahrbahnen besonders in komplexen Querungssituationen sind die vorhandenen taktilen wie auch
visuellen Kontraste problematisch. Es besteht die Gefahr des unbeabsichtigten Betretens von Rad-
wegen oder Fahrbahnen.

Die Planungsempfehlungen (EPOS 2015-E) machen fur Bodenindikatoren, welche als Kleinpflas-
ter ausgefuhrt werden sollen, Vorgaben zur visuellen und taktilen Gestaltung. Die Kleinpflaster-Fel-
der sollen hellgrau, feinkdrnig, mittelgrob gestockt sein. Ausgefiihrt wurde dieses Prinzip z.B. be-
reits in der Auguststral3e, wo der visuelle Kontrast zwischen den rot geklinkerten Gehwegen und
den hellgrauen Kleinpflasterflachen ausgeprégt vorhanden ist.

Empfehlungen fur Oldenburg:

» Visueller Kontrast:

o DIN 18040-3: ,Die wichtigsten Einflussfaktoren auf das Sehen sind Grol3e, Form, Farb-
und Leuchtdichtekontraste und die raumliche Anordnung.”

o Bei Belagen insbesondere in der Innenstadt bewusst mit Kontrasten arbeiten, um sehbe-
hinderten Menschen die Orientierung zu ermdglichen.

o Da Naturstein bei Nasse meist schneller abtrocknet als Betonstein: moglichst Naturstein
verwenden.

o Materialbeispiele: helle Granitborde oder andere helle Materialien als Grenze zu dunklen
(Fahrbahn-) Oberflachen oder dunklen Gehwegflachen (auch Klinker), dunkler Basalt als
Pflaster fur Trenntreifen bei hellen Gehwegflachen.

o Borde gegeniber Rinnen in gegensatzlichem Kontrast ausfiihren.

o EPOS 2015-E um weitere Empfehlungen fiur visuelle Kontraste ergénzen (z.B. Klein-
pflaster anthrazit als Kontrast bei hellen Gehwegbeldgen).

= Taktiler Kontrast:

o Z. B. durch bruchraues Klein- zu glattem GrofR3pflaster oder gut berollbaren Belagen ge-
wahrleisten.

o Nur Pflastersteine mit auffélligen Fugen als Ersatz fur Bodenindikatoren nutzen; Empfeh-
lung: Fugenbreite 10 mm bis 30 mm, Fugentiefe 4 mm bis 7 mm (DIN 32984: durch-
schnittliche Fugenbreite 10 mm bis 15 mm und einer Tiefe von 3 mm bis 5 mm).

o Verwirrungen bzw. Fehlinterpretationen durch eindeutigen Einsatz von Pflasterflachen
vermeiden: Bei komplexen Situationen auf Bodenindikatoren zurtickgreifen; gestalteri-
schen Einsatz von Kleinpflaster von Anfang an in ein schliissiges Leitsystem integrieren.

B.2.8.2 Leitsysteme/Einsatz von Bodenindikatoren

Typische Problemlagen: In der Stadt Oldenburg werden vorgefertigte Bodenindikatoren sparsam
verwendet und insbesondere aus stadtgestalterischen Griinden kaum Noppenplatten eingesetzt
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bzw. diese durch Pflastersteine ersetzt. Komplexe Leitsysteme aus Bodenindikatoren sind v.a. am
Bahnhof und ZOB vorhanden.

Empfehlungen fir Oldenburg:

» Bodenindikatoren (vorgefertigte monofunktionale taktile Elemente) in der Regel auf komplexe
oder gefahrliche Situationen (z. B. Querung an groRen Kreuzungen, Haltestellenbereiche,
Trennung Geh- und Radweg, Fuligéngerzone, komplexe Vorplatze/Parkplatze zur Auffindung
von Eingangen) begrenzen.

= Uberwiegend Nutzung ,géangiger” und intuitiv nutzbarer, oftmals bereits vorhandener Elemente
wie Hauskanten, Mauern, Borde etc.

= Traufpflaster an der inneren Leitlinie herstellen, um Orientierung bei verspringenden Hauswan-
den, Moblierung zu erleichtern.

= Bei Unterbrechungen der Leitlinie von mehr als 5 m Lange sollten z. B. Bordsteine mit 3 cm
Anschlag oder taktil erkennbare Streifen aus Uberfahrbarem Pflaster eingebaut werden.

(breite)
Einfahrt

\ Unterbrechung der
inneren, akustischen
Leitlinie durch Einfahrt

Vorzone aus

= _ breitfugigem
zu Kleinpflaster und o Qe Kleinpflaster
zu Bord

akustisch komplizierte
Ecksituation oder auch
Sondernutzungsbereich
(Bestuhlung, Warenaus-
lagen, Werbeaufsteller)

Abbildung 31: Empfehlung — Traufpflaster zur Unterstiitzung der Orientierung an der inneren Leitlinie (Quelle: Eigene
Darstellung)
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Abbildung 32: Empfehlung — Leitsystem Markte Bloherfelder Stral3e, Anschluss / Kombination mit Auffindestreifen an
gesicherter Querung (Quelle: Eigene Darstellung)
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E
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Hochheide " We
9

B

Abbildung 33: Empfehlung — Leitsystem Markt Hochheider Weg, Fihrung zum Eingang auf3erhalb der fir Warenausla-
gen und Werbeaufsteller genutzten Bereiche (Quelle: Eigene Darstellung)

P+t akp_

PLANUNG FORSCHUNG . .
LANDSCHAFT - STADT - FREIRAUM Stadtplanung + Regionalentwicklung



Leitfaden Oldenburg barrierefrei | Teil 1 Seite 49

e Pflasterstreifen 90 cm Breite

Abbildung 34: Empfehlung — Leitsystem Markt Am Stadtrand, Pflasterstreifen quer zur Gehrichtung tber den Parkplatz
zum Auffinden des Eingangs (Quelle: Eigene Darstellung)

B.2.8.3 Funktion, Verwendung, GréB3enordnungen, konkrete Umsetzung

Typische Problemlagen: Verwendung der Bodenindikatoren entspricht teilweise nicht der aktuel-
len DIN-Norm .Empfehlungen fur Oldenburg:

= Alle Bodenindikatoren: Kontrastreich zum umgebenden Belag herstellen, ansonsten sind Be-
gleitstreifen notwendig; Trennung von taktilen und optischen Kontrasten ist in Bestandssituatio-
nen maoglich, fir optische Kontraste gilt der Leuchtdichtekontrast als Messwert.
» Sanierung und Neubau der Bodenindikatoren gemaf Norm, H BVA und EPOS 2015-E (zur
Ubersicht siehe Tabelle 1):
o Leitstreifen — Rippenprofil:
= Leitstreifenbreite: 30 cm, vorzugsweise 60 cm; Verlegerichtung = Gehrichtung
Gehweg
= Abstand zu Einbauten: in der Regel mindestens 60 cm; mindestens 1,2 m bei
Mobiliar mit notwendigem Bewegungsraum und bei Fahrradstandern als erforder-
licher Abstand zum Standort des eingestellten Fahrrads (Abweichung zur DIN
32984 bei 1,2 m zu Mobiliar/Fahrradsténder)
= Uber dem Leitstreifen einschlieRlich des beidseitigen Abstandsbereiches ist
durchgehend eine lichte H6he von mindestens 2,25 m einzuhalten.
o Auffinde- und Abschlussstreifen — differenziert:
= 60 cm, vorzugsweise 90 cm Tiefe (Uber gesamte Gehwegbreite)

P+t akp_

PLANUNG FORSCHUNG N . R
Stadtplanung + Regionalentwicklung



Seite 50 Leitfaden Oldenburg barrierefrei | Teil 1

= Noppenstruktur/Kleinpflaster zur Hinfihrung auf mit Zebrastreifen oder Lichtsig-
nalanlage (mit Zusatzeinrichtungen fur blinde und sehbehinderte Menschen) ge-
sicherte Querungsstellen
= Rippenstruktur in Gehrichtung: zu Haltestellen oder anderen Zielen
= Unterbrechung bei Querung eines Radweges
o Einstiegsfeld — Rippe parallel zu Bord/Kante:
= 90 cm Tiefe und 90 cm bzw. 1,2 m Breite
= 30 cm Sicherheitsabstand zum Bord bzw. zur Bahnsteigkante
= Erganzung: bei mehreren Einstiegsfeldern oder zur Verbesserung der Orientie-
rung: Leitstreifen in 60 cm Abstand parallel zur Bordkante, Rippenverlauf parallel
zur Bordkante
o Richtungsfelder mit oder ohne Auffindestreifen:
= Ausrichtung der Rippenstruktur in Gehrichtung Uberquerung/Furt
= Tiefe vorzugsweise 90 cm bzw. 60 cm
= Breite Richtungsfeld = Breite Auffindestreifen
= Ohne Auffindestreifen: wie Furt-Breite
= Bei ungesicherter Querung und anschliefendem Bord < 3 cm mit einem Abstand
von 1,0 m zum Sperrfeld (Quelle: DIN 32984, Seite 31)
o Sperrfelder — Rippenstruktur parallel zum Bord:
= Breite = Bereich mit Bordhdéhen unter 3 cm
= Tiefe vorzugsweise 90 cm bzw. 60 cm
= Lange max. 1,0 m (nach Richtlinie), ausnahmsweise 1,5 m (um Radwegeuber-
génge von gemeinsamen Geh- und Radwegen auf die Fahrbahn zu kennzeich-
nen)
o Begrenzungsstreifen Rad- und Gehweg:
= Breite: vorzugsweise 60 cm bzw. 30 cm
= Kleinpflasterstruktur (bei sonst ebenem Oberflachenbelag) oder andere Struktur
o Abzweigefeld — Noppen/Kleinpflaster:
= i.d.R.90 cm x 90 cm
o Aufmerksamkeitsfeld — Noppen/Kleinpflaster:
= 60 cm x 60 cm, besser 90 cm x 90 cm; bzw. Uber gesamte Breite der Gefahren-
stelle
o Begleitstreifen:
= Nur wenn visueller oder taktiler Kontrast fehlt
= Breite: 30 cm, vorzugsweise beidseitig zum Bodenindikator
= Bei fugenreichem und sehr unebenem Umgebungsbelag sollten breitere Begleit-
streifen gewahlt werden
= Einbauhohe basisbiindig zur Oberkante des Umgebungsbelags
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Tabelle 1: Eignung der Struktur von Bodenindikatoren in Abhangigkeit von der Funktion (Quelle: Eigene Darstellung

nach H BVA 2011, S. 37)

rippenartige | noppenartige Pflasterbelage und andere

Strukturen Strukturen Oberflachenstrukturen
Leitstreifen X (0) (X)®
Abzweigfeld - X X
Auffindestreifen x4 X2 (X)?
Einstiegsfeld X4 (o) (X)?
Aufmerksamkeitsfeld (0) X X®
Richtungsfeld X9 - -
Sperrfeld X4 - (X)®
Begrenzungsstreifen - (X)" X
Begleitstreifen - - X9

X geeignet

Frage kommt
- nicht geeignet

(X) nur bedingt geeignet

(0) nurin Sonderféllen, wenn bereits um-
fangreich und einheitlich andere Berei-
che entsprechend gestaltet sind und
eine Systemumstellung daher nicht in

Allgemeiner Hinweis: Der zu erzielende tak-
tile, visuelle und akustische Kontrast hangt
von der konkreten Ausfiihrung und vom
sachgerechten Einbau vor Ort ab.

1)

2)
3)

4)
5)

7

8)

bei Haltestellen und als Zufiihrung zu sonsti-
gen Zielen mit Ausnahme von Querungsstel-
len; Anordnung parallel zur

Gehrichtung, aus der auf den Auffindestreifen
zugelaufen wird

als Zuflhrung zu Querungsstellen

Wenn z.B. denkmalpflegerische oder stadtge-
stalterische Aspekte keine andere Losung zu-
lassen. Tastqualitat und visueller Kontrast soll-
ten den Anforderungen von ,klassischen® Bo-
denindikatoren weitgehend entsprechen (Fu-
genbreite: 20 mm; Fugentiefe = 5 mm).
Rippenrichtung parallel zum Bord
Rippenrichtung in Laufrichtung

ebene, nicht profilierte Struktur

nur wenn eine Verwechslungsgefahr mit her-
kommlichen Noppenfeldern auszuschlief3en ist
und die Struktur sonst nicht zum Einsatz
kommt

Geeignet, wenn mit Fugenbreite von 20 mm
und Fugentiefe von mindestens 5mm ausge-
fuhrt.
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B.2.8.4 Technische Ausstattung der Bodenindikatoren

Typische Problemlagen: Bodenindikatoren sind teilweise veraltet und entsprechend nicht der ak-
tuellen DIN-Norm (vorhandene Rippenplatten haben meist zu geringe Rippenabstande z.B. am
Bahnhofsplatz, ZOB).

Empfehlungen fur Oldenburg:

= Verwendung vorgefertigter Bodenindikatoren nach DIN 32984
o Rippenstrukturen (AuRenbereich) (+/- 0,5 mm): Achsabsténde: 30 mm bis 50 mm, Steg-
breite: 5 mm bis 15 mm (bei Sperrfeldern: 5 mm bis 10 mm), Rippenabstande: 25 mm
bis 35 mm (bei Sperrfeldern: 30 mm bis 40 mm), Rippenhdhe: 4 mm bis 5 mm (siehe Ab-
bildung 33)
o Noppenstrukturen (AuBenbereich) (+/- 0,5 mm): Achsabstande: 50 mm bis 75 mm, Nop-
penbreite: 20 mm bis 30 mm, Noppenabstande: 22 mm bis 35 mm, Noppenh&he: 4 mm
bis 5 mm, diagonaler Abstand der Mittelpunkte benachbarter Noppen: 35 mm bis 53 mm
(siehe Abbildung 34)
= Wo keine Bodenindikatoren zulassig sind, weil der Bewegungsraum nicht gesichert ist, aber
Leitung sinnvoll und notwendig (z. B. Giber Radwege oder Fahrbahnen an Kaphaltestellen):
Verwendung von Pflasterstrukturen
» Fulgangerzone: Herstellung eines konsistenten Leitsystems durch Frasen von Rippenstruktu-
ren in (teilweise neu) verlegte glatte Plattenbelage

Rippenabstand
F—k

Stegbreite
|

Rippenhdhe F—— \\

% Achsabstand —»F

Abbildung 35: Anforderungen Rippenplatten (Quelle: Eigene Darstellung)
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Noppenabstand
T

Noppenbreite
et

o :
Noppenhéhe ~F \

vF Achsabstand +

Abbildung 36: Anforderungen Noppenplatten (Quelle: Eigene Darstellung)

B.2.9 Vorrangrouten

Fur den Leitfaden Oldenburg barrierefrei wurde die gesamte Innenstadt kartiert, wobei zahlreiche
Barrieren oder Hindernisse aufgezeichnet wurden. Einige Wege sind jedoch wichtiger als andere,
da sie vielgenutzte Verbindungslinien durch die Innenstadt darstellen und Wege zu den wichtigsten
touristischen und kulturellen Einrichtungen ermdéglichen. Gemeinsam mit der Projektgruppe wur-
den diese herausgearbeitet, sie dienen der Priorisierung von MalRnahmen zur Verbesserung der
Barrierefreiheit.

Empfehlungen fur Oldenburg:

= Wichtige (touristische wie alltagliche, insbesondere zu 6ffentlichen Einrichtungen und Wohn-
orten von behinderten Menschen) Bereiche engmaschig und qualitativ hochwertig miteinander
vernetzen.

= Entwickelte Vorrangrouten (siehe Abbildung 35) fur sehbehinderte bzw. blinde Menschen so-
wie Rollstuhl-/Rollatornutzende Menschen fir die Innenstadt, ggf. barrierefrei umgestalten.

= Vorrangrouten bei Neuplanungen und Genehmigung von Sondernutzungen bericksichtigen.

= Zonierung

o Klare Gestaltung der Verkehrsrdume und eindeutige, durchgangige Roll-/Gehgassen si-
chern; Orientierung blinder Menschen kann auch mit taktilen und akustischen Kontrasten
in mittiger Gehgasse erfolgen.

o Aufteilung: Gebaude | Sondernutzung (schmale Zone von 150 cm: Aufsteller, Warenaus-
lage, Pflanzklbel, Wintergastronomie, ...) | Roll-/Gehgasse | ggf. weiterer Sondernut-
zungsbereich | ggf. Sicherheitsraum | ggf. Fahrbahn.

o In Einzelfallen Ausnahmen, wenn Roll-/Gehgasse bereits an Gebaudewand vorhanden
oder sinnvoll ist.

o Stellplatzangebote fir Fahrrader auf3erhalb der Leitlinien und Roll-/Gehgasse, 1,2 m Ab-
stand von den Biigeln als Bewegungsraum freihalten.
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Querneigung (QN), Langsneigung (LN)?

............. i i T
f o QN:>3%  § } QN:>2%bis3% i i QN:0%bis2%
LN>6 % LN:3-6% : LN:0-3%

v

Verfiigbarer, einbaufreier lichter Verkehrsraum fir FuRganger?— Querschnitt mit oder ohne Kraftfahrzeug (Kfz)?

Voraussetzung: Berollbarer, ebener Bodenbelag flir Menschen mit Rollstuhl oder Rollator

mit '
KFZ E <160 (140) cm

ohne :

KEZ <130cm

U —
':ZZIZIIIZ[ZIIIII:
Tennmssnnunns ; ........... .

------------- l-----------,

> 160 (140) bis
< 250 (230) cm

! .
: 2130 bis <220cm i

ennunsnsnuun + .......... s

esmEmEmEEmEE I ------------ -
N .
.

> 250 (230) cm

, Auf Kurzstrecke Durchgehend berollbar,
M't RoII_stuhI lelor berollbar ohne Begegnungsfall
nicht (sicher) berollbar . o

Begegnungsfall sicher moglich

Gefahrenpunkte und Hindernisse fiir blinde/sehbehinderte Menschen?

........... —

I | ,

* N . *
' Ungesicherte Hindernis ' Punktuell feh-
:  Nullabsenkung Termrmsnasaas ) R * i lende Leitlinie
.‘ ----------- ] ------------ ,‘. E. Auslagen /Wer_ ‘i ..- ---------- -'- ----------- .
: LSAohneZEB/ : beaufstellerim  : : Keine Kontraste,
: mit Mangeln Bereich der Geh- : aber ausrei-
. o bahn .E chende Tren-
.‘"""""_ """"""" "_ *anammnnnnns l ........... ¢ :‘ nuna der Ver-
: Sonstiger Gefah- : RYTTEETTTTE PYTEETYTTEEN . e rrm e raa s .
renpunkt Keine / schmale  :
asmsEEEEEEEgEEEEEEEEEEEE . Trennung Geh'l
Radweg
Fur blinde/ sehbehin- - ) Weitgehend nutzbar,
derte Menschen nicht Mobilitat eingeschrankt Uberwiegend
(sicher) nutzbar maoglich barrierefrei
v v v
. Verbesserungen not- teilweise Verbesserun-
Umbau erforderlich wendig gen notwendig

Abbildung 37: Entscheidungsbaum flr die Ausweisung von Vorrangrouten (Quelle: Eigene Darstellung)
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B.2.10 Parkplatze fur Menschen mit Behinderung

Nutzungsberechtigte

Gemal Anlage 3 Abschnitt 3 zu § 42 Abs. 2 Stral3enverkehrsordnung (StVO) wird die Parkerlaub-
nis auf Parkplatzen mit dem Zusatzzeichen ,Rollstuhlfahrer® auf folgenden Personenkreis be-
schrénkt:

= schwerbehinderte Menschen mit au3ergewohnlicher Gehbehinderung
(Merkzeichen aG im Schwerbehindertenausweis),

= schwerbehinderte Menschen mit beidseitiger Amelie oder Phokomelie (Contergangeschadigte)
oder mit vergleichbaren Funktionseinschrankungen,

* blinde Menschen.

Diese Personen haben das Recht auf die Ausstellung des blauen, EU-einheitlichen Parkausweises
fur Personen mit Behinderungen, mit dem die Nutzungsberechtigung angezeigt werden muss.

Sonderparkrechte mit blauem Parkausweis

Neben dem Parken auf ausgewiesenen Behindertenparkplatzen nach StVO kénnen Inhaber*innen
des blauen Parkausweises — unter dem Vorbehalt, dass in zumutbarer Entfernung keine andere
Parkmoglichkeit besteht — folgende Sonderregelungen zum Parken in Anspruch nehmené;

» Bis zu drei Stunden an Stellen zu parken, an denen das eingeschrénkte Halteverbot angeord-
net ist

= |m Bereich eines Zonenhalteverbots die zugelassene Parkdauer liberschreiten

= An Stellen, an denen Parken erlaubt ist, jedoch durch ein Zusatzschild eine Begrenzung der
Parkzeit angeordnet ist, Uber die zugelassene Zeit hinaus parken

= Auf Antrag eine langere Parkzeit fir bestimmte Halteverbotsstrecken nutzen; die Ankunftszeit
muss sich aus der Einstellung auf einer Parkscheibe ergeben

» In FuRgé&ngerbereichen, in denen das Be- und Entladen fir bestimmte Zeiten freigegeben ist,
wahrend der Ladezeiten parken

= Auf Parkplatzen flr Anwohner bis zu drei Stunden parken

= An Parkuhren und Parkscheinautomaten ohne Gebihr und zeitliche Begrenzung parken

= |n Bereichen, in denen das absolute Halteverbot mit Zusatzzeichen: ,Be- und Entladen, Ein-
und Aussteigen frei“ angeordnet ist, bis zu drei Stunden parken; die Ankunftszeit muss sich
aus der Einstellung einer Parkscheibe ergeben

* In ausgewiesenen verkehrsberuhigten Bereichen aul3erhalb der markierten Parkstande parken,
soweit der Ubrige Verkehr, insbesondere der flieBende Verkehr, nicht unverhaltnisméRig beein-
trachtigt wird

Die hdchstzulassige Parkzeit betragt - wenn nicht anders angegeben - 24 Stunden.

8 Quelle: Internetseite der Beauftragten der Bundesregierung fur die Belange behinderter Menschen
Grundlage: Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zu 8 46 Absatz 1 Nr. 11 StVO
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B.2.10.1 Anforderungen an Behindertenparkplatze gemaf StvVO

Typische Problemlagen: In der Stadt Oldenburg sind die Behindertenparkplatze haufig mit zu
kleinen Stellflachen hergestellt, der Ausstieg geht teilweise in den flieRenden Verkehr, Zugange
zum Gehweg sind teilweise weit entfernt. Es wurde fiir die Innenstadt eine umfangreiche Be-
standsaufnahme erstellt.

Empfehlungen fur Oldenburg fir Oldenburg :

P

ANUNG FORSCHUNG

3 % aller Parkplatze sind als Behindertenparkplatze nach StVO auszuweisen, mindestens je-
doch 1 Stellplatz (siehe H BVA). Sofern erfahrungsgemaf? durchgéngig Leerstéande entstehen,
konnen Parkplatze als Familienparkplatze als Ergédnzungsmaoglichkeit bei hoher Nachfrage de-
klariert werden (H BVA; diese Ausweisung ist allerdings nicht verbindlich).
Behindertenparkplatze nach StVO missen, je nach spezifischer Einschrankung der Parken-
den, zahlreiche Anforderungen erfillen kbénnen: Ausstieg als Fahrer*in oder Beifahrer*in, Roll-
stuhl auf dem Rucksitz oder im Heckbereich. Daher sollten sie mdglichst grof3ziigig hergestellt
werden. Das Langsparken ist nur bei ausreichender Breite oder im verkehrsberuhigten Bereich
moglich; ein Ausstieg und Hantieren mit dem Rollstuhl auf der Fahrbahn ist nicht zumutbar.
Mindestmale:

o Einzelparkstand 3,50 x 5,00 m; in verkehrsberuhigten Bereichen kann die Breite auf
2,50 m reduziert werden, da die Verkehrsflache als Bewegungsflache genutzt werden
kann (siehe Abbildung 36).

o Randparkstand 3,90 x 5,00 m; gleiches Niveau von Parkstand und Gehweg, je nach
Lage des Gehwegs Ruckwartseinfahrt erforderlich oder ergédnzender Gehweg. Anwen-
dung z.B. Parkplatze Bahnhof Firstenbau (siehe Abbildung 37).

o Doppelparkstand 6,00 x 5,00 m; Kennzeichnung der gemeinsamen Ausstiegsflache
durch anderen Belag, damit richtig eingeparkt wird. Mittlerer Bereich abgesenkt, dadurch
zwingend Vorwarts- und Rickwartseinfahrt erforderlich; alternativ Kleinpflasterstreifen
Uber gesamte Breite (siehe Abbildung 38).

o Bewegungsflache, auch im Anschluss an Bordabsenkung = 1,5 m x 1,5 m.

o Bewegungsflache fur Heckausstieg = 2,0 m Breite und 2,5 m Lange, kann auch im Be-
reich von Einfahrten oder von vorgezogenen Gehwegnasen liegen, wenn nur geringe Ni-
veauunterschiede und Querneigung max. 2,5 %.

Im Hinblick auf Belag und Neigung sollen mindestens die Bewegungsflachen barrierefrei ge-
staltet sein (gut berollbarer Belag, Querneigung max. 2,5 %), sie sollten auf gleichem Niveau
wie der Parkplatz liegen. Aufzerdem soll in unmittelbarer N&he ein barrierefreier Zugang zum
Gehweg vorhanden sein. Fortfihrung der &uf3eren Leitlinie moglichst durch Kleinpflaster bei
Absenkung.

Insgesamt sollte darauf geachtet werden, dass sich die Lage der Parkplatze fiir Menschen mit
Behinderung im Stadtgebiet an den 6ffentlichen Zielen orientiert und die barrierefreie Erreich-
barkeit gewahrleistet ist.
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» In Parkhdusern zusatzlich kurze Wege zu barrierefreien Ausgéangen, automatischen Tiren (oft
schwergéangige Brandschutztiren) bzw. Fahrstiihlen mit mindestens 90 cm Breite; bei bewirt-
schafteten Parkplatzen Lage der Stellplatze méglichst vor den Schranken.

ggf. Absenkung des Gehweges im
Bereich des Behindertenparkplatzes

Zugang zu Gehweg sicher- erforderlich (vgl. Grundstiickszufahrt)

stellen Hohe Parkstand

entspricht Gehwegniveau / Fortfiihrung der duReren

oder max. 3 cm Bordstein- Leitlinie mit Kleinpflaster-

kante Gehweg >2.20 streifen Gber die gesamte
Breite des Parkstandes

Neigung zur Fahrbahn I: 0 ggf. 3 cm-Bordsteinkante

=

mit max. 2 % bis auf
3 cm Bordh6he

—_— /%

1 0.70 .
——x—— < ggf. Bordanschlag fiir
| \Nicht-Behindertenparkplétze

Verzicht auf Bordanschlag
4.30 fir Uberhang

max. 2 %
|

|

|

v
Markierung des Parkstandes |
ensprechend RMS (Richtlinien +0.03
zur Markierung von StraRen)

gef. weitere
Parkstande

o I \\

.‘

Abbildung 38: Empfehlungen — Einzelparkstand (Quelle: Eigene Darstellung)
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Zwingende Rlckwartseinfahrt
bei Gehweg rechts notwendig

gleiches Niveau von
Parkstand und Gehweg

freizuhaltende
Bewegungsflache

Abbildung 39: Empfehlungen — Randparkstand (Quelle: Eigene Darstellung)

abgesenkter mittlerer Bereich

> 1.50 Bewegungsflache
> 2.50 flir Heckausstieg

e [ S — —

Kennzeichnung der gemeinsamen
Ausstiegsflache durch anderen
Belag, damit richtig eingeparkt wird

2.50

Abbildung 40: Empfehlungen — Doppelparkstand (Quelle: Eigene Darstellung)
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B.2.11 Baustellen

Typische Problemlagen: Typische Probleme im Zusammenhang mit Baustellen sind Notwege,
welche haufig Engstellen fur Menschen im Rollstuhl darstellen; Beschilderungsstandorte, die den
Gehweg verengen; unzureichende Baustellensicherungen wie Bauzaune, welche ohne Tastkante
und kontrastarm gestaltet sind.

Empfehlungen fur Oldenburg:

= Mindestanforderungen von Notwegen einhalten (Breite min. 1,2 m, Querneigungen, Bewe-
gungsflachen von 1,5 m x 1,5 m einhalten bei Richtungsanderungen), notfalls Radverkehr auf
die Fahrbahn leiten.

= Kontrastreiche Absperrschranken mit Tastleisten in Richtung des Notweges, Aufstellvorrichtun-
gen so ausrichten, dass sie maximal 25 cm in den Notweg ragen, Abstand der Absperrung zu
Aufgrabungen = 15 cm.

= Anrampungen ohne Kanten > 3 cm und berollbar (kein Sand), Keile mit max. 20 %.

= Beschilderung darf die Notwege nicht zusétzlich verengen oder Gehwege ohne Notwegekenn-
zeichnung unbenutzbar machen.

Abbildung 41: Gehwege sind durch Bau-
stelle stark verengt (Quelle: Eigenes
Foto)
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B.3 Typisierung von Strallenraumen: Probleme und Losungsansatze

Die nachfolgenden Situationsbeschreibungen von Bestandsgebieten zeigen einen beispielhaften
Querschnitt der Probleme und Losungsansétze in den nicht-zentralen Gebieten der Stadt Olden-
burg. Das Ziel ist, je nach ErschlieBungs- und Siedlungstyp wiederkehrende Probleme herauszufil-
tern, um diese in Zukunft systematisch verbessern oder vermeiden zu kénnen.

Die Einteilung richtet sich nach den unterschiedlichen Rahmenbedingungen, auf die mobilitatsein-
geschrankte Menschen bei unterschiedlichen Stral3en(raum)typen treffen. Die Auswabhl erfolgte
Uber eine mehrjahrige Ortskenntnis, einer Analyse von Luftbildern, Kartenmaterial sowie Material
zu den Stadtteilen; durch Begehungen vor Ort wurde die Einteilung ggf. angepasst. Ablesbar sind
hieran insbesondere die zeitlich unterschiedlichen Abschnitte der Stadtentwicklung, in denen die
Stral3en und Gehwege jeweils anders gebaut und erschlossen wurden und — wenn sie nicht Uber-
formt wurden — deren typischen Problemlagen bezuglich der Barrierefreiheit die heutige Stadt aus-
gesetzt ist.

Abgesehen von den typenunabhangigen Problemen, welche in Kapitel B.2 behandelt wurden,
spiegeln sich grundséatzlich in den StraRenraumtypen drei Problemkomplexe wieder, welche teil-
weise noch potenzierende Rahmenbedingungen aufweisen:

1) StralRen als Mischverkehrsflachen:
Sie fuhren héaufig zu Orientierungsproblemen fiir blinde und sehbehinderte Menschen, weil
eine eindeutig horbare lineare Richtung des Fahrzeugverkehrs ebenso fehlt wie eine klare Nut-
zungszonierung des Griins und des ruhenden Verkehrs.

2) StralRen mit nach Verkehrsarten getrennten Bewegungsflachen, deren Bordsteine zwischen
Gehweg und Fahrbahn héher als 3 cm sind:
Sie weisen haufig typische Schwierigkeiten fir Menschen mit Rollstuhl und Rollator auf, weil —
je nach Klein- oder GroR3parzellierung der anliegenden Grundstiicke — viele Grundstiicksein-
fahrten mit starken Querneigungen hergestellt wurden oder nur wenige Absenkungen vorhan-
den sind, die ein Queren ermoglichen.

a) Hinzu kommt eine Verscharfung dieser Problematik in historischen Stadtgebieten, in de-
nen die Gehwegbreiten oft sehr gering sind und Engstellen aufweisen, zudem hierdurch
die Querneigung teilweise sehr grol3 ist und selbst ein Ausweichen auf die Fahrbahn auf-
grund von historisch unebenem Belag und eng stehendem ruhenden Verkehr nicht mog-
lich ist.

b) Hinzu kommen die oben bereits genannten Orientierungsprobleme fiir sehbehinderte
und blinde Menschen durch Radwege, wenn sie sich ohne deutlich erkennbare Abgren-
zung auf dem gleichen Niveau wie die Gehwege befinden oder gar durch die Freigabe
des Gehwegs fur den Radverkehr wieder eine faktische Mischflache darstellen.

3) Siedlungsstrukturen mit uneindeutigen, stark wechselnden Réndern:
Durch ihre unterschiedliche Gestaltung der Grundstticksstraf3enseite als Vorplatz, Schaufens-
terflache, Stellplatz, breite Zufahrt beeintrachtigen sie ebenfalls die Orientierung von blinden
und sehbehinderten Menschen, deren inneren Leitlinien hierdurch schwer lesbar werden.
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Diese grundsatzlichen Problematiken werden an verschiedenen Stral3entypen exemplarisch dar-
gestellt. FUr die vorgeschlagenen Losungen wird, statt sie mehrfach zu wiederholen, jeweils auf die
Empfehlungen in Kapitel B.2. hingewiesen.

1) Straf3en als Mischverkehrsflachen

Mischverkehrsflachen;

SIElbEmETE StralRen ohne oder mit niedrigem Bordstein (h6chstens 3 cm)

Untertyp Verkehrsberuhigte Bereiche und einfache WohnstraRen

Wohngebiete aus der Nachkriegszeit ohne gesonderten Gehweg
Wohngebiete aus den 1990er / 2000er Jahren (,Spielstralen”)
Shared Space Bereiche

Typische Siedlungs-
bereiche

Beispiele, Fotos

Hullstedter StralRe Gorlitzer StraRRe, stdlicher Teil

EiffelstralRe Stadthafen
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Querschnitt

[Schema]

Mischverkehrsflache

Menschen im Roll-
stuhl und mit Geh-
behinderung

Typische Prob- in seltenen Fallen: Querneigung und Belag

leme

MaRnahmenvor- | Querneigung: Sicherung einer Querneigung von max.

schlage 25% > B.2.3.2
Belag: Sicherung eines gut berollbaren Belages -
B.2.8.1
Sehbehinderte und | Typische Prob- Orientierung: Linierung wird durch Hindernisse, vor al-
blinde Menschen leme lem parkende Fahrzeuge, teils durch Straf3engriin un-
terbrochen

Kontraste: Keine deutlich Kennzeichnung des Stra-
Renverlaufs

MaRnahmenvor- | Bei freier Parkplatzwahl: einseitiges Parkverbot

schlage

Bei festen Parkplatzen (verkehrsberuhigte Bereiche)
und verteilter Grinausstattung im StrafRenquerschnitt:
Warnung vor Hindernissen durch Pflasterung -
B.2.8.6

Kontraste: Einbau kontrastreicher Rinne = B.2.9.1

Weitere Anmer-
kungen und Hin-
weise

FuRgangerzonen weisen eine vergleichbare Problematik auf; hier werden
Hindernisse durch Aul3engastronomie, Aufsteller und Auslagen gebildet.

Hierzu detailliert > B.3.1

| PLANUNG FORSCHUNG
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2) Stralen mit nach Verkehrsarten getrennten Bewegungsflachen, Wohngebiet |

Stral3entyp Zonierte StralRen mit Bordstein (tiber 3 cm)

Untertyp gen Einfahrten

ErschlieBungsstrafRen in Wohngebieten mit Gehweg und héaufi-

Typische Siedlungs- | Einfamilienhausgebiete der 1970er / 1980er Jahre
bereiche Gebiete aus der Griinderzeit mit Einzelhausbebauung

Beispiele, Fotos

Karpfenweg

Roéwekamp

Max-Beckmann-StralRe

Gorlitzer StraRe, nordlicher Teil
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Aufsicht, Querschnitt

[Schema]

|
i |

Gehweg Fahrbahn Gehweg

Menschen im Roll-
stuhl und mit Geh-
behinderung

Typische Prob-
leme

Querneigung: haufig zu stark bei schmalen Gehwe-
gen

Querneigung: haufig zu stark an den Grundstlickszu-
fahrten

Querneigung: haufig zu stark in den Einmindungsbe-
reichen (da verschiedene Wege mdglich sind: gerade-
aus, um die Ecke)

MaRnahmenvor-
schlage

Querneigung generell: Sicherung einer Querneigung
von max. 2,5 % - B.2.3.2

Querneigung Grundstiickzufahrten: durchgéngige Ab-
senkung der Grundstickszufahrten

oder Differenzierung von Bewegungs- und Einfahrtbe-
reich® - B.2.3.2

Querneigung Einmindungsbereich: analog zu Grund-
stiickseinfahrten - B.2.3.2

Sehbehinderte und
blinde Menschen

Typische Prob-
leme

Orientierung: Linierung in Einmindungsbereichen von
Stralen

Orientierung: Linierung an breiten Grundstiicksein-
fahrten

Kontraste: Keine deutliche Kennzeichnung des Bord-
steins

MaRnahmenvor-
schlage

Orientierung in Einmiindungen: Richtungsfelder oder
raues Pflasterband in Laufrichtung - B.2.4.3
Orientierung an Grundstiickseinfahrten: Rasenbord o-
der raues Pflasterband mit 3 cm Hohe - B.2.4.4

Kontraste: Einbau kontrastreicher Bordsteine (Kon-
trast zur Rinne) - B.2.9.1

° Gegenliiberliegende Querungsmadglichkeiten mit max. 3 cm Bordsteinhdhe in akzeptabler Entfernung mis-

sen jedoch vorhanden und freigehalten sein.
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2) Strallen mit nach Verkehrsarten getrennten Bewegungsflachen, Wohngebiet I

Stral3entyp Zonierte StralRen mit Bordstein (iber 3 cm)

Untertyp

ErschlieBungsstralen fur grolmafstabliche Siedlungsstrukturen
mit Gehweg und seltenen Einfahrten

Typische Siedlungs-
bereiche

Gewerbegebiete

Geschosswohnungsgebiete
Gebiete mit grofReren Verwaltungseinheiten

Beispiele, Fotos

Kennedy-Viertel

Eupener Stral3e
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Aufsicht, Querschnitt

[Schema]

|
i

sl

Gehweg Fahrbahn Gehweg

Menschen im Roll-
stuhl und mit Geh-
behinderung

Typische Prob-
leme

Querneigung an Grundstiickeinfahrten

Querungsmadoglichkeiten: Selten, nicht gegentiberlie-
gend, durch parkende Autos blockiert.

MaRnahmenvor-
schlage

Querneigung generell: Sicherung einer Querneigung
von max. 2,5 % - B.2.3.2

Querneigung Grundstiickzufahrten: durchgéngige Ab-
senkung der Grundstlickszufahrten

oder Differenzierung von Bewegungs- und Einfahrtbe-
reich-> B.2.3.2

Querungsmaoglichkeiten: Systematisch alle 100 m ge-
genlberliegende Absenkungen des Bordsteins, Hohe
max. 3 cm

Sehbehinderte und
blinde Menschen

Typische Prob-
leme

Orientierung: Linierung in Einmindungsbereichen
fehlt

Orientierung: Linierung entlang von Stellplatzen fehlt

Kontraste: Keine deutlich Kennzeichnung des Bord-
steins

MaRnahmenvor-
schlage

Orientierung in Einmiindungen: Richtungsfelder oder
raues Pflasterband in Laufrichtung - B.2.4.3

Orientierung an Grundstiickseinfahrten: Rasenbord o-
der raues Pflasterband mit 3 cm Hohe - B.2.4.4

Kontraste: Einbau kontrastreicher Bordsteine (Kon-
trast zur Rinne) > B.2.9.1
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3) Siedlungsstrukturen mit uneindeutigen, stark wechselnden Randern

StralRentyp Zonierte Strafien mit Bordstein (tber 3 cm)
Untertyp HaupterschlieBungsstraRen mit Radweg auf Gehwegniveau
Wallring

Typische Sied-

lungsbereiche Austfallstraf3en in die Region

HauptverbindungsstraRen zwischen Ausfallstraen

Beispiele, Fotos

Melkbrink

Theaterwall Nadorster Stralle
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Querschnitt

[Schema]

Vorzone L&den

Gehweg

Radweg

Radweg oder Stellplatze

Fahrbahn Gehweg

Menschen im
Rollstuhl und
mit Gehbehin-
derung

Typische Prob-
leme

Querneigung: haufig zu stark an den Grundstickszufahrten

Querneigung: haufig zu stark in den Einmindungsbereichen
(da verschiedene Wege mdglich sind: geradeaus, um die
Ecke)

MaRnahmen-
vorschlage

Querneigung generell: Sicherung einer Querneigung von
max. 2,5 % - B.2.3.2

Differenzierung von Bewegungs- und Einfahrtbereich >
B.2.3.2

Sehbehinderte
und blinde
Menschen

Typische Prob-
leme

Orientierung: Fehlende taktile Abgrenzung zum Fahrradweg

Orientierung: Uberwege und LSA erst nach Uberqueren des
Radweges erkennbar

Orientierung: Aufweitungen vor z.B. Ladengeschéften taktil
nicht erkennbar

Orientierung: Den Gehweg (teils mit Schwung) querende
PKWs, welche (oft gré3ere) private Stellplatze nutzen

Kontraste: Fehlende visuell erkennbar Abgrenzung zum
Fahrradweg

MalRnahmen-
vorschlage

Einbau eines taktiles Streifens zwischen Rad- und Gehweg
- B.2.6.3

LSA-Mast auf der Gehwegflache, LSA auch fur den Radweg
> B.2.6.2

oder: Ausreichende Aufstellflache zwischen Fahrbahn und
Radweg - B.2.4.1

Bei Einfahrten oder Riickspriingen der Grundstiickbegren-
zungen von mehr als 4 m: innere Leitlinie Gber Kleinpflaster-
streifen oder Rasenkante herstellen > B.2.4.4

Kontraste: Kontrastreiches Material beim Einbau des takti-
len Streifens Geh-/Radweg - B.2.9.1
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B.4 MalRnahmenvorschlage fir ausgewéhlte Stadtgebiete

B.4.1 Innenstadt

Der Innenstadtbereich Oldenburgs mit seinen zentralen geschaftlichen, sozialen, kulturellen und
verkehrlichen Funktionen erstreckt sich tber die innerhalb der Wallanlagen gelegene Altstadt und
angrenzende Bereiche wie z.B. die Verbindung zum Bahnhof oder die Peterstral3e mit Bibliothek
und dem Kulturzentrum PFL. Die Altstadt ist in weiten Teilen als Ful3géangerzone ausgewiesen, die
unmittelbar anschlielRenden Bereiche wurden nach Schleifung der Festungsanlagen ab dem spé-
ten 18. Jahrhundert als klassizistische Stadterweiterungen bebaut. Die an den Eingangen zur In-
nenstadt gelegenen Stadtplatze und Griinanlagen wurden im Zuge dessen angelegt. Offentliche
Gebaude wie das Schloss, das Staatstheater sowie das Kulturzentrum PFL stellen auch heute
wichtige Ziele in diesem Bereich dar und pragen gemeinsam mit dem Altstadtbereich das Zentrum
Oldenburgs.

Prinzipiell lassen sich folgende StraRen- und Freiraumtypologien in der Innenstadt unterscheiden:

= Die groRRzligig dimensionierten Stral3en der Wallanlagen mit breiten Seitenraumen, Radwegen
auf Gehwegniveau, mehreren Bushaltestellen und signalisierten Querungen.

= Die als FuRgangerzonen ausgewiesenen Straf3en mit unterschiedlicher Méblierung, Auslagen
und Sondernutzungen sowie verschiedenem Belag. Hierunter fallen sowohl die breiten Ein-
kaufsstralden als auch engere und verwinkelte Altstadtgassen.

= Zonierte Stral3en mit beidseitigem Gehweg und teils mit Radwegen sind in den Randbereichen
der Innenstadt zu finden.

= Weitere Freiraumtypen sind die verschiedenen Stadtplatze mit zum Teil sehr unterschiedlicher
Ausstattung und Gestaltung sowie die Griinflachen entlang der Wallanlagen und der Schloss-
garten.

In Bezug auf die Barrierefreiheit sind die Eingange in die Innenstadt haufig problematisch und wei-
sen zum Teil sogar Gefahrenstellen auf. Die eingeschréankte Absicherung bzw. Wahrnehmbarkeit
von Querungen mit Nullabsenkungen, Einmiindungen und Einfahrten flhrt an verschiedenen Stel-
len zu konfliktreichen bzw. gefahrlichen Situationen. In der Altstadt selbst, insbesondere in der
FuRgangerzone, stellen die Sondernutzungen und die Belage die gréiten Herausforderungen dar.
Viele Abschnitte der Einkaufsstraf3en sind bedingt barrierefrei, d.h. sie sind von den meisten Men-
schen zu bewaltigen, erfordern aber Verbesserungen. Eine Karte mit allen Problemsituationen fin-
det sich im Anhang.

Situation fur blinde/sehbehinderte Menschen

Die Querungen des Wallrings sind aufgrund von Mé&ngeln bei den Lichtsignalanlagen und von Null-
absenkungen ohne Sicherung bzw. taktile Sperrfelder in vielen Fallen als nicht barrierefrei zu beur-
teilen und stellen teilweise sogar Gefahrenstellen fiir blinde und sehbehinderte Menschen dar. Be-
sonders problematisch sind auch aufgrund des komplexen Nebeneinanders verschiedener Ver-
kehrsarten die Querungen SchloR3wall/Damm, Julius-Mosen-Platz und Lange Stral3e/Heiligengeist-
wall. Zu den schwierigen Querungssituationen kommt die Problematik der fehlenden Orientierung
auf den Platzbereichen, welche zum Teil durch Hindernisse und Stadtmdblierung als weitere Barri-
eren verstarkt wird.
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Die nicht vorhandene Absicherung bzw. Wahrnehmbarkeit von Einmindungen und Einfahrten fihrt
am Parkhaus Waffenplatz und an der Volksbank (Lappan) zu Gefahrenstellen. Auch die Einfahrt
zu den Schlosshofen ist nicht taktil erkennbar, durch die grof3e Breite der Einfahrt und Umlaufgitter
als Hindernis fallt zudem auch die Orientierung an der inneren Leitlinie an dieser Stelle weg.

Am Wallring besteht in den Bereichen, welche in den letzten Jahren neu gebaut wurden, eine gute
Linierung der Gehwege mit Trennstreifen zwischen Geh- und Radwegen, einer inneren Leitlinie
und Auffindestreifen. In den Bereichen, welche noch nicht verandert wurden, entstehen Konflikte
mit niveaugleich gefuhrten Radwegen neben den Gehwegen ohne taktil wahrnehmbare Trennung
zu den Gehwegen. Zum Beispiel Am SchloRwall zwischen Pulverturm und Paradewall aber auch in
Teilbereichen am Stau/Staugraben sind die Radwege nur durch minimal unterschiedliches Pflaster
zu erkennen, fir blinde und sehbehinderte Menschen gibt es keine taktile Trennung.

Warenauslagen, Werbeaufsteller und die Tische und Stiihle verstellen in vielen Altstadtstral3en die
innere Leitlinie und verhindern eine Orientierung sehbehinderter und blinder Menschen entlang der
Hausfassaden. Beim Gehen in der Mitte der Fu3gangerzonen ist das Halten der geraden Gehrich-
tung anspruchsvoll, zum Teil kdbnnen Gerausche (z.B. Brunnen) und Querneigungen zur Orientie-
rung genutzt werden, das Auffinden von Geschaftseingangen und Abzweigungen ist allerdings
nicht einfach.

In Zusammenarbeit mit dem Blinden- und Sehbehindertenverein Oldenburg wurde ein Innenstadt-
plan fir blinde und sehbehinderte Menschen in Brailleschrift erstellt, der an verschiedenen Stellen
der Stadt ausleihbar ist. Dieser Plan mit den wichtigsten Laufwegen durch die Innenstadt ist eine
Hilfe zur Orientierung fur blinde und sehbehinderte Menschen, die in Oldenburg zu Gast sind oder
sich nicht so gut auskennen.

Zusammenfassend sind bei Umbaumafinahmen in der Innenstadt folgende Mal3nahmen zu prifen
um insbesondere Gefahrenstellen zu verbessern:

= An Querungsstellen:
Abgesicherte, getrennte Querungen ausbilden (siehe Empfehlung B.2.4.1), Zusatzeinrichtun-
gen an den LSA nachristen, Hinweis auf den zu querenden Radweg in die Lichtsignaltaster
integrieren (siehe Abbildung 14), taktil und visuell wahrnehmbare Radwegetrennung (entweder
Kleinpflasterstreifen oder Radwege der Fahrbahn zuordnen und durch Bord abtrennen).

= Poller abbauen oder moglichst visuell kontrastreich herstellen (bei hellem Gehweg z.B. mit
dunkler Lackierung, dies v.a. in der Innenstadt / am Wallring) und aufRerhalb der Gehbahn an-
ordnen.

= Gemeinsame Querungsstelle mit 3 cm Rundbord herstellen (siehe Empfehlungen B.2.3.1).

= Stufen kontrastreich markieren und durch Aufmerksamkeitsfelder absichern (siehe Empfehlun-
gen B.2.7.4).

= Kombinierte Geh- und Radwege mdglichst vermeiden, vom Grundsatz her Radverkehr auf der
Fahrbahn verorten.

= Anden groReren Bushaltestellen am Innenstadtring Radverkehr, Bushaltestellen und Querun-
gen ordnen (siehe Empfehlungen B.2.4.1 und B.2.6.2).

» Taktile Leitlinie in die Mitte der Ful3gangerzone einrichten (siehe Empfehlung B.2.8.2).

Gefahrenstellen fur Menschen mit Beeintrachtigungen sind als solche in der Bestandskarte mar-
kiert. Sie sollten bei der Planung der Prioritdten an erster Stelle stehen.
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Situation fir Menschen im Rollstuhl / mit Gehbehinderung

Fir Gehbehinderte ist das unebene Pflaster am Markt und am Julius-Mosen-Platz aber auch in der
Burgstral3e, der Bergstral3e, am Waffenplatz, in der Neuen Stral3e und in der Heiligengeiststral3e
eine Erschwernis beim Vorankommen. Klrzere unebene Abschnitte, haufig aufgrund von bescha-
digten Beldgen oder Wurzelwerk, sind in der Bestandsaufnahme zur Innenstadt verzeichnet.

Weiter sind die haufigen und teils erheblichen Querneigungen ein Problem, auch in der FuRgan-
gerzone. Haufiger Grund fir das zu starke Quergefélle ist die Entwasserung, z.B. Uber punktuelle
Einlaufe in der FuRgangerzone oder tUber mittige Rinnen, z.B. in der WallstraRe (verbunden mit
Spurrillen). Weitere Ursache ist haufig auch ein sanierungsreifer Zustand alterer Belage in der In-
nenstadt. Die StralRe Lappan weist z.B. ein problematisches Quergefalle auf.

An Querungen gibt es kurze, relativ steile Langsneigungen, weil der HOhenunterschied zwischen
Gehweg mit Bordstein zu ca. 12 cm tiefen Fahrbahn auf wenigen Metern abgesenkt wird. Beispiel
ist auch die Querung an der Zufahrt Parkhaus Waffenplatz. Problematisch an den signalisierten
Querungen sind haufig auch die nur sehr schmalen Aufstell- und Wartebereiche an den Lichtsig-
nal-anlagen. An manchen Querungen sind zwischen Fahrbahn und Radweg hier nur Breiten von
unter einem Meter vorhanden, was ein sicheres Warten auf die Grinphase beispielsweise fir eine
Person im Rollstuhl mit Begleitung unmdglich macht.

Stufen oder nicht abgesenkte Bordsteine stellen im 6ffentlichen Raum in der Innenstadt nur selten
ein Hindernis dar. Die Zugange zu 6ffentlichen Gebauden, Laden und der Gastronomie sind aller-
dings nicht immer stufenlos erreichbar.

Positiv fir Menschen im Rollstuhl sind dagegen die glatte Ful3gangerzone und die in den letzten
Jahren fertiggestellten glatten Furten tber den Markt. Auch die vielen Bénke vor Geschéften sind
fur Menschen mit Gehbeeintrachtigung eine gute Hilfestellung. Wichtig ware auch eine glatte Furt
als Verbindung von der AchternstralRe iber den Markt, Hausing bis zum SchloR3platz.

Zusammenfassend sind bei UmbaumaRnahmen in der Innenstadt folgende MaRhahmen zu prifen,
insbesondere um Gefahrenstellen zu verbessern:

» Durchgéngige glatte Gehbahnen schaffen (siehe Empfehlungen B.2.7.1).
= Zu starkes Quergefalle vermeiden (siehe Empfehlungen B.2.2.2).

= An den groReren Bushaltestellen am Innenstadtring Radverkehr, Bushaltestelle und Querung
ordnen (siehe Empfehlungen B.2.4.1 und B.2.6.2).

Gefahrenstellen fir Menschen mit Beeintrachtigungen sind als solche in der Bestandskarte mar-
kiert. Sie sollten bei der Planung der Prioritéten an erster Stelle stehen.

Vorrangrouten

Im Freiraumbestand der Innenstadt wurden zahlreiche Barrieren oder Hindernisse kartiert. Um die

Umsetzung der Maflihahmenvorschlage zu priorisieren wurden daher Vorrangrouten entwickelt, die
relevante Verbindungslinien durch die Innenstadt darstellen und Wege zu den wichtigsten touristi-

schen und kulturellen Einrichtungen ermdglichen. Eine Karte mit den Vorrangrouten findet sich im

Anhang.
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Die Vorrangroute A verlauft als A1 von der Heiligengeiststral3e tber die Lange Stral3e, den westli-
chen Markt und Kasinoplatz bis zum Schlossgarten. A2 verlauft von der Elisenstrafl3e Uber die Ach-
ternstral3e, den 0Ostlichen Markt und Schlof3platz bis zum Damm. Die Vorrangroute B verlauft als
B1 vom Hauptbahnhof Uber die Kaiserstral3e, Stau, Staustraf3e, Schittingstral3e, Haarenstral3e
und Julius-Mosen-Platz bis zum Friedensplatz. B2 verlauft von der Lange Stral3e Uber die Gast-
stral3e zum Staatstheater. Querverbindungen verbinden als V1 den Lappan tber die Wallstral3e,
MottenstralRe und Kurwickstraf3e mit dem Julius-Mosen-Platz und als V2 den noérdlichen Markt.

Die Barrieren in diesen Straf3en sollten prioritar abgebaut werden, um ein barrierefreies Queren
der Innenstadt zu ermdglichen. Die Vorrangrouten (siehe Anhang) wurden anhand der vorhande-
nen Barrieren in drei Kategorien aufgeteilt: Uberwiegend barrierefreier Abschnitt, bedingt barriere-
freier Abschnitt und Umbau erforderlich. Je nach Art der Behinderung kann die Bewertung der Ab-
schnitte unterschiedlich sein. So sind beispielweise viele als Ful3géangerzonen ausgewiesene Stra-
3en fur gehbehinderte Menschen und Menschen im Rollstuhl gut zu bewaltigen, wahrend blinde
und sehbehinderte Menschen im ihrer Mobilitdt und Orientierung durch Werbeaufsteller und Ausla-
gen eingeschrankt werden. Die Gesamtbewertung des Routenabschnittes und die Prioritat der
Malnahmen richten sich nach der schlechteren Teilbewertung.

Die meisten Abschnitte der Vorrangrouten sind bedingt barrierefrei, das heif3t hier miissen haufig
nur kleinere Verbesserungen durchgefuhrt werden, damit sie barrierefrei nutzbar sind. So wird z.B.
mit Blick auf gehbehinderte Menschen und Rollstuhlfahrer*innen empfohlen, bei unebenen Pflaster
eine durchgéangig glatte Gehbahn zu schaffen oder die Fugen gebunden zu verfugen. Bei Hinder-
nissen entlang der inneren Leitlinie wird entweder eine Zonierung der Stral3e mit klar definierten
Streifen fur Baumscheiben, Moblierung, Fahrradparken, Gastronomie und Werbeaufsteller oder bei
den grol3eren Strafl3en eine taktile Leitlinie fur blinde Menschen in der Mitte der Ful3gangerzone
vorgeschlagen.

In den Abschnitten, die nicht barrierefrei sind, kommen vor allem Nullabsenkungen bei Strafl3en-
guerungen mit taktil und akustisch unzureichender Absicherung vor. Hier wird empfohlen, abgesi-
cherte und getrennte Querungen mit Zusatzeinrichtungen fir blinde und sehbehinderte Menschen
auszubilden.

B.4.2 Stadtteilzentren

Im Einzelhandelsentwicklungskonzept 2015 sind die zentralen Versorgungsbereiche festgelegt.
Die Stadtteilzentren umfassen den zentralen Versorgungsbereich und die angrenzenden Bereiche
in einem Radius von ca. 200 m. Entsprechend dem Stadtentwicklungsprogramm 2025 (step2025)
soll in den Stadtteilzentren eine stadtebauliche Verdichtung erfolgen mit dem Ziel, Wohnen fur eine
weniger mobile Bevoélkerung zu starken. Angestrebt sind hier besondere Wohnformen und Ange-
bote fiir Altere mit kombinierten Betreuungsangeboten. Die Stadtteilzentren sollen dabei Kristallisa-
tions- und Lebensmittelpunkt sein mit einer tragféahigen Versorgungstruktur, mit kulturellen, kom-
munikativen und sozialen Angebote und einer hohen Aufenthaltsqualitat.

Fur den Leitfaden Oldenburg barrierefrei wurden vier Stadtteilzentren mit Blick auf die vorhande-
nen Barrieren und ihre Nutzbarkeit fir Menschen mit Beeintrachtigung untersucht. Zentrale Frage-
stellung dahinter ist, ob die Stadtteilzentren auch fir Menschen mit Beeintrachtigungen als Nahver-
sorgungsstandorte wie auch als Kristallisations- und Lebensmittelpunkt dienen. Relevant ist dafiir
eine durchgéangige Sicherheit und Orientierung bietende Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum wie
auch im Zugang zu Geschéaften oder weiteren Angeboten, sowie eine gute Erreichbarkeit mit
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OPNV bzw. PKW. Dementsprechend ist in den Schemakarten auf den nachsten Seiten die durch-
gehende bzw. eingeschrankte Nutzbarkeit der Stadtteilzentren einmal fir Menschen im Rollstuhl
oder mit Gehbehinderung und einmal fur blinde und sehbehinderte Menschen skizziert.

B.4.2.1 Stadtteilzentrum Westkreuz

Das Stadtteilzentrum Westkreuz umfasst ein Gebiet entlang der Ofener StraRe grob gesehen zwi-
schen der Innenstadt und der Carl-Ossietzky-Universitat, eng betrachtet zwischen der Wester-
stral3e bis zur nordwestlichen Autobahnauffahrt. Mit einem Auslaufer des Stadtteilzentrums entlang
des Prinzessinweges befindet sich hier auch die Schnittstelle nach Bloherfelde.

Das Stadtteilzentrum liegt in direkter Nachbarschaft zum Autobahnzubringer. Es gliedert sich in ei-
nen Bereich innerhalb des Autobahnzubringers mit grof3en Versorgern, einen aufgrund hohen Ver-
kehrsaufkommen stark mit Larmemissionen belasteten Bereich mit Gastronomie und Geschéften

entlang der Ofener Stral3e und in einen ruhigeren Bereich entlang des Prinzessinweg/Bloherfelder

Stralle.

Bushaltestellen sind in zentraler Lage vorhanden, Behindertenparkplatze nur im Randbereich.
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Abbildung 42: Stadtteilzentrum Westkreuz (Quelle: Eigene Darstellung)
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Das Schema zeigt die wichtigsten Ziele und die Nutzbarkeit des Stadtteilzentrums. Insbesondere
komplexe Kreuzungssituationen sind ein uniberwindbares Hindernis fir Menschen mit Beeintrach-
tigungen. Nur wenige Wegeverbindungen sind durchgéngig sicher und selbstandig nutzbar, wes-
halb die meisten Ziele nur schwer erreicht werden kénnen. Das gilt fir Menschen im Rollstuhl oder
mit Gehbehinderung sowie blinde und sehbehinderte Menschen gleichermalien. GroRere Park-
platzflachen oder Bereiche um die grof3en Verbraucherméarkte herum erschweren die Orientierung.
Als Gefahrenstellen sind die ungesicherte Querung Uber die Autobahnzufahrt an der Ammerlander
Heerstral3e, die Einmiindung des Radweges in die Ofener StralRe und die Zu- und Abfahrt zum
Parkplatz der Landessparkasse zu Oldenburg zu nennen.

Mafnahmenvorschlage

= Alle LSA innerhalb des Stadtteilzentrums mit Zusatzeinrichtungen fir blinde und sehbehinderte
Menschen und Bodenindikatoren ausristen, Bordsteine auf 3 cm erhéhen, dabei Quergefalle
tber 2,5 % reduzieren. Querungsstelle vor BBS Haarentor als getrennte Querung umbauen
(siehe Empfehlung B.2.4).

» |m Bereich des Stadtteilzentrums taktile Trennung zwischen Geh- und Radweg einbauen,
wenn Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn nicht méglich ist (siehe Empfehlung
B.2.6).

= Behindertenparkplatze an zentralen Stellen ausweisen (an der Ofener Stral3e, alternativ unter
der Autobahn an der Ammerlander Heerstral3e; fur die erforderlichen MalRe siehe Empfehlung
B.2.11).

= Uberfahrten bei groReren privaten Stellplatzanlagen durch taktil wahrnehmbare Pflasterungen
kennzeichnen. Breite Grundstiickszufahrten sollten ebenfalls mit einer fortgeflihrten inneren
Leitlinie (Grof3pflaster, Bord mit 3 cm Kante) ergénzt werden (siehe Empfehlung B.2.4.4).

= Bushaltestellen mit normgerechten Rippenplatten ausstatten (siehe Empfehlungen B.2.7.1 und
B.2.9.2).

» Eingang zum Verbrauchermarkt mit Leitsystem bereits im Gehweg anzeigen (siehe Empfeh-
lung B.2.9.2).

= Den Behindertenparkplatz bei der Alten Molkerei in der Bloherfelder StraRe entweder dichter
an den barrierefreien Eingang auf der Rickseite legen und entsprechend ausschildern oder
den Weg vom derzeitigen Behindertenparkplatz zum Hintereingang deutlich ausschildern.

= An Engstellen prifen, ob eine Reduzierung der Parkflachen die Gehwegbreite erhéhen kann.
Ggf. Radweg kurzzeitig schmaler gestalten, damit mindestens 1,10 m Gehweg zur Verfligung
stehen (inkl. Abstand zur Hauswand, ohne Trennstreifen). Bei Engstelle am stuidlichen Gehweg
der Ofener Stral3e Option des Grundstiicksaufkaufes prifen, um Gehweg zu verbreitern.

= Option einer Querungsstelle unterhalb der Autobahn prifen, insbesondere wenn hier ein Be-
hindertenparkplatz eingerichtet wird.
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B.4.2.2 Stadtteilzentrum Osternburger Markt

Leitfaden barrierefreies Oldenburg
Stadtteilzentrum Osternburger Markt
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Abbildung 43: Stadtteilzentrum Osternburger Markt (Quelle: Eigene Darstellung)

Das Stadtteilzentrum Osternburger Markt erstreckt sich entlang an der Bremer Stral3e, in die abge-
henden und querenden StralRen strahlt es nur ein bis zwei Gebaude weit. Der Osternburger Markt

liegt als platzartige Aufweitung beidseitig der Bremer Straf3e. In der Bremer Stral3e 55-57 gibt es in
dem vor einigen Jahren errichteten Haus der GSG 23 barrierefreie Wohnungen, in denen ,Betreu-

tes Wohnen“ angeboten wird. Das Stadtteilzentrum wird derzeit neu geplant.

Mit dem Bus ist das Stadtteilzentrum gut zu erreichen, ausgewiesene Behindertenparkplatze sind
bislang nicht vorhanden, in den neuen Planen jedoch eingezeichnet.

Das Schema (Abbildung 41) zeigt die wichtigsten Ziele und die Nutzbarkeit des Stadtteilzentrums.
Insbesondere die Kreuzungssituationen und die Platzaufweitung am Osternburger Markt bieten
schwer Uberwindbare Hindernisse fiir Menschen mit Sehbeeintrachtigungen. Nur wenige Wegever-
bindungen sind durchgangig sicher und selbsténdig nutzbar, weshalb die meisten Ziele nur schwer
erreicht werden kdnnen. Das gilt fir Menschen im Rollstuhl oder mit Gehbehinderung sowie blinde
und sehbehinderte Menschen gleichermal3en. Das Schema zeigt auch, das die haufig fehlende
Trennung von Rad- und Gehweg zur eingeschrankten Nutzbarkeit fuhrt. Gefahrenstellen sind die
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in diesem Stadtteilzentrum den Gehweg querende Autos an grof3en Stellplatzzufahrten, unterlauf-
bare Treppen innerhalb des Gehweges und die Platzsituation des Osternburger Marktes ohne Ori-
entierungsmaoglichkeit.

Maflnahmenvorschlage

= Alle LSA innerhalb des Stadtteilzentrums mit Zusatzeinrichtungen fur blinde und sehbehinderte
Menschen und Bodenindikatoren ausriisten, Bordsteine auf 3 cm erhéhen, dabei Quergefalle
Uber 2,5 % reduzieren. An Querungsstelle Bremer Stral3e / SchitzenhofstraRe getrennte Que-
rung einrichten (siehe Empfehlung B.2.4.1).

= |m Bereich des Stadtteilzentrums taktile Trennung zwischen Geh- und Radweg wie am Beginn
der Bremer Stral3e fortfihren, wenn Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn nicht még-
lich ist (siehe Empfehlung B.2.6).

» Behindertenparkplatz an zentraler Stelle ausweisen, zum Beispiel am Osternburger Markt zur
Bremer Stral3e orientiert.

= Bushaltestellen mit aktuellen Rippenplatten ausstatten (siehe Empfehlung B.2.6.1).

= Uberfahrten bei groReren privaten Stellplatzanlagen sind durch taktil wahrnehmbare Pflaste-
rungen zu kennzeichnen. Breite Grundstiickszufahrten sollten ebenfalls mit einer fortgefihrten
inneren Leitlinie (GroRpflaster, Bord mit 3 cm Kante) erganzt werden (siehe Empfehlung
B.2.4.4).

= Unterlaufbare Treppe Bremer Stral3e / Stedinger Stral3e umbauen, zumindest Unterlaufbarkeit
verhindern (Minimallésung: auf Hohe der Treppe raue Pflastersteine oder Kantsteine verlegen).

= Stufen im Gehweg mit kontrastreichem Sperrfeld sichern.

= Verkehre sortieren, Uberpriifen ob Flachen ohne PKW maéglich sind (vor Bremer Stral3e 43),
z.B. umlaufende Gehwegbeziehung am Rand der Gebaude erstellen, eine Trennung der Aus-
fahrten/Durchfahrten und des Ful3verkehrs einrichten.

= Fahrbahneinmindungen taktil kennzeichnen (siehe Empfehlung B.2.3.3).
= Aufgeweitete Vorbereiche: Leitlinie mit Hilfe von rauen Pflastersteinen fortflihren.

= Geschéfte anregen, ihre Eingangssituationen zu tberprifen, ggf. anlegbare Rampen vorschla-
gen, wenn kein Platz fir fest installierte vorhanden ist; Infos tber die Zuganglichkeit der Ge-
schafte aufbereiten.

Das seitens der Stadt Oldenburg entwickelte Zielkonzept fiir die Umgestaltung des Osternburger
Marktes sollte unter dem Aspekt der Barrierefreiheit im offentlichen Raum noch einmal prazisiert
werden. Vor allem die Verkehrsflihrung im Platzbereich ist dabei noch zu konkretisieren. Der An-
satz, wenige Materialien zu nutzen und mit Kleinpflaster als Traufstreifen oder Banderungen durch-
gangige Leitlinien herzustellen, ist sinnvoll und sollte — dabei auch bezogen auf die Herstellung von
Trennstreifen flir Geh- und Radwege — durchgdngig entwickelt werden. Die zuvor angefiihrten
MalRnahmenvorschlége sollten ebenfalls beim Umbau bericksichtigt werden. Sinnvoll ist in dem
Zusammenhang eine weitere Beteiligung des Behindertenbeirates wie des Seniorenbeirates der
Stadt. Der Umbau des Osternburger Marktes konnte damit ein Modellprojekt fir die barrierefreie
Neugestaltung eines Stadtteilzentrums werden.
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Abbildung 44: Stadtteilzentrum: Nadorster StralRe | (Quelle: Eigene Darstellung)
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Das Stadtteilzentrum Nadorster Stral3e | verlauft entlang der Ausfallstral3e zwischen Lamber-
tistrale und Scheideweg. Es befindet sich innerhalb des Autobahnringes.

Mit Bus ist das Stadtteilzentrum gut erreichbar, ausgewiesene Behindertenparkplatze sind nur bei
Verbrauchermarkten zu finden. Das Schema zeigt die wichtigsten Ziele und die Nutzbarkeit des
Stadtteilzentrums. Insbesondere komplexe Kreuzungssituationen sind ein uniberwindbares Hin-
dernis fur Menschen mit Beeintrachtigungen. Keine Wegeverbindungen sind durchgéngig sicher
und selbstandig nutzbar, weshalb die meisten Ziele nur schwer erreicht werden kénnen. Das gilt
fur Menschen im Rollstuhl oder mit Gehbehinderung sowie blinde und sehbehinderte Menschen
gleichermal3en. Aufgepflasterte Einmindungen fiihren zu Verunsicherungen. GroRRere Parkplatz-
flachen um groRRe Verbrauchermarkte herum erschweren die Orientierung. Gefahrenstellen wurden
bei den Querungen an den Autobahnaus- bzw. —auffahrten identifiziert, auerdem an diversen auf-
gepflasterten StraReneinmiindungen und bei der Kreuzung am sudlichen Eingang zum Stadtteil-
zentrum.

Maflnahmenvorschlage

= Alle LSA innerhalb des Stadtteilzentrums mit Zusatzeinrichtungen fir blinde und sehbehinderte
Menschen und Bodenindikatoren ausristen bzw. reparieren, Bordsteine auf 3 cm erhéhen, da-
bei Quergefalle Uber 2,5 % reduzieren.

= Radweg an Kreuzungen mdoglichst auf die Straf3e fihren, um ausreichende Aufstellflachen an
den LSA bereit zu stellen (siehe Empfehlung B.2.5.2).

= Hochgepflasterte Einmindungen mit rauen Pflastersteinen ausstatten (siehe Empfehlung
B.2.3.3).

» Im Bereich des Stadtteilzentrums taktile Trennung zwischen Geh- und Radweg einbauen,
wenn Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn nicht mdglich ist (siehe Empfehlung
B.2.6).

= Behindertenparkplatze an weiteren zentralen Stellen ausweisen (Vorschlag: auf der Hohe Lam-
bertistrale und Hohe Scheideweg).

= Uberfahrten bei groReren privaten Stellplatzanlagen sind durch taktil wahrnehmbare Pflaste-
rungen zu kennzeichnen. Breite Grundstiickszufahrten sollten ebenfalls mit einer fortgeflihrten
inneren Leitlinie (GroRpflaster, Bord mit 3 cm Kante) erganzt werden (siehe Empfehlung
B.2.4.4).

» Bushaltestellen mit aktuellen Rippenplatten ausstatten, ggf. Radwege hinter die Bushaltestelle
verlegen (siehe Empfehlungen B.2.7.1, B.2.6.5 und B.2.9.5).

= Eingang zum Verbrauchermarkt mit Leitsystem anzeigen, welches auf dem Gehweg beginnt.

= An Engstellen aufgrund von Baumen auf dem Gehweg ggf. kurzzeitig einen gemeinsam ge-
fuhrten Geh- und Radweg ausweisen, wenn der Gehweg nicht anderweitig verbreitert oder der
Radverkehr auf die Fahrbahn gefiihrt werden kann.

» Radabstellmoglichkeiten auch im privaten Vorbereich tberprifen, auf3erdem mehr Radbugel
im offentlichen Raum errichten, um den Bedarf im privaten Vorbereich zu verringern.

» Fulgangeriberweg mit Bodenindikatoren ergénzen (Sperrfelder, Auffindestreifen, Richtungs-
feld).

= Mdglichst bei der Baugenehmigung von grof3flachigen Verbrauchermarkten eine Verpflichtung
zu Herstellung von Barrierefreiheit im Freiraum festlegen (v.a. Orientierungshilfen fur blinde
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und sehbehinderte Menschen und gesicherte Wegefiihrungen fiir alle Menschen mit Mobilitats-

beeintrachtigungen).

B.4.2.4 Stadtteilzentrum Ofenerdiek
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Abbildung 45: Stadtteilzentrum Ofenerdiek (Quelle: Eigene Darstellung)

Das Stadtteilzentrum Ofenerdiek verlauft insbesondere entlang der Ofenerdieker Stral3e / Weil3en-
moorstral3e. Mit den StralBen Am Stadtrand und Alexanderhausstral3e vergrof3ert sich das Stadt-

teilzentrum und verlauft Uber die Bahngleise.

Das Stadtteilzentrum ist aufgrund der raumlichen Verteilung der Haltestellen gut mit dem Bus er-

reichbar, jedoch ist die Nutzung der Haltestellen
nur eingeschrankt barrierefrei. Es gibt einen aus-
gewiesenen Behindertenparkplatz zentral im
Stadtteilzentrum, auRerdem zwei beim Verbrau-
chermarkt.

Das Schema (Abbildung 43) zeigt die wichtigsten
Ziele und die Nutzbarkeit des Stadtteilzentrums.
Insbesondere komplexe Kreuzungssituationen
sind ein untberwindbares Hindernis fir Men-
schen mit Beeintrachtigungen. Nur wenige Wege-
verbindungen sind durchgangig sicher und selb-
standig nutzbar, weshalb die meisten Ziele nur
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Abbildung 46: Platzsituation (Quelle: Eigenes Foto)
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schwer erreicht werden kénnen. Das gilt fir Menschen im Rollstuhl oder mit Gehbehinderung so-
wie blinde und sehbehinderte Menschen gleichermalRen. Der Bahniibergang stellt eine Gefahren-
stelle fur blinde Menschen dar. Eine weitere Gefahrenstelle stellen Gehwege dar, welche aufgrund
von parkenden PKW'’s keine Orientierung bieten. GroRere Parkplatzflachen oder Bereiche um die
grol3e Verbrauchermarkte herum erschweren die Orientierung.

Maflnahmenvorschlage

= Alle LSA innerhalb des Stadtteilzentrums mit Zusatzeinrichtungen fur blinde und sehbehinderte
Menschen und Bodenindikatoren ausristen bzw. reparieren, Bordsteine auf 3 cm erh6hen, da-
bei Quergefélle Uber 2,5 % reduzieren.

= Taktile Sicherung des Bahniberganges mit Bodenindikatoren einrichten (Aufmerksamkeitsfeld,
Richtungsfeld) und Trennung zur Fahrbahn mit Metallnoppen markieren (sieche Empfehlung
B.2.3.5).

» |m Bereich des Stadtteilzentrums taktile Trennung zwischen Geh- und Radweg einbauen,
wenn Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn nicht moglich ist (siehe Empfehlung
B.2.5.2), Radfahrer-frei-Schild in Ofenerdieker Stral3e entfernen und Radverkehr auf die StralRe
bringen, Radweg vor der Bushaltestelle ,Bahnhof Ofenerdiek® auf die Fahrbahn leiten.

= Uberfahrten bei groReren privaten Stellplatzanlagen sind durch taktil wahrnehmbare Pflaste-
rungen zu kennzeichnen. Breite Grundstickszufahrten sollten ebenfalls mit einer fortgefuhrten
inneren Leitlinie (GroRpflaster, Bord mit 3 cm Kante) erganzt werden (siehe Empfehlung
B.2.4.4).

= Bushaltestellen mit aktuellen Rippenplatten ausstatten (siehe Empfehlung B.2.6.1).

= Eingang zum Verbrauchermarkt mit Leitsystem anzeigen, welches auf dem Gehweg beginnt
(siehe Empfehlung B.2.8.2).

= Gehbereich im Bardieksweg sortieren.

B.4.2.5 Zusammenfassung zu den Stadtteilzentren

Insgesamt fehlt in den Stadtteilzentren eine durchgehende Orientierung fir blinde und sehbehin-
derte Menschen, die Orientierung wird auf3erdem erschwert durch schwierige Querungssituatio-
nen, verwirrende Platzsituationen sowie Nutzungskonflikten mit Radverkehr und teils sogar PKW-
Verkehr auf dem Gehweg.

Es gibt keine durchgangigen Wegebeziehungen fiir Menschen mit Rollstuhl / Rollator / Gehbeein-
trachtigung, weil verlassliche und einheitliche Gestaltungsmuster fir Kreuzungen fehlen sowie
Engstellen und Quergefalle die Wege unterbrechen. Behindertenstellplatze fehlen, wodurch die Er-
reichbarkeit der Stadtteilzentren mangelhaft ist (in Ofenerdiek eingeschrénkt).

Die Zuganglichkeit von Verbrauchermarkten ist zwar fiir Menschen im Rollstuhl in der Regel leich-
ter als zu kleineren Geschaften (mit Ausnahme der Wege Uber die privaten Parkplatzflachen), fur
blinde Menschen jedoch oft schwierig, da der Eingang nicht gefunden wird. Auch wenn das grund-
satzlich die Privatangelegenheit der Eigentiimer ist, ist diese Situation problematisch, wenn die
Stadtteilzentren — und hier nicht nur die Straf3en, sondern auch die Ziele — barrierefrei nutzbar sein
sollen.

Die betrachteten Stadtteilzentren leisten somit bisher fir Menschen mit Beeintrachtigung keinen
ausreichenden Beitrag zur Nahversorgung und selbsténdigen Lebensfihrung.
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Als allgemeine MaRnahmenvorschlage fur die Stadtteilzentren der Stadt Oldenburg sind zu be-
nennen:

Querungssituationen grundlegend verbessern (getrennte Querung prifen, Nullabsenkungen
sichern, LSA nachrusten, Bodenindikatoren einfligen, Quergefalle reduzieren).

Verkehrsarten (Rad, Gehweg) zumindest im Kreuzungsbereich und an Bushaltestellen tren-
nen.

Im Bereich des Stadtteilzentrums taktile Trennung zwischen Geh- und Radweg einbauen,
wenn Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn nicht moglich ist (siehe Empfehlung
B.2.6).

Bei Engstellen auf Gehwegen Lsungsmoglichkeiten prifen (Radverkehr auf Fahrbahn, Grund-
stucksaufkauf, Reduzierung offentlicher oder privater Stellplatzflachen, gemeinsam gefuhrter
Geh- und Radweg fir die Lange der Engstelle).

Behindertenparkpléatze in Stadtteilzentren zentral anbieten und diese ausschildern.
Zuganglichkeit der Geschafte und Verbrauchermaérkte verbessern (Rampen, Leitsystem), Zwi-
schenlésung: Infos Uber die Zuganglichkeit der Geschéafte aufbereiten.

Mdglichst bei der Baugenehmigung von grof3flachigen Verbrauchermarkten eine Verpflichtung
zu Herstellung von Barrierefreiheit im Freiraum festlegen (v.a. Orientierungshilfen fir blinde

und sehbehinderte Menschen und gesicherte Wegefihrungen fur alle Menschen mit Mobilitats-
beeintrachtigungen).

Bei aufgeweiteten (zurlickspringenden) Hausvorbereichen die innere Leitlinie mit Hilfe von
rauen Pflastersteinen fortfihren.

Im Allgemeinen die Empfehlungen aus Kapitel B.2 beachten, fir spezifischen Probleme 6rtlich
angepasste Losungen in Riicksprache mit dem Behindertenbeirat und Seniorenbeirat entwi-
ckeln.
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C DAUERHAFTE STEUERUNG UND MONITORING

Die Umsetzung der in den voranstehenden Kapiteln entwickelten Empfehlungen in den Bereichen
offentlicher Raum (und o6ffentliche Gebaude) erfordert einen langen Atem. Ein sofortiger vollstandi-
ger barrierefreier Umbau ist nicht finanzierbar, so dass die vorgeschlagenen Empfehlungen tber
viele Jahre umzusetzen, mit anderen Anspriichen abzuwagen und auch zu modifizieren sein wer-
den. Hierfir ist eine langfristig etablierte Begleitung, Sensibilisierung und Zielkontrolle z.B. durch
die Steuerungsgruppe Inklusion der Stadt Oldenburg sowie durch die jeweils zustandigen Fachbe-
reiche oder den Eigenbetrieb Gebaudewirtschaft und Hochbau (EGH) sinnvoll.

Um eine langfristig angelegte Steuerung zu erméglichen, kdnnten folgende Elemente unterstit-
zend wirksam sein:

Zielprogramm

Als Maf3stab eines Controllings kann die Erstellung eines mal3nahmenorientierten Zielprogramms
sinnvoll sein, das in kurzfristig umzusetzende (1 bis 2 Jahre), mittelfristige (3 bis 5 Jahre) und lang-
fristige MalRnahmen unterscheidet. Mit diesen Zeithorizonten kann es in der stadtischen Haushalts-
planung abgebildet werden.

Im Sinne der Barrierefreiheit ist es erforderlich die Empfehlungen des Leitfadens immer anzuwen-
den. Die Verantwortung hierflr liegt bei den entsprechenden Fachdiensten und sollte auch im Zu-
sammenhang mit dem gesamtstadtischen Inklusionsprozess stehen.

Es empfiehlt sich, entsprechende Verwaltungsablaufe zu automatisieren: Beteiligung der Person
sowohl bei Neuplanungen von Frei- und Verkehrsanlagen, bei Rahmen- und Bauleitplanungen wie
auch bei Instandsetzungen und Neuanschaffungen von Mobiliar, technischen Zusatzeinrichtungen
USW.

Im Zusammenhang mit Planungen, die auch fir eine touristische Vermarktung/ Informationsweiter-
gabe relevant sind, ist eine Zusammenarbeit mit der Oldenburg Tourismus und Marketing GmbH
sinnvoll.

Ebenfalls sinnvoll ware eine Unterstitzung von Verb&nden und Organisationen bei der lokalen
Ausgestaltung von Zielvereinbarungen, z. B. im OPNV mit der Verkehr und Wasser GmbH und
ggf. mit dem Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen.

Statusbericht

Ein periodischer Statusbericht fir die Steuerungsgruppe konnte als Anlass etabliert werden, um
die Umsetzung der Empfehlungen regelmé&nRig zu dokumentieren und zu reflektieren. MaR3stab
ware hierbei der Abgleich mit dem Zielprogramm. Gleichzeitig besteht hier die Moéglichkeit, durch
die Dokumentation der Kosten eine wichtige Datenbank aufzubauen, um Vorlagen fir die Politik
bezlglich Kosten und notwendiger Haushaltsmittel zunehmend zu prazisieren.

Es sollten auch die Unterhaltungsbereiche (Stral3en und Griinanlagen) eingebunden werden, die
sowohl bezlglich der alltéaglichen Kontrolle als auch beziglich des Umgangs mit barrierefreien Ele-
menten (Reinigung, Winterdienst, Verschleil3) ein wichtiges Feedback geben kdénnen.

Der Statusbericht kann optional ausgestaltet werden: Hinsichtlich der Periode jahrlich oder halb-
jahrlich; hinsichtlich der Form schriftlich (Vorlage) oder mindlich mit Ergebnisprotokoll.
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Erfahrungsaustausch

Neben dem Statusbericht sollten Termine fir den Erfahrungsaustausch der beteiligten Stellen or-
ganisiert werden. Hier bietet sich ein niedrigschwelliges Vorgehen an, d.h. ohne aufwandige Vor-
bereitung und in einem kurzen Zeitfenster von 2 bis 3 Stunden werden umgesetzte — einfache ge-
lungene ebenso wie problematische kompromissbehaftete — Beispiele besichtigt oder geplante
Projekte auf kollegialem Niveau durchgesprochen. Als Periode bietet sich hier das Quartal an, so-
weit keine akuten Entscheidungen erforderlich sind. Der Erfahrungsaustausch hat gleichzeitig die
Funktion, die vereinbarten Standards zu aktualisieren und ggf. zu modifizieren. Ggf. kann dieser
Erfahrungsaustausch auch extern moderiert und um Erfahrungen anderenorts sowie neue Ent-
wicklungen bei Normungen und Empfehlungen erganzt werden.

Sensibilisierung

Zusatzliche Anforderungen, in diesem Fall hinsichtlich der Barrierefreiheit, werden — nicht zuletzt
vor dem Hintergrund eines hohen Zeit- und Kostendrucks im Baugeschaft — haufig als zusatzliche
Erschwernis in der Bauabwicklung wahrgenommen. Die Erfahrung zeigt au3erdem, dass Richtli-
nien, Empfehlungen wie auch Skizzen sehr anspruchsvoll sind und nur dann korrekt im Sinne der
Barrierefreiheit umgesetzt werden, wenn die beteiligten Akteure fiir das Thema sensibilisiert sind
und die Grundlagen der Handlungsanweisungen verstehen. Um die Bereitschaft zur Umsetzung
guter Lésungen fur den 6ffentlichen Raum und die 6ffentlichen Gebaude zu férdern, ist eine Wei-
terbildung aller relevanten Akteure in der Bauabwicklung fir das Thema der Barrierefreiheit sinn-
voll — bei den Behorden ebenso wie den beteiligten Baufirmen und Dienstleistern. Als Einstieg zu
diesem Thema wird empfohlen, im Rahmen eines Informations- oder Schulungstermins vor allem
Akteure, die besonders haufig mit dem Thema befasst sind, gezielt tiber die Bedurfnisse von Men-
schen mit Beeintrachtigungen zu informieren und grundlegende Anforderungen zum barrierefreien
Planen und Bauen zu vermitteln. Adressaten fiir so eine Schulung sind — neben verschiedenen
Fachdiensten der Stadtplanung, die bereits in die Erarbeitung dieser Empfehlungen einbezogen
waren — u. a. Mitarbeiter*innen von Stral3enbaufirmen, Garten- und Landschaftsbaubetrieben, Ar-
chitekt*innen und Ingenieur*innen (tber Weiterbildungen bei den Kammern) oder die stadtischen
Eigenbetriebe wie beispielsweise der EGH.

Nachhaltigkeit

Eine Fortschreibung und weitere Beteiligung kdnnte vier Gebiete umfassen:

1) RegelmalRige, stadtteilbezogene Begehungen binden die von den MalRnahmen in unterschiedli-
cher Weise betroffenen Menschen ein. Hierzu sollten sie 6ffentlich angekiindigt werden.

2) Eine Abstimmung mit dem lokalen Marketing ist sowohl fiir die Ausgestaltung touristischer Rou-
ten und die Orientierung innerhalb von touristisch relevanten Gebauden von Bedeutung als auch
fur die Verbreitung des Prozesses auf Regional-, Landes- und Bundesebene.

3) Eine Kooperation mit privaten Geschéftsleuten und sozialen Institutionen ist fur die Sicherung
und Verbesserung der Eingangssituationen zu Laden, Blros und Gaststéatten als Schnittstellen
zum offentlichen Raum wichtig.

4) Eine regelméaRige Pressearbeit fiihrt zur Verfestigung des Themas in der Offentlichkeit.

Eine enge Kooperation der Fachstelle Inklusion, den entsprechenden Fachdiensten, sowie Behin-
dertenbeirat und Seniorenvertretung und anderen wird empfohlen.
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