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kehrsteilnehmer in der StraBenverkehrs-
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1 Einleitung

Die Gruppe der alteren Verkehrsteilnehmer, hier verstanden als Grup-
pe der Senioren im Alter von Uber 65 Jahren, hat in Deutschland und
in den meisten anderen OECD-L&ndern zunehmenden Anteil am Ge-
samtverkehr. Prognosen von mehr als 25 % der Bevdlkerung lber 65
Jahre ab 2030 und mehr als 12 % Uber 80 Jahre bis 2050 machen dies
deutlich (vergleiche hierzu Schlag, in diesem Band).

Um die Mobilitdt und Verkehrssicherheit der Senioren zu gewahrleis-
ten, sind die besonderen Anforderungen dieser am schnellsten wach-
senden Bevdélkerungsgruppe an die Verkehrssysteme zu beriicksich-
tigen. Dies betrifft nicht nur die bauliche Gestaltung der Infrastruktur,
sondern auch betriebliche MaBnahmen. Die StraBenverkehrstechnik —
mit Lichtsignalanlagen, Markierungen, Beschilderung, Leit- und Infor-
mationssystemen sowie weiteren Verkehrsbeeinflussungssystemen -
spielt fir einen sicheren und barrierefreien Verkehr eine wichtige Rolle.

Wesentliche Eigenschaften der Gruppe der Senioren im Vergleich zu

anderen Altersgruppen sind

e schlechteres Sehvermégen und Hérvermébgen,

¢ Einschrénkungen der motorischen Beweglichkeit (z. B. Gehbehin-
derungen einschlieBlich Rollstuhl- und Rollatornutzung),

¢ geringere Aufmerksamkeitsleistung und Reaktionsfahigkeit,

 héaufigere Uberforderung bei neuen, hohen und komplexen Leis-
tungsanforderungen sowie

¢ verringerte Belastungsféhigkeit und schnellere Ermtdbarkeit

(vergleiche Limbourg, 1999; Boenke, 2011; Boenke & Gerlach, 2011;

Schlag, 2008; Schlag, in diesem Band).

Wahrend immer mehr dltere Menschen aktiv am StraBenverkehr teil-
nehmen, sind sie im Vergleich zu jingeren Menschen einem gréBeren
Unfallrisiko ausgesetzt. Unabh&ngig von der Verkehrsmittelwahl steigt
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das Risiko, todlich zu verungliicken, ab einem Alter von 75 Jahren
deutlich an (Gerlach et al., 2007; Schlag, in diesem Band).

Dabei sind Schwerpunkte bei den Unfallursachen deutlich zu erken-
nen. Eine detaillierte Analyse zur Unfallbeteiligung alterer Menschen
findet sich in Boenke & Gerlach (2011). Nicht zuletzt weil altere Men-
schen noch mehr als andere dazu neigen, Umwege zu vermeiden, ge-
schehen Unfalle alterer FuBganger zu einem groBen Teil beim Uber-
queren von StraBen abseits gesicherter Querungsmdglichkeiten.
Altere Radfahrer verungliicken besonders h&ufig an vorfahrtgeregel-
ten Knotenpunkten. Oft ist auch eine nicht situationsgerechte Gestal-
tung der Infrastruktur Ursache fir das unfallverursachende, nicht re-
gelkonforme Verhalten &lterer Radfahrer. Der groBte Teil der Unfille
mit Beteiligung &lterer Menschen ereignet sich bei der Pkw-Nutzung,
wobei sich sehr gut typische Konfliktsituationen identifizieren lassen.
Boenke & Gerlach (2011) stellen hierzu beispielsweise fest, dass Un-
félle beim Linksabbiegen an Lichtsignalanlagen sowie beim Einbiegen
oder Kreuzen an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage besonders
haufig vorkommen.

Ausléser fir Uberlegungen und MaBnahmen zur Berucksichtigung
der Belange &lterer Verkehrsteilnehmer in der StraBenverkehrstechnik
kénnen neben einer grundlegenden Vorsorge also auch Erfahrungen
sein, die sich bereits in der Unfallstatistik niederschlagen. Selbstver-
standlich ist umgehend nach Verbesserungsmdglichkeiten zu suchen,
sobald eine aufféllig hohe Unfallbeteiligung von Senioren festgestellt
wird. Auch wenn beim Bearbeiter einer verkehrstechnischen Aufga-
benstellung aus eigener Beobachtung oder durch andere Hinweise
Kenntnis Uber eine besondere Gefahrdung von Senioren vorliegt oder
wenn bewusst ist, dass an der jeweiligen verkehrstechnischen Anlage
aufgrund der vorherrschenden Quelle-Ziel-Beziehungen ein wesent-
licher Anteil von Senioren auftritt, ist besondere Aufmerksamkeit ge-
boten.

Angesichts der groBen Vielfalt straBenverkehrstechnischer Aspekte
wurden fur die Inhalte dieses Beitrags drei Themen ausgewahlt. We-
gen ihrer groBen Bedeutung fiir die Verkehrssicherheit und insbeson-
dere fur den Stadtverkehr werden Lichtsignalanlagen ausfihrlich be-
handelt. Als Beispiel fir Elemente der StraBenausstattung wird auf die
Beriicksichtigung der Belange von Senioren bei StraBenmarkierungen
und Beschilderung eingegangen. Und schlieBlich werden mit Blick
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auf die zukiinftige Entwicklung Hinweise zu den Anforderungen &lte-
rer Verkehrsteilnehmer an individuelle Leit- und Informationssysteme
formuliert. Weitere Aspekte der StraBenverkehrstechnik finden sich in
diesem Band dartber hinaus in den Beitrdgen zur Infrastruktur- und
StraBenraumgestaltung, zur visuellen Barrierefreiheit, zur Anpassung
von Kraftfahrzeugen und zur Gestaltung des Offentlichen Verkehrs.

2 Grundanforderungen

Aus den Veradnderungen der Leistungsfahigkeit bei &lter werdenden

Menschen und den Erfahrungen aus dem Unfallgeschehen lassen

sich die allgemeinen verkehrstechnisch relevanten Aspekte und ent-

sprechende Grundanforderungen an die Gestaltung verkehrstechni-

scher Systeme ableiten. Im Wesentlichen sind dies:

e Reduzierung der Komplexitat von Verkehrssituationen.

e \erbesserung der Wahrnehmbarkeit verkehrlicher Regelungen und
verkehrstechnischer Anlagen.

e Schaffung von gesicherten Querungsmdglichkeiten; Vermeidung
von Umwegen fiir (altere) FuBganger und Radfahrer.

Eine wichtige allgemeine Grundanforderung an Entscheidungstrager
und Ingenieure ist, die vielféltigen Anforderungen in unterschiedlichen
Zielbereichen (Sicherheit, Mobilitat, Umwelt und Umfeld, Wirtschaft-
lichkeit) und von unterschiedlichen Verkehrsmitteln, Nutzergrup-
pen und Betroffenen (Verkehrsteilnehmer, Betreiber, Anlieger) in der
StraBenverkehrstechnik ausgewogen zu berlcksichtigen. Bei allen
Anstrengungen zur besseren Berlicksichtigung der Belange é&lterer
Verkehrsteilnehmer in der StraBenverkehrstechnik darf nicht aus dem
Auge verloren werden, dass auch hier Zielkonflikte und Synergien all-
gegenwaértig sind. Die Zielkonflikte erfordern in jedem Einzelfall eine
sorgfaltige und fur die Betroffenen transparente Abwéagung. Oft kann
durch MaBnahmenkombinationen ein guter Kompromiss erreicht wer-
den. Synergien machen deutlich, dass durch viele MaBnahmen, die
zur Verbesserung der Situation fir altere Menschen umgesetzt wer-
den, auch Vorteile flr andere Verkehrsteilnehmer entstehen und die
Qualitat insgesamt verbessert wird.
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3 Lichtsignalanlagen
3.1 Alilgemeines

Fur die Gestaltung von Lichtsignalanlagen enthalten die ,Richtlinien
fur Lichtsignalanlagen RiLSA“ (FGSV, 2010) umfassende Vorgaben
und Hinweise. Ganz Uberwiegend ist festzustellen, dass die Belan-
ge élterer Menschen hinreichend berlcksichtigt werden, wenn bei der
Umsetzung den Anforderungen der RILSA gefolgt werden kann. Al-
lerdings sind die zahlreich entstehenden Zielkonflikte in der Praxis in
vielen Fallen bisher nicht zu Gunsten der Senioren gel6st. Es geht im
Weiteren also vor allem darum, bei der Gestaltung von Lichtsignal-
anlagen Aufmerksamkeit fir die Belange der Senioren zu schaffen,
damit diese angemessen in die Abwégung und in den Ausgleich von
Zielkonflikten einbezogen werden. In diesem Abschnitt sollen dazu mit
Bezug auf die inhaltliche Struktur der RiLSA einige besondere Aspekte
herausgearbeitet werden’.
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Abbildung 1: Die Richtlinien fir Lichtsignalanlagen (FGSV, 2010) enthalten detaillierte
Hinweise zur Berlcksichtigung &lterer Verkehrsteilnehmer. (Foto: Boltze)

1 Auf Sonderformen der Signalisierung (nicht vollstandig signalisierte Knotenpunkte, Engstellensig—
nalisierung, Fahrstreifensignalisierung, Zuflussregelung zu Verflechtungs- oder Einfadelungsberei-
chen) wird hier nicht eingegangen.
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3.2 Entwurf des Signalprogramms

Um den Belangen alterer Verkehrsteilnehmer gerecht zu werden, miis-
sen grundsétzlich vor allem komplexe Verkehrssituationen vermie-
den werden. Flr &ltere Autofahrer sind zum Beispiel Linksabbiege-
vorgénge, bei denen der Vorrang mehrerer Stréme zu beachten ist,
besonders zu vermeiden. Dies gilt auch flr dltere FuBgénger, die z. B.
beim Queren von mehreren Richtungsfahrbahnen fir Kraftfahrzeuge
und mdéglicherweise zusétzlich von besonderen Busfahrstreifen oder
StraBenbahngleisen unterschiedliche Signalisierungszustinde zu be-
achten haben.

Bei der Phaseneinteilung und Phasenfolge ist also eine vollstindig
gesicherte Fihrung der Verkehrsstréme besonders anzustreben. Da-
durch ist in der Regel ein wesentlicher Gewinn an Verkehrssicherheit
zu erreichen. Die durch zusatzliche Zwischenzeiten nach aktuellem
Regelwerk rechnerisch entstehenden KapazitatseinbuBen sind unter
Berlcksichtigung der effektiven Freigabezeit kritisch zu betrachten
(Boltze &Wolfermann, 2011). Soweit Kapazitatsgriinde einer vollstan-
dig gesicherten Fihrung insbesondere von Linksabbiegern entge-
genstehen, ist zu bedenken, dass diese Probleme in der Regel nur
in wenigen Spitzenstunden auftreten. Verénderliche Fiihrungen (im
Tagesverlauf teils gesichert, teils nicht gesichert) kommen in der Re-
gel nicht in Betracht, weil dabei signaltechnische Voraussetzungen zu
beachten sind (separate Richtungssignalgeber erfordern immer eine
gesicherte Flihrung) und Probleme aus der Gewdhnung an bestimm-
te Regelungen entstehen kénnen (Kraftfahrer erwarten dann mégli-
cherweise immer eine gesicherte Flihrung). Vorgabezeiten, die aus
Sicherheitsgriinden ohnehin nur besonders umsichtig eingesetzt wer-
den sollten, miissen mit Blick auf &ltere Autofahrer wegen Gefahr der
Uberforderung zusétzlich kritisch gesehen werden.

Zu den komplexeren Verkehrsvorgangen, bei denen &ltere Kraftfah-
rer und FuBgénger eher Uberfordert sein kdnnen, gehért auch das
Rechtsabbiegen mit Griinpfeilschild. Die RILSA weisen bereits auf
zahlreiche Aspekte hin, die bei der Einrichtung einer solchen Rege-
lung zu beachten sind. Sie machen auch deutlich, dass die Griin-
pfeil-Regelung an Knotenpunkten, die haufig von Blinden, seh- oder
mobilitatsbehinderten Personen gequert werden, nicht angewandt
werden sollte (FGSV, 2010, Abschnitt 2.3.1.3). Auch in den USA, wo
das Rechtsabbiegen bei Rot verbreitet ist, wird zur Berlicksichtigung
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der Belange é&lterer Fahrer und FuBgénger von einer solchen Rege-
lung besonders abgeraten (FHWA, 2001). Detailliertere Hinweise zu
den Nachteilen der Grinpfeil-Regelung fur altere Verkehrsteilnehmer
finden sich in Boenke et al. (2010). Danach hat diese auch den er-
heblichen Nachteil, dass sich Sehgeschéadigte nicht mehr klar anhand
der Umgebungsgerausche nach flieBendem und haltendem Verkehr
orientieren konnen. Die Autoren weisen auch darauf hin, dass die
Grinpfeil-Regelung vor allem fUr altere Kraftfahrer zu problematischen
Situationen fihren kann, weil die Eindeutigkeit der Regelung fehlt und
sie moglicherweise nicht mit Fahrzeugstrémen aus der durch Lichtsi-
gnal gesperrten Richtung rechnen.

FuBgénger-Lichtsignalanlagen werden zunehmend erforderlich,
um Gefahrdungen &lterer Verkehrsteilnehmer bei der Fahrbahnque-
rung vorzubeugen. Hierzu enthalten die RiLSA (FGSV, 2010, Abschnitt
2.3.1.5) umfassende Hinweise, aus denen gut die Vorteile und Nach-
teile verschiedener Gestaltungsmdglichkeiten fir die Gruppe der
Senioren ablesbar sind. So sollten FuBganger-Lichtsignalanlagen in
der Regel als Anforderungssignalaniagen betrieben werden, um die
Wartezeiten flr den FuBgéngerverkehr kurz zu halten. Dabei kann den
FuBgéngern durch ein Informationssignal (z. B. ,Signal kommt*) an-
gezeigt werden, dass ihre Anforderung registriert wurde. Wegen FuB-
gangern, die sich am Kraftfahrzeugverkehr und seinen Signalen orien-
tieren, sollten Fahrzeugstréme aus beiden Richtungen gleichzeitig Rot
erhalten. In ,,Griinen Wellen“ sollten die Freigabezeiten, die flir Kraft-
fahrzeuge nicht benétigt werden, fiir die Verldngerung der FuBgénger-
freigabezeiten genutzt werden. Die RILSA enhalten auch detaillierte
Hinweise zur Signalisierung flir Querungsanlagen unabhéangiger und
besonderer Bahnkorper. Unter anderem wird dort ausgefiihrt, dass bei
gesicherter Fiihrung der OPNV-Fahrzeuge der Gleisbereich auch fiir
Blinde und Sehbehinderte zu signalisieren und die Freigabezeit dabei
akustisch und gegebenenfalls zusétzlich taktil anzuzeigen ist. Fir al-
tere FuBgénger ist die Einrichtung von FuBgénger-Lichtsignalanlagen
auch wichtig, weil an alternativ einzurichtenden FuBgéngeriberwegen
(»Zebrastreifen“) zwar eine formale Vorrangregelung fir FuBgénger be-
steht, diese aber in der Praxis ohne enge Uberwachung und Ahndung
immer wieder zu Fehlverhalten von Kraftfahrern und Unsicherheiten
bei FuBgangern fuhrt.

Die in Deutschland bestehenden Regelungen zu den Ubergangszei-
ten GELB und ROT/GELB haben sich fiir den Kraftfahrzeugverkehr und
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Radverkehr grundsatzlich gut bewahrt und erfordern auch fiir altere
Menschen keine Anpassung. Es ist davon auszugehen, dass altersbe-
(;!ingt veranderte Reaktionszeiten bei den zurzeit zu signalisierenden
Ubergangszeiten und verkehrsgerechtem Verhalten gut kompensiert
werden konnen. Fir den FuBgéngerverkehr erscheint es aber beden-
kenswert, zukilnftig auch in Deutschland eine Anzeige der Raumzeit
einzufiihren. Dadurch kénnte die Verkehrssituation insbesondere den
alteren Menschen, welche langsamer gehen und die Rdumzeiten eher
ausnutzen, besser versténdlich gemacht werden. Zur Machbarkeit der
verschiedenen Lésungsansitze (Gelbsignal, Griinblinken, Rotblinken,
Anzeige der Restzeit bis zum Ende der FuBgéangerrdumzeit) besteht
noch Forschungsbedarf.

Zwischenzeiten haben wesentlichen Einfluss auf Sicherheit und Ka-
pazitdt von Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage. Kritisch sind die
langeren Rdumzeiten &lterer Menschen aufgrund geringerer Gehge-
schwindigkeit. Hierzu gab es in den Fachgremien zur Erstellung der
RILSA 2010 umfassende Diskussionen und Abwéagungen auch mit
den Interessensverbénden der mobilitédtseingeschrankten Personen.
Das Ansetzen einer deutlich geringeren Gehgeschwindigkeit beim
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Abbildung 2: Restzeitanzeige fiir FuBgénger in Japan (Foto: TU Darmstadt, Verkehrs-

333




Raumen wurde die Zwischenzeiten verldangern und die Kapazitat von
lichtsignalgeregelten Knotenpunkten erheblich verringern. Die prakti-
schen Auswirkungen wurden als drastisch angesehen, und es blieb
fur die Neufassung der RILSA nach Abwé&gung schlieBlich bei dem
Regelwert fir die R&umgeschwindigkeit von FuBgangern von 1,2 m/s,
mit der Méglichkeit von Variationen im Bereich von 1,0 bis 1,5 m/s.
»Der untere Grenzwert soll nur dort eingesetzt werden, wo Furten
Uberwiegend zum Schutz fUr mobilitdtseingeschrankte Menschen elin-
gerichtet werden” (FGSV, 2010, Abschnitt 2.5.2). Bereits die Hinweise
fur barrierefreie Verkehrsanlagen H BVA (FGSV, 2011) fihren aus, dass
im Sinne der Barrierefreiheit mit einer RAumgeschwindigkeit von 1,0
m/s gerechnet werden sollte.

Ein sehr wichtiges Argument flr die erforderliche Abwéagung bei der
Wahl der FuBganger-Radumgeschwindigkeit ist, dass besonders lang-
same Personen sich ihrer Situation bewusst sein und die Furt zu
Beginn der Freigabezeit betreten sollten. Die Mindestfreigabezeit ist
nach RiLSA fir die Querung der halben FuBgéangerfurt und die Rdum-
zeit fUr die Querung der gesamten Furt auszulegen. Deshalb kénnen
Personen, die bereits bei FuBganger-Grinbeginn starten, rechnerisch
— bei Bemessung nach dem Regelwert fir die Raumgeschwindigkeit
von 1,2 m/s — noch mit einer Geschwindigkeit von 0,8 m/s die Furt bis
zum Ende der Rdumzeit vollstédndig queren. Sind akustische Zusatz-
einrichtungen flr Blinde und Sehbehinderte vorhanden, ist nach den
RILSA die Mindestfreigabezeit fir die Querung der gesamte Furtlan-
ge auszulegen; bei Bemessung nach dem unteren Grenzwert von 1,0
m/s kénnen dann auch Personen mit 0,5 m/s noch rechtzeitig rdumen,
wenn sie bei Griinbeginn starten.

In diesem Zusammenhang wurde auch bereits gefordert, langsameren
Menschen besondere Taster oder Berlhrungsdetektoren zur Anforde-
rung einer langeren FuBgangerfreigabezeit und -rdumzeit zur \{erf[]—
gung zu stellen. Angesichts der grundsétzlich hinreichend erschelnen_-
den Regelungen nach den RiLSA, der Wirkungen auf die Kapazitat fur
die sonstigen Verkehrsteilnehmer, des technischen Aufwandes und der
Missbrauchsgefahr erscheint dies jedoch nicht verbreitet anwendbar.

Dieses Beispiel der Zwischenzeiten und Réumgeschwindigkgiten
fur FuBganger macht sehr deutlich, dass Kompromisse auch bei dgr
Beriicksichtigung der Belange é&lterer Verkehrsteilnehmer notwendig
sind.

334

SinngemanR gelten die Ausflihrungen zu den langeren Rdumzeiten von
FuBgéngern auch fiir dltere Radfahrer. Dies ist nicht zuletzt auch bei
der Entscheidung Uber die Signalisierungsform fiir Radfahrer mit zu
berticksichtigen.

Zu Umlaufzeit und Freigabezeiten enthalten die RILSA umfassende
Hinweise, die bei angemessener Berlicksichtigung auch den Belan-
gen alterer Verkehrsteilnehmer gut entsprechen. Insbesondere fiir 4l-
tere FuBgénger sind kurze Wartezeiten und damit kurze Umlaufzeiten
anzustreben. Allerdings steht dies im Zielkonflikt u.a. mit der Forde-
rung nach gesicherter Fiihrung von Linksabbiegern und nach hinrei-
chend langen Freigabezeiten fiir (8ltere) FuBganger. Eine Abwé&gung
im Einzelfall ist erforderlich.

Die RILSA fiihren zu den Mindestfreigabezeiten aus, dass diese ge-
nerell 5 s nicht unterschreiten diirfen. »Bei FuBgangern ist zusatzlich
zu gewadhrleisten, dass bei nur einer zu querenden Furt wihrend der
Freigabezeit rechnerisch mindestens die halbe Furtlange zurtickgelegt
werden kann. Dieser Wert erhdht sich bei Furten, die mit akustischen
Zusatzeinrichtungen fiir Blinde und Sehbehinderte ausgeristet sind,
auf die gesamte Furtlange. Sind in der gleichen Phase zwei hinterein-
anderliegende Furten zu queren, sollte die Freigabezeit so lang sein,
dass die langere der beiden Furten, die Mittelinsel/der Fahrbahntei-
ler und die Halfte der zweiten Furt gequert werden kénnen“ (FGSV,
2010, Abschnitt 2.7.4). Insgesamt fordern die RiLSA bereits ausdrick-
lich eine méglichst fuBgangerfreundliche Gestaltung des Signalpro-
gramms. Damit kann bei konsequenter Umsetzung den Belangen l-
terer FuBgéanger gut entsprochen werden.

3.3 Knotenpunktentwurf

Bereits beim Entwurf der Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen sind

zahlreiche Aspekte zu beachten, um den Belangen alterer Verkehrs-

teilnehmer und den oben genannten Grundanforderungen gerecht zu

werden. Hierzu gehdren u.a.

* eine insgesamt einfache, Ubersichtliche Knotenpunktgestaltung,

* ein mdglichst rechtwinkliger Kreuzungswinkel,

* ausreichende Sichtweiten,

* hinreichend breite Fahrstreifen,

* geringe Abbiegeradien (um den Knotenpunkt kompakt und Ge-
schwindigkeiten niedrig zu halten),
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e hinreichend lange Verflechtungsstrecken bei Fahrstreifensubtrakti-
on in Knotenpunktausfahrten sowie
¢ hinreichend breite Fahrbahnteiler und Mittelstreifen.

Grundsétzlich erscheinen die Regelungen fir diese Entwurfselemente
im Richtlinienwerk auch fir &ltere Verkehrsteilnehmer ausreichend. Es
ist allerdings festzustellen, dass in der Praxis bisher oftmals geringe-
re Werte in Kauf genommen werden, um vorhandenen Restriktionen
oder anderen Zielen gerecht zu werden. Hier ist der Abwégungspro-
zess im Einzelnen zu lGberdenken.

Besondere Aufmerksamkeit beim Knotenpunktentwurf braucht sicher
die Fiihrung der FuBganger und Radfahrer. Hier ist flir altere Ver-
kehrsteilnehmer besonders darauf zu achten, dass die Flihrung leicht
verstandlich ist und dass Umwege, z. B. durch abgesetzte Furten oder
durch Entfall von Querungsmdglichkeiten in einzelnen Zufahrten, so
weit wie mdglich vermieden werden. Flr altere Radfahrer sollte als
Alternative zur direkten Flihrung an komplexen Knotenpunkten die
MGdglichkeit des indirekten Linksabbiegens mit entsprechenden Auf-
stellflichen angeboten werden (Boenke et al., 2010). Eine gute Uber-
sichtlichkeit von Knotenpunkten ist auch fur altere Autofahrer wichtig,
um Konflikte mit FuBgéngern und Radfahrern zu vermeiden.

Dreiecksinseln erscheinen fir altere Menschen eher nachteilig, weil
sie den Knotenpunkt in der Regel unlbersichtlicher machen und zu
langeren Wegen fir FuBgénger fihren. Besonders kritisch erscheint
die freie Fllhrung von Rechtsabbiegern hinter einer Dreiecksinsel,
die dann bei hohen Geschwindigkeiten zu Konflikten mit ungesichert
querenden FuBgangern kommen. Sofern Dreiecksinseln eingerichtet
werden missen, ist besonders auf die klar versténdliche und gut gesi-
cherte Flihrung der FuBgénger und Radfahrer zu achten. An Dreiecks-
inseln sind gesicherte Querungsmdglichkeiten Uber die Rechtsabbie-
gerfahrbahn grundsétzlich zu bevorzugen. Detaillierte Ausflhrungen
hierzu enthalten die RiLSA (FGSV, 2010, Abschnitt 2.3.1.3).

Detaillierte Hinweise zum Knotenpunktentwurf finden sich auch in
~Hinweise fUr barrierefreie Verkehrsanlagen“ (FGSV, 2011) sowie in
Topp (in diesem Band).
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3.4 Steuerungsverfahren

Die praktisch angewendeten Steuerungsverfahren auf der mikroskopi-
schen und insbesondere auf der makroskopischen Steuerungsebene
werden von den Verkehrsteilnehmern in der Regel nicht direkt wahrge-
nommen. Hierzu sind (ber die allgemeinen Hinweise der RiLSA hinaus
nur wenige besondere Aspekte &lterer Verkehrsteilnehmer zu beriick-
sichtigen.

Zu beachten ist, dass &ltere Verkehrsteilnehmer sich mehr als andere
an bestimmte Ablaufe gewéhnen, ihr Verhalten ist dann in besonderem
MaBe durch Erwartungen gesteuert. Uberraschende Veranderungen
der Signalprogrammabldufe kénnen deshalb eher zu einem Fehlver-
halten flhren. Dies spricht daflir, die im zeitlichen Verlauf aktivierten
Signalprogramme nicht zu unterschiedlich zu gestalten.

Um Wartezeiten insbesondere flir FuBganger und Radfahrer zu redu-
zieren, bieten sich verkehrsabhangige Steuerungsverfahren an, bei
denen FuBgénger und Radfahrer ihre Freigabezeit anfordern kbnnen.
Bei Tastern oder Berlihrungsdetektoren zur Anforderung der Freiga-
bezeit durch FuBgénger und gemeinsam mit ihnen signalisierte Rad-
fahrer ist darauf zu achten, dass diese gut erkennbar, auffindbar und
erreichbar sind und dass sie die getétigte Anforderung gut wahrnehm-
bar bestéatigen. Ein verbreiteter Einsatz und eine weitere Entwicklung
von Detektionstechnik flr FuBganger und Radfahrer, die keine Aktion
der Verkehrsteilnehmer mehr erfordert, ist zu unterstiitzen.

Da gerade altere Verkehrsteilnehmer eine Sicherung durch Lichtsignal-
anlagen benétigen, ist in ihrem Interesse von einer Nachtabschaltung
abzusehen. In keinem Fall sollten Lichtsignalanlagen abgeschaltet
werden, wenn sie mit Zusatzeinrichtungen flir blinde und sehbehin-
derte Menschen ausgestattet sind (vgl. Boenke et al., 2010).

3.5 Technische Ausfiihrung
Zur technischen Ausfuhrung der Signalleuchten gibt es bereits um-
fassende lichttechnische Vorschriften, die in den RiLSA im Einzelnen

benannt sind (FGSV, 2010, Abschnitt 6.2.1).

Der Erkennbarkeit der Signale ist mit Blick auf dltere Verkehrsteilneh-
mer besondere Aufmerksamkeit zu widmen. Die Anforderungen hierzu
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sind ebenfalls in den RILSA dargestellt. ,Im Regelfall werden Signal-
geber mit Leuchtfelddurchmessern von 200 mm verwendet® (FGSV,
2010, Abschnitt 6.2.4). Die RIiLSA benennt Situationen, in denen sich
der Einsatz von Signalgebern mit einem gréBeren Leuchtfelddurch-
messer (300 mm) empfiehlt. Bei diesbeziiglichen Entscheidungen
sollte zuklnftig unter Berlicksichtigung der Belange élterer Verkehrs-
teilnehmer die Wahl sicher haufiger zu Gunsten gréBerer Signalgeber
ausfallen. Bei langeren FuBgéangeriberwegen ist zu beachten, dass
FuBgénger mit Sehbehinderungen den auf der anderen Fahrbahnseite
angebrachten Signalgeber noch gut erkennen kénnen. Im Zweifelsfall
sind groBere oder hellere Signalgeber zu erwédgen oder Zusatzeinrich-
tungen flr Blinde und Sehbehinderte zu verwenden.

Durch die gréBere Anzahl &lterer Menschen wird es auch mehr Blinde
und Sehbehinderte geben. Akustische und taktile Signalgeber wer-
den deshalb zunehmend wichtig und verbreitet einzusetzen sein. Die
RILSA (FGSV, 2010, Abschnitt 6.2.8) und die DIN 32981 ,,Zusatzein-
richtungen flr Blinde und Sehbehinderte an StraBenverkehrs-Signal-
anlagen (SVA) — Anforderungen” enthalten fir Deutschland hierzu de-
taillierte Vorgaben auf hohem internationalen Niveau.

Um die Aufmerksamkeit der &lteren Verkehrsteilnehmer an problemati-
schen Stellen zu erhéhen, sollten gezielt Hilfssignalgeber zur Warnung
vor Gefahren zum Einsatz kommen. Der in den RIiLSA (FGSV, 2010,
Abschnitt 6.2.11) aufgeflihrte Grundsatz der sparsamen Verwendung
bleibt aber bestehen, ,,um den Warneffekt des gelben Blinklichts nicht
durch zu haufige Anwendung abzunutzen® (FGSV, 2010, Abschnitt
6.2.11).

Um insbesondere flr altere Verkehrsteilnehmer den fir sie geltenden
Signalisierungszustand eindeutig zu vermitteln, ist auf die hinreichen-
de Anzahl und Anordnung der Signalgeber zu achten. Detaillierte
Ausflhrungen hierzu, die bei sorgféltiger Planung und konsequenter
Umsetzung auch den Belangen &lterer Verkehrsteilnehmer gut gerecht
werden, enthalten die RILSA (FGSV, 2010, Abschnitt 6.4).

3.6 Qualitatsmanagement
Zu einem systematischen Qualitdtsmanagement flr Lichtsignalanla-

gen wurden in den RILSA (FGSV, 2010) erstmals umfassende Hinwei-
se gegeben. Auch wenn in dieser Ausgabe der Richtlinien noch keine
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spezifischen Hinweise zur besonderen Berlicksichtigung der Belange
alterer Verkehrsteilnehmer enthalten sind, liegt es nahe, dies in das
Qualitdtsmanagement in allen Phasen (verkehrstechnische Projektie-
rung, Implementierung, Betrieb) aufzunehmen. Kriterien zur Bewer-
tung der Qualitat aus Sicht alterer Verkehrsteilnehmer ergeben sich
aus den vorangegangenen Ausflihrungen; zum gréBten Teil sind sie
deckungsgleich mit den allgemeinen Qualitatsanforderungen. Beson-
dere Bedeutung fiir ltere Verkehrsteilnenmer haben das Vermeiden
zu komplexer Verkehrssituationen, der Verzicht auf Griinpfeilschilder,
Nachtabschaltungen und Dreiecksinseln, ausreichend lange Freiga-
bezeiten und Zwischenzeiten, kurze Wartezeiten sowie gute Erkenn-
barkeit der Signalgeber. Einige Hinweise zum Qualitidtsmanagement
fur Barrierefreiheit enthalten die ,Hinweise fiir barrierefreie Verkehrs-
anlagen H BVA” (FGSV, 2011, Abschnitt 2.5.1).

Beim Qualitdtsmanagement im laufenden Betrieb erscheint es — mit
Bezug auf die Schritte des Qualitatsmanagements nach RILSA - be-
sonders wichtig, in der flaichendeckenden Unfallanalyse, bei den ort-
lichen Unfalluntersuchungen sowie bei den Inspektionen und Beob-
achtungen am Knotenpunkt auf die Gefahrdungen und Belange der
Senioren zu achten.

4 StraBenmarkierungen und Beschilderung

4.1 StraBenmarkierungen

StraBenmarkierungen werden verwendet, ,,um den Verkehr zu regeln,
die Verkehrsteilnehmer zu warnen und die Verkehrsteilnehmer optisch
zu fuhren” (FGSV, 1993). Alle Verkehrsteilnehmer, insbesondere aber
altere Fahrer, kdnnen Schwierigkeiten haben, schlecht entworfene
oder schlecht unterhaltene Markierungen zu erkennen. Dies gilt be-
sonders bei Nacht, nasser Fahrbahn oder schlechten Witterungsbe-
dingungen, wie Nebel, Regen oder Schneefall, und auf schwach be-
leuchteten und schnell befahrenen StraBen (Lynott, 2011).

Grundlegende verkehrstechnische Anforderungen an Markierungszei-
chen sind ,hohe Tagsichtbarkeit (Kontrast zur Fahrbahndecke), hohe
Nachtsichtbarkeit (Retroreflexion), Griffigkeit, Geometrie (randscharf
und vollflachig gleichméBig), Haltbarkeit“ (FGSV, 1993). Diese Anfor-
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derungen sind fir altere Verkehrsteilnehmer mit Einschrdnkungen der
Sehfahigkeit besonders relevant. Die Griffigkeit ist flir Senioren, die als
FuBgénger markierte Flachen begehen, ebenfalls besonders wichtig,
weil Senioren haufiger sturzgeféhrdet sind.

Far StraBenmarkierungen gibt es in Deutschland ein sehr umfassendes
Regelwerk. Detaillierte Grundlagen fir die Gestaltung von Markierun-
gen sind in den ,Richtlinien fur die Markierung von StraBen (RMS), Teil
1: Abmessungen und geometrische Anordnung von Markierungszei-
chen” (FGSV, 1993) und ,, Teil 2: Anwendung von Fahrbahnmarkierun-
gen” (FGSV, 1980) enthalten. Allerdings wurden innerdrtliche StraBen-
markierungen zwar bei der Bearbeitung der RMS mit beriicksichtigt,
»die sehr allgemein gehaltenen Empfehlungen der RMS haben in der
Praxis jedoch zu einer groBen Lésungsvielfalt gefiihrt“ (Giesa & Bald,
2003). Mit den Uberarbeitungen der RMS ist nicht nur im Sinne &lterer
Verkehrsteilnehmer anzustreben, StraBenmarkierungen innerorts stéar-
ker zu vereinheitlichen.

Detaillierte Anforderungen an StraBenmarkierungen, Festlegungen zu
Materialien und auch Prifvorschriften sind inzwischen in Européischen
Normen (EN) dokumentiert, die in CEN-Gremien und hierzu eingerich-
teten Spiegelausschiissen als Gemeinschaftsausschiissen des Deut-
schen Instituts flir Normung (DIN) und der Forschungsgesellschaft fir
StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) erarbeitet wurden. Dies wird er-
ganzt durch , Technische Lieferbedingungen” und ,,Zuséatzliche Tech-
nische Vertragsbedingungen“ sowie die oben genannten ,,Richtlinien
fur die Markierung von StraBen® (FGSV, 1993 und 1980), welche die
Basis flUr die Ausschreibung und Vergabe von Markierungsarbeiten bil-
den. Dieses Regelwerk bietet insgesamt bereits eine gute Grundlage,
um auch die Belange &lterer Verkehrsteilnehmer zu beriicksichtigen.

Dass dennoch Méngel in der Praxis festzustellen sind, hat vor allem
finanzielle Grinde. Aus Kostengriinden werden teilweise Markierun-
gen nicht mit den besten Materialien angelegt oder sie werden — so-
weit sie nicht verbindlich vorgeschrieben sind — gar nicht angelegt,
obwohl sie durchaus sinnvoll wéren. Kosten entstehen zudem nicht
nur bei der ersten Anlage der Markierung, sondern auch immer wieder
bei der Erneuerung, die durch den permanenten VerschleiB von Fahr-
bahnmarkierungen erforderlich wird. So werden zum Beispiel auf eini-
gen Kreis- und GemeindestraBen aus Kostengriinden keine Fahrbahn-
begrenzungen mehr markiert. Und vielfach sind Markierungen
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abgefahren und auch fir Verkehrsteilnehmer mit guter Sehfahigkeit,
insbesondere bei Nasse, kaum noch zu erkennen. Es ist davon auszu-
gehen, dass durch mangelnden Aufwand hierfiir bereits heute erheb-
liche SicherheitseinbuBen in Kauf genommen werden.

Abbildung 3: Verschlissene Markierung (Foto: Boltze)

Diese Kostengriinde sind wesentlicher Ansatzpunkt, um Markierun-
gen allgemein und besonders auch flr &ltere Verkehrsteilnehmer zu
verbessern. Die vorhandenen Regelungen sind bereits gut, aber es
ist eine Frage des Geldes, wie umfassend und hochwertig Markierun-
gen ausgeflhrt und wie weit féllige Erneuerungen umgesetzt werden
kénnen.

Um die Belange é&lterer Verkehrsteilnehmer zu unterstiitzen, sollten
Markierungen vollstédndig nach aktuellem Regelwerk ausgefiihrt wer-
den. Dariiber hinaus ergeben sich folgende Empfehlungen:

* Besondere Berlicksichtigung der retroreflektierenden Eigenschaf-
ten von Markierungen (insbesondere am Ende der Nutzbarkeit), um
die Nachtsichtbarkeit von Markierungen weiter zu verbessern. Ziel-
konflikte mit der dabei reduzierten Tagsichtbarkeit sind zu beach-
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ten und durch die Entwicklung neuer Materialien zuklinftig mog-
lichst zu mindern.

e \erwendung moglichst haltbarer Materialien, um die positiven Wir-
kungen der Markierung lange zu erhalten und die Haufigkeit von
notwendigen Erneuerungen zu reduzieren.

o \erstarkte Verwendung sogenannter profilierter Markierungen, um
die Sichtbarkeit bei Ndsse zu verbessern. Profilierte Markierungen
ragen aus einem Wasserfilm auf der Fahrbahn heraus und sind da-
durch besser erkennbar.

o Verstarkte Verwendung profilierter Markierungen mit zusatzlicher
vibratorischer und akustischer Warnwirkung (Rutteleffekt), um ins-
besondere Gegenverkehrsunfédlle und Unfélle durch Abkommen
von der Fahrbahn zu vermeiden.

e Konsequente Markierung der Fahrbahnbegrenzung auf AuBerorts-
straBen, bei Bedarf auch innerorts.

e Anlage kontrastierender Sicherheitsstreifen zwischen Geh- und
Fahrwegen und zwischen niveaugleichen Geh- und Radwegen
(vergleiche Boenke & Gerlach, 2011).

e Vermehrte Markierung der Bordsteinkanten bei Mittelinseln und
Fahrbahnteilern (vergleiche Lynott, 2011). Das Problem, diese Mar-
kierungen sauber zu halten, ist zu beachten.

e Weiter gehende flachenhafte Einfarbungen von Verkehrsanlagen
fir FuBganger und Radfahrer sowie von unfallkritischen Bereichen
(z. B. FuBgéangerfurten).

e Verbesserung der StraBenbeleuchtung, um auch die Sichtbarkeit
der Markierungen zu verbessern.

Alle moéglichen Verbesserungen von Markierungen sind kritisch zu
prifen und erfordern insbesondere eine Abwagung mit gestalteri-
schen und wirtschaftlichen Aspekten. Zu einigen der Empfehlun-
gen ist auch eine Anpassung des Regelwerks zu prifen, um eine
hoéhere Verbindlichkeit flr die Verwendung solcher Markierungen zu
schaffen.

Das Regelwerk sollte auch in stadrkerem MaBe dazu beitragen, dass
Markierungen regelmaBig Uberprift werden und eine Mindestqualit&t
auch unter VerschleiB im laufenden Betrieb gewéhrleistet bleibt. Dazu
sind angemessene und verbindliche Regelungen fiir die Uberpriifung
und rechtzeitige Erneuerung von Markierungen erforderlich (verglei-
che z. B. FGSV, 2007), und eine entsprechende Mittelbereitstellung ist
einzufordern.
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4.2 Beschilderung

Far Deutschland gibt es auch zur Beschilderung ein umfassendes Re-
gelwerk. Die ,Hinweise fir das Anbringen von Verkehrszeichen und
Verkehrseinrichtungen HAV“ (Giesa & Bald, 2003) bieten einen umfas-
senden verkehrstechnischen Kommentar der zahlreichen relevanten
Gesetze, Vorschriften und Erlasse und vermitteln Empfehlungen und
Anregungen flir die Praxis. Wie bei der Markierung bietet das Regel-
werk auch bei der Ausfiihrung der Beschilderung bereits eine sehr gute
Grundlage, um bei sorgféltiger Anwendung und angemessener Abwi-
gung auch die Belange &lterer Verkehrsteilnehmer zu beriicksichtigen.
Und wie bei den StraBenmarkierungen sind auch hier meistens Kos-
tengriinde verantwortlich fiir in der Praxis festzustellende Mangel.

Flr eine bessere Gestaltung der Beschilderung im Sinne &lterer Ver-
kehrsteilnehmer sind allgemein folgende Punkte zu beachten.

Die Anzahl an Verkehrsschildern ist insgesamt auf das Notwendi-
ge zu reduzieren. Dabei sollte aber immer sichergestellt werden, dass
den Verkehrsteilnehmern die bestehenden Regelungen zweifelsfrei
vermittelt werden. Um den Fahigkeiten der Wahrnehmung von Auto-
fahrern, insbesondere auch &lteren Autofahrern, zu entsprechen, soll
eine Haufung von Verkehrszeichen an einer Stelle vermieden werden
(vergleiche Giesa & Bald, 2003, dort Abschnitt 2.4.3).

Die Wahl der GréBe der Verkehrszeichen erfordert eine sorgféltige
Abwagung. Grundsétzlich sind die GréBen vorgegeben (innerorts im
Regelfall Gré8e 2 nach , Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBen-
verkehrs-Ordnung VwV-StVO*). Wihrend groBe Schilder sicher eher
den Fahigkeiten &lterer Verkehrsteilnehmer entsprechen, verlangen
die aktuellen Vorschriften ausdrticklich, dass unnétig groB dimensio-
nierte Zeichen zu vermeiden sind. ,,UbergréBen der Verkehrszeichen
kdnnen verwendet werden, wenn das an wichtigen StraBenstellen zur
besseren Sichtbarkeit aus gréBerer Entfernung zweckmaBig ist* (VwV-
StVO nach Giesa & Bald, 2003). Bei Wegweisern kénnen auch eine
besonders sorgféltige Zielauswahl und Gestaltung den Belangen alte-
rer Verkehrsteilnehmer entgegenkommen.

Der Aufstellort der Verkehrsschilder soll beriicksichtigen, dass de-
ren Beachtung insbesondere &lteren Kraftfahrern leichter fallt, wenn

die Informationen friihzeitig und in kleineren Paketen tibermittelt wer-
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den und langere Entscheidungs- und Reaktionszeiten beachtet wer-
den (Boenke et al., 2010). Daneben ist die Sichtbarkeit aller Verkehrs-
schilder dauerhaft sicherzustellen. Einzelheiten zu md&glichen
Einschrankungen durch Blendgefahr, Hintergrund, Pflanzenwuchs,
Verschmutzungsgefahr etc. sind ebenfalls in den HAV (Giesa & Bald,
2003) enthalten.

‘\ ,_ﬁ" "912—-‘1_
3 R
Thppt
frihzeitige |
information L komplexe
@ ¥ o Verkehrssituation
i
P pd

Abbildung 4: Friihzeitige Information vermeidet Uberforderung (entnommen: Kiiting
& Kriger, 2002)

Die Erkennbarkeit der Verkehrsschilder ist mit Ricksicht auf die
nachlassende Sehleistung von Senioren zu gewahrleisten. Neben der
Schrift (Schrifttyp, Schrifthéhe, Schriftschnitt) ist hierfur die Farbkom-
bination (Farb- und Leuchtdichtekontrast) sehr wichtig. Da Sehpro-
bleme &lterer Verkehrsteilnehmer insbesondere nachts auftreten, ist
die Verwendung hochwertiger, stark retroreflektierender Folien bei der
Schilderherstellung zu unterstiitzen (Giesa, 2004). Auch fluoreszieren-
de Materialien kommen in Frage. Auf eine ausreichende Beleuchtung
ist besonders zu achten. Empfehlungen zur Ausfiihrung fur die FuB-
gangerwegweisung enthalten die H BVA (FGSV, 2011).

In einigen Landern, z. B. in den USA, werden verbreitet Informations-
tafeln eingesetzt, um auf bestehende Verkehrsregeln hinzuweisen. So
wird beispielsweise das richtige Verhalten von FuBgéngern an Licht-
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signalanlagen erlautert, oder es wird fiir Rechtsabbieger an Lichtsig-
nalanlagen auf die Wartepflicht gegenuber freigegebenen FuBgzngern
hingewiesen (vergleiche FHWA, 2001). Der Einsatz zusatzlicher Schil-
der hat sicher Nachteile bezuglich Informationsmenge und StraBen-
raumgestaltung, er kbnnte aber fUr besondere Situationen auch fiir
altere Verkehrsteilnehmer vermehrt in Betracht kommen.

Alle moglichen Verbesserungen der Beschilderung sind kritisch zu
prafen und erfordern wie bei den Markierungen eine Abwagung mit
gestalterischen und wirtschaftlichen Aspekten.

4.3 Qualitatsmanagement

Die Qualitat von StraBenmarkierungen und Beschilderung hat wesent-
lichen Einfluss auf die Verkehrssicherheit nicht nur fiir ltere Verkehrs-
teilnehmer. Als wesentliche Ursache fiir in der Praxis festzustellende
Maéngel sind begrenzte finanzielle Mittel zu benennen.

Es ist zu empfehlen, ein systematisches Qualitdtsmanagement fir
StraBenmarkierungen und Beschilderung weiter zu etablieren, durch
das nicht nur bestehenden Méangeln entgegengewirkt werden kann,
sondern wodurch auch die Erfordernisse fiir den Ressourceneinsatz
und die Zusammenhé&nge zwischen Aufwand und Qualitét transparent
werden.

Wesentliches bereits bestehendes Instrument eines solchen Quali-
tatsmanagements ist die Verkehrsschau (FGSV, 2007). Giesa (2004)
formulierte bereits praktische Hinweise zur Durchfiihrung von Ver-
kehrsschauen mit besonderem Blick auf dltere Verkehrsteilnehmer.
Trotz allgegenwértigem Zeitmangel bei den dafir Zusténdigen, miis-
sen diese Uberpriifungen hinreichend oft stattfinden. Gut aufbereitete
Unfallunterlagen missen dazu bereit stehen. Um die Wirkung der Mar-
kierungen und der Beschilderung bei Dunkelheit erfassen zu kénnen,
mussen insbesondere die notwendigen Nachtverkehrsschauen mit
der erforderlichen Griindlichkeit durchgefiihrt werden. Bei den Schil-
dern ist insbesondere darauf zu achten, dass die mit zunehmendem
Alter nachlassende Reflexion noch hinreichend gut ist (Giesa, 2004).

Zur Klarung des Zusammenhangs zwischen der Qualitét von Markie-
rungen und Beschilderung einerseits und dem Unfallgeschehen ande-

rerseits besteht Forschungsbedarf.
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8 Individuelle Leit- und Informationssysteme
5.1 Alilgemeines

,Barrierefreie Leit- und Informationssysteme sollten dazu beitragen,
dass Wege selbststandig bewéltigt und notwendige Informationen
aufgefunden und verstanden werden kénnen.” (FGSV 2011, Abschnitt
3.1.6) Leit- und Informationssysteme kdnnen eine wesentliche Hil-
festellung flir dltere Menschen sein und mussen von lhnen deshalb
nicht nur uneingeschrankt genutzt werden kénnen, sondern sollten
ihre Belange auch besonders beriicksichtigen. Die Beriicksichtigung
der Belange von Senioren bei den Leit- und Informationssystemen
im StraBenraum ist teilweise durch den vorangegangenen Abschnitt
zur Beschilderung abgedeckt. Hinweise zur Wegweisung fur altere
Verkehrsteilnehmer im 6ffentlichen Raum wurden von Boenke et al.
(2010) zusammengestellt. Dazu gehdren flir Kraftfahrer zum Beispiel
eine Begrenzung der Anzahl der Schilder und friihzeitige Hinweise auf
vorhandene Fahrtmdéglichkeiten mittels Vorwegweisern und Hinweis-
tafeln. Detaillierte Hinweise flr eine barrierefreie Ausflihrung der FuB3-
gangerwegweisung und von Informationssystemen im StraBenraum
sind in den H BVA (FGSV, 2011) enthalten. Diese umfassen Hinweise
zur Routenwahl, die Auswahl von Wegweisertypen, die Auswahl der
Informationsinhalte, die Lesbarkeit der Beschilderung sowie ergan-
zende haptische Leitinformationen.

Wihrend heute noch die Ubermittiung von Informationen vorrangig im
6ffentlichen Raum durch statische Beschilderung stattfindet, ist ,,ab-
zusehen, dass zukiinftig die Ubermittlung elektronischer, dynamischer
Orientierungsinformationen auch fir zu FuB Gehende im stadtischen
Raum an Bedeutung gewinnen wird“ (FGSV, 2011, Abschnitt 3.1.6).
Individuelle Leit- und Informationssysteme bieten gegenliber den kol-
lektiven Informationen im StraBenraum deutlich mehr Méglichkeiten,
besondere Anforderungen &lterer Verkehrsteilnehmer zu berlcksich-
tigen. Dies betrifft sowohl die Kommunikation zwischen Mensch und
Endgerédt (Mensch-Maschine-Schnittstelle) als auch die Auswahl und
Gestaltung der vermittelten Informationsinhalte. Individuelle Systeme
sind zudem grundsatzlich Uberall verfligbar und machen unabhéngig
von Informationen im StraBenraum.

In vielen Féllen mag heute noch die Medienkompetenz als Hemm-
nis fr den Einsatz individueller Leit- und Informationssysteme gelten.
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Fur die Zukunft ist aber zum einen abzusehen, dass die Bedienung
der Systeme einfacher wird. Zum anderen ist zu erwarten, dass Men-
schen, die bereits an die Verwendung von Smartphones und anderen
elektronischen Informationssystemen gewéhnt sind, auch im Alter von
solchen Systemen Gebrauch machen. Dies gilt besonders, wenn es
ihnen dadurch mdglich wird, leichter mit altersbedingten Einschran-
kungen umzugehen. In diesem Sinn ist dieser Teil dieses Beitrags ein
in die Zukunft gerichteter Appell, die Méglichkeiten neuer Technologi-
en zu Gunsten der alteren Verkehrsteilnehmer zu nutzen.

5.2 Endgeriate

Altere Menschen haben besondere Anforderungen an die Bedienung
der Endgeréte von Leit- und Informationssystemen.

Wesentlicher Grundsatz muss die Einfachheit der Bedienung sein.
Betrachtet man die Entwicklung der Bedienung von Kraftfahrzeug-
Navigationssystemen seit ihrer ersten Verbreitung in den 90er Jahren,
ist bis heute schon eine wesentliche Verbesserung festzustellen. Zum
Beispiel konnten komplexe manuelle Eingaben kodierter Ortsinforma-
tionen schrittweise verbessert werden durch einfache Adresseingaben
mit Auswahlunterstiitzung, Ersatz der Ortseingabe durch Eingabe der
Postleitzahl (in einigen Landern auch Ersatz der Eingabe einer kom-
pletten Adresse durch die Telefonnummer eines Festnetzanschlusses)
und schlieBlich Ersatz der manuellen Eingabe durch Spracheingabe.
Lernende Systeme, die Erfahrungen aus der Bedienung sammeln und
kontextabhéngig — insbesondere zeitabhéngig und ortsabhéngig - re-
agieren, sind absehbar. So kann zum Beispiel ein Navigationssystem
seinem Nutzer am Dienstagmorgen zu Hause automatisch den Haus-
arzt als Ziel vorschlagen, weil dieser Weg schon hiufiger am Diens-
tagmorgen gewahlt wurde. Beispielsweise ist auch ein Abgleich des
vorgeschlagenen Ziels mit dem elektronischen Terminkalender még-
lich. Auch bei der intuitiven Benutzerfihrung mit klar strukturierten
Eingabemd&glichkeiten, kontextabh&angigen Meniis und anderen un-
terstlitzenden Merkmalen sind Uber den heutigen Stand hinaus sicher
weitere Fortschritte zu erwarten.

Um &lteren Menschen die Bedienung zu erleichtern, ist eine Anpas-
sung der Eingabe und Ausgabe an die Fahigkeiten der Nutzer erfor-
derlich. In den meisten Systemen kann bereits heute die SchriftgréBe
in grafischen Anzeigen gewahlt werden, und alternativ zur manuellen
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Bedienung gibt es eine Spracheingabe und -ausgabe. Bei den Mobil-
telefonen haben sich bereits Geréte etabliert, die in Funktionsumfang
und Bedienung den Bedlrfnissen &lterer Menschen angepasst sind.
Die Fortschritte, die bei der Sprachsteuerung von Smartphones in den
vergangenen Jahren gemacht wurden, sind beeindruckend und gehen
in die richtige Richtung. Diese Entwicklungen sind nicht zuletzt auch
voranzutreiben, um eine verstarkte Nutzung von elektronischen Leit-
und Informationssystemen durch &ltere Menschen im Verkehr zu er-
maglichen. Besondere Aufmerksamkeit benétigen die Anforderungen
von alteren FuBgéngern an die Endgeréte, die in engem Zusammen-
hang mit den bei der FuBgangerfuihrung zweckmaBigen Informations-
inhalten stehen.

Insgesamt ist abzusehen, dass der zu erwartende Fortschritt schon
bald auch vielen &lteren Menschen die Nutzung von individuellen Leit-
und Informationssystemen im Verkehr erméglichen wird.

5.3 Informationsinhalte

Individuelle Leit- und Informationssysteme bieten sehr gute Mdglich-
keiten, eine geschlossene Informationskette darzustellen und Orien-
tierungshilfen versténdlich und frilhzeitig erkennbar zu machen. We-
sentliche Funktionen sind die Routenplanung und die Routenflhrung.
Beides wird zuklinftig verstérkt auf individuelle Bediirfnisse abge-
stimmt werden kénnen.

Bei der Routenplanung flir altere Autofahrer sollten beispielsweise be-
sonders sichere Routen unter Vermeidung komplexer Verkehrssituati-
onen gewahlt werden kénnen. Bei der Routenfiihrung haben individu-
elle Navigationssysteme den groBen Vorteil, dass den #lteren Fahrern
erganzend zur Beschilderung im StraBenraum friihzeitig und eindeutig
Hinweise zu bevorstehenden Fahrmanévern (Einordnen, Abbiegen
etc.) gegeben werden kénnen. Hierzu wére eine Méglichkeit zur indivi-
duellen Einstellung der Informationsbediirfnisse (und gegebenenfalls
auch der Absténde zu Entscheidungspunkten) im Navigationssystem
sinnvoll.

Altere Radfahrer sollten ihre Route unter Vermeidung komplexer Ver-
kehrssituationen und entsprechend ihren physischen Fahigkeiten
planen kénnen. Hierzu sind besondere Radroutenplaner mit még-
lichst detaillierten Informationen zur Art der Radverkehrsfiihrung, zu
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Langsneigungen etc. zu versehen. Bei der Routenflhrung sollten die
Radfahrer mit méglichst einfachen Anzeigen und Ansagen unterstiitzt
werden.

Altere FuBganger sollten sich bei der Routenplanung Klarheit darliber
verschaffen kbnnen, dass die gewéhlte Route ihren Fahigkeiten ent-
spricht. Deshalb sind méglichst detaillierte Informationen tiber Langs-
neigungen, Treppen, Aufzlige, Querungsmdglichkeiten von StraBen,
vorhandene Unterstiitzungssysteme (z. B. Bodenindikatoren, akusti-
sche und taktile Zusatzeinrichtungen) etc. bereitzustellen. Ein gutes
individuelles Leit- und Informationssystem wird die optimale Route
anhand eines persénlichen Benutzerprofils vorschlagen. Idealerwei-
se sollten die Informationen auch dynamisch aktuell gehalten werden,
z. B. bei Baustellen oder defekten Aufziigen oder Rolltreppen. Bei der
Routenfiihrung fur &ltere FuBgénger gibt es sicher noch weiteren Ent-
wicklungsbedarf. Von &lteren Menschen kann nicht erwartet werden,
dass sie sich mit einem Smartphone in der Hand durch den Stadtver-
kehr bewegen und sich dabei anhand komplexer Kartenausschnitte
orientieren. Zum Beispiel wiirde ein Endgerat, das am Handgelenk
oder an einer Gehhilfe montiert ist und einfach nur einen Richtungs-
pfeil zeigt und die zu gehende Route bei Bedarf tiber Sprachausga-
be erlautert, den Belangen der Senioren deutlich besser entsprechen.
Wichtig kénnen fir einige Nutzer auch Informationen zur verbleiben-
den Gehstrecke und zu Ausruhméglichkeiten sein.

Die intermodale Verknilpfung von Informationen wird fiir dltere Men-
schen eine groBe Rolle spielen. Wichtig erscheint insbesondere die
Zusammenfihrung von Informationen zu Wegen, die mit dem Auto
oder mit &ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden, mit Infor-
mationen zu Wegen, die zu FuB gegangen werden. Sehr hilfreich wire
beispielsweise, wenn ein Auto-Navigationssystem geeignete zielnahe
Parkméglichkeiten vorschlagen kénnte, von denen aus das Ziel barri-
erefrei erreichbar ist. Die fir den 6ffentlichen Verkehr vielerorts schon
bereitgestellten Informationen zur Barrierefreiheit auch im Umfeld der
Haltestellen sind ein gutes Beispiel hierfr.

6 Zusammenfassung und Ausblick

Die StraBenverkehrstechnik kann erheblich dazu beitragen, Mobilitat
und Verkehrssicherheit fur &ltere Menschen zu gewéhrleisten. Dazu ist
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es erforderlich, die Belange alterer Menschen bei Planung, Realisie-
rung und Betrieb verkehrstechnischer Anlagen stérker in den Vorder-
grund zu stellen.

Zu den ausgewahlten Themen Lichtsignalanlagen sowie Straenmar-
kierungen und Beschilderung konnte festgestellt werden, dass im
deutschen Regelwerk auch die Belange alterer Verkehrsteilnehmer be-
reits weitgehend berticksichtigt sind. Dass diese verkehrstechnischen
Einrichtungen in der Praxis doch nicht immer den Bedurfnissen der
Senioren entsprechen, hat zwei wesentliche Ursachen. Zum einen ist
dies der Mangel an finanziellen Mitteln, um die Anlagen umfassend und
hochwertig auszufiihren und angemessen zu unterhalten. Zum anderen
sind es die allgegenwartigen Konflikte mit anderen Zielen und mit den
Bedtirfnissen anderer Verkehrsteilnehmergruppen. In dem dadurch er-
forderlichen Abw&gungsprozess werden die Belange élterer Verkehrs-
teilnehmer bisher oftmals noch nicht hinreichend beriicksichtigt.

Dementsprechend ist flir zukiinftige Verbesserungen flr Senioren in
Deutschland weniger eine grundlegende Anpassung des verkehrs-
technischen Regelwerks erforderlich, als vielmehr eine angemesse-
ne Berlcksichtigung in den Planungs- und Entscheidungsprozessen.
Hierzu gehort es, dass Zielkonflikte klar herausgestellt und transpa-
rent abgewogen werden. Und schlieBlich verlangt es auch, dass in
den politischen Entscheidungsprozessen hinreichende finanzielle Mit-
tel bereitgestellt werden, um die verkehrstechnischen Anlagen auf ei-
nem auch fir Senioren guten Stand zu bringen und zu halten. Dabei
darf die Beriicksichtigung der Belange &lterer Verkehrsteilnehmer kein
einmaliges Anliegen sein, sondern ist in einen kontinuierlichen Ver-
kehrsplanungsprozess und in ein systematisches Qualitdtsmanage-
ment einzuordnen.

Neben diesen grundsétzlichen Anforderungen konnten einige konkre-
te Handlungsansétze zur besseren Berlicksichtigung der Belange von
Senioren und in einigen Punkten auch Forschungsbedarf aufgezeigt
werden. SchlieBlich wurde verdeutlicht, dass individuelle Leit- und In-
formationssysteme zukiinftig eine wichtige Rolle spielen kénnen, um
altere Verkehrsteilnehmer im Verkehr zu unterstttzen.

Die Anstrengungen zugunsten &lterer Verkehrsteilnehmer lohnen,
denn in der Regel wird damit nicht nur fir altere Menschen, sondern
fr alle Verkehrsteilnehmer ein Vorteil erreicht.
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